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P tacié

Los habitos actuales de movilidad en la ciudad se caracterizan por una expansién urbana
continua y una dependencia creciente respecto del vehiculo privado, produciendo un gran
consumo de espacio y energia y unos impactos medioambientales que ponen de relieve
la necesidad de lograr un sistema de transporte urbano bien concebido que sea menos
dependiente de los combustibles fdsiles. Para lograrlo se tienen que habilitar recursos,
implantar medidas y cambiar tendencias, todo lo cual hace necesaria la concienciacion e
implicacién de toda la sociedad y la colaboracién entre las diferentes Administraciones
para alcanzar soluciones integrales que supongan un cambio en la tendencia, hacia la
sostenibilidad, en la movilidad urbana.

En este sentido, se han tomado varias iniciativas a nivel estatal, entre otras las que siguen:
— Por un lado, el Plan de Accién 2005-2007 de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia
Energética en Espaia (E4), del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, que
establece los Planes de Movilidad Urbana Sostenible como una de las medidas
para conseguir una mayor participacion de los modos mas eficientes de transporte.
— Por otro lado, el Plan Nacional de Asignacion de Derechos de Emision (PNA), del
Ministerio de Medio Ambiente, contempla actuaciones encaminadas al fomento de
modos alternativos de transporte en entornos urbanos para reducir las emisiones.
- Finalmente, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), del
Ministerio de Fomento, propone el empleo de los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible como un marco para la actuacion integrada de las diferentes adminis-
traciones sobre la ciudad para evitar actuaciones sectoriales descoordinadas.

La metodologia que aqui se presenta es de caracter orientativo. El presente manual
debe ser utilizado como una guia de referencia y no tomarlo de modo preceptivo. Cada
area urbana es libre de desarrollar su propio esquema de trabajo o de adaptarlo segin
las circunstancias particulares de cada caso.

Enrique Jiménez Larrea
Director General del IDAE
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1

Introduccién - 1

1.1 EL FACTOR SOCIAL Y URBANO

Durante las dltimas décadas los cambios socioeconémicos ocurridos en el mundo han
afectado sustancialmente al transporte urbano. La movilidad en las ciudades actuales se
caracteriza por unos patrones de movilidad mas difusos, con unas distancias de viaje
mas largas y un continuo crecimiento del nivel de motorizacion.

Las piedras angulares de esta evolucién son las siguientes:

- La expansion urbana incrementa las distancias fisicas entre los principales usos
del suelo (vivienda, trabajo, comercio, servicios piblicos), favorece las estructuras
urbanas dedicadas a un solo uso y, por tanto, aumenta la fragmentacion del terri-
torio y la dependencia del vehiculo particular. Se esta pasando de un modelo de
ciudad denso y compacto, en el que los servicios son atendidos dentro de las
areas urbanas principales, a un modelo disperso de zonificacion a ultranza, en el
que la distancia entre destinos es muy superior y donde la utilizacion del vehiculo
privado es casi imprescindible para satisfacer las necesidades.
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— Como consecuencia del cambio hacia una economia basada en los servicios y la
relocalizacion de las actividades empresariales, los mercados de trabajo y los
patrones de desplazamiento relacionados tienden a cubrir areas mas extensas.
Ademas, los viajes diarios al trabajo se combinan con otra serie de actividades
(compras, cuidado de los nifios, educacién) en ubicaciones muy distantes.

- Elindividualismo y los papeles cambiantes de la familia, ocio, educacién, etc., im-
plican una gran diversidad de patrones de relaciones origen-destino por todo el
territorio. El transporte privado por carretera es, consecuentemente, el modo domi-
nante ya que se percibe como el que mejor satisface las necesidades personales.

— Esto se resume en una migracién continua de poblacién y de empleo desde zonas
centrales hacia la periferia urbana y las areas de baja densidad. El desarrollo
comercial de las zonas periféricas de las ciudades contin(ia su expansién y las
areas urbanas y suburbanas compiten por el comercio y por el mayor niimero de
desplazamientos. La congestion del trafico, que no cesa e incluso aumenta
(especialmente en los suburbios), obstaculiza la circulacion de personas y
bienes en muchas ciudades, al tiempo que disminuye la cuota de personas
que usan medios de transporte piblico, que van a pie o que circulan en bicicleta.
La compra y el uso de automoéviles aumenta, en algunos paises, a un ritmo muy
acelerado debido a la expansién econémica.

— Las tendencias en el transporte y en el uso del suelo siguen suponiendo un
riesgo para el medio ambiente urbano y para la salud de los habitantes de las
ciudades y suburbios. El transporte es la causa de una gran parte de las emi-
siones de CO, CO,, NOx, compuestos organicos volatiles no metano (COVNM)
y particulas, contribuyendo de esta manera al efecto invernadero, cambio clima-
tico, lluvia acida, ozono troposférico y al deterioro de la calidad del aire urbano
(EEA, [24)). Ademas, el ruido que provoca el trafico se esta convirtiendo en un
motivo de creciente preocupacién medioambiental en las urbes (OCDE, [50]).

Las tendencias apuntadas anteriormente se ven reforzadas por el progresivo incremento
de la inmigracion exterior, que esta com-

pensando la caida demografica debida a Hay mas coches

los bajos indices de natalidad de la so- SRR

ciedad espafiola y que, incluso, esta
provocando aumentos poblacionales im-

.. Aumenta la Aumenta la
portantes, p”nC'palmente en zona de longitud de los viajes congestion, ruido,
viviendas mas asequibles en niicleos del
extrarradio urbano, cinturones metropo-
litanos y ciudades de tamafno medio.

y se elige viajar contaminacion
en vehiculo privado y accidentes

. s .. Vivir en dreas urbanas
Esta evolucion de la movilidad urbana densas no es placentero.

se refleja en la figura siguiente: Expansion urbana
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Todos estos factores han provocado un aumento de la movilidad urbana. En concreto, en
el periodo 1990-1999 el transporte urbano de viajeros en Espaiia se ha duplicado y el de

mercancias ha aumentado un 15% (Secretaria de Esta-
do de Energia, Desarrollo Industrial y de la PYME, [54]),

El 75% de los europeos
vive en dreas urbanas.

convirtiéndose en una amenaza para la sostenibilidad,

especialmente de las areas urbanas donde, segln un informe de las Naciones Unidas,
vive y trabaja en la actualidad el 75% de los ciudadanos europeos, cifra que se espera
que llegue a un 80% para el afio 2030 (EEA, [24]).

En Espaiia, la mayoria de la poblacién vive en municipios mayores de 50.000 habitantes,
destacando especialmente el incremento en el nimero de municipios con mas de

El 41% de la poblacion
espariola vive en municipios

de mds de 100.000
habitantes.

100.000 habitantes: en la década de los sesenta, casi
un 28% del total de la poblacién espafiola vivia en
municipios de mas de 100.000 habitantes y un 6,5%
en municipios entre 50.000 y 100.000 habitantes.
Actualmente, el 41% vive en municipios de mas de

100.000 habitantes y un 11,4% lo hace en municipios entre 50.000 y 100.000 habitantes.

Con caracter general se observa que, en los Gltimos afios, se esta experimentando un
mayor dinamismo de las ciudades medias en detrimento de las grandes ciudades. Se
constata que las capitales de provincia siguen protagonizando los mayores crecimientos
demograficos y urbanos.

En ciudades como Madrid y Barcelona hay que tener en cuenta la influencia que ejercen
las ciudades del area metropolitana, ya que cuentan con un volumen de poblacién equi-
parable a algunas capitales de provincia.

3.500.000 2.000.000
— 1.800.000
3.000.000 —
1.600.000
" 2.500.000 1 - 1.400.000
< &
S 2.000.000 — S 1-200.000 1
=2 £ 1.000.000
£ 1.500.000 — £ 800.000 |
1.000.000 — 600.000 1
400.000 |/
500.000 200.000 }!
o o L
1960 1970 1981 1991 1995 2000 2004 1960 1970 1981 1991 1995 2000 2004
O Madrid municipio [ Barcelona municipio
[ Municipios del drea metropolitana de mds de 50.000 hab. I Municipios del drea metropolitana de mds de 50.000 hab.
I Municipios del drea metropolitana de menos de 50.000 hab. I Municipios del drea metropolitana de menos de 50.000 hab.
Figura 1.1: evolucién de la poblacion en el drea Figura 1.2: evolucién de la poblacion en el drea
metropolitana de Madrid (52 municipios). metropolitana de Barcelona (165 municipios).

Fuente: INE, [32].

Fuente: INE, [32].
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Por otro lado, se constata que en la ciudad de configuracién densa el uso del transporte
pablico, y de modos alternativos al coche, es mayor que en la ciudad dispersa. Esta
menor dependencia hacia el coche también se traduce en que el nimero de coches por
familia sea mayor en las configuraciones dispersas.

1.2 EL DESARROLLO SOSTENIBLE Y LA MOVILIDAD

El término sosteniblidad, o desarrollo soste-
nible, se empieza a escuchar a partir de la
década de los setenta, cuando la Comunidad
Europea y otros organismos supranacionales
comienzan a mostrar una clara preocupacioén
por los problemas medioambientales, la co-
hesién econémica y social y el desarrollo
regional, que ya empezaban a constituir una
amenaza para la sociedad.

El desarrollo sostenible, segln el informe
Brundtland [14], se define como “el desa-
rrollo que satisface las necesidades del
presente sin poner en peligro la capacidad
de las futuras generaciones para satisfacer
sus propias necesidades”.

Definicion de transporte sostenible del Consejo de Transportes de la UE

Un sistema de transporte sostenible es el que:

- permite responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de
individuos, empresas y sociedades, con seguridad y de manera compa-
tible con la salud humana y el medioambiente, y fomenta la igualdad
dentro de cada generacion y entre generaciones sucesivas;

- resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una
eleccion de modos de transporte y apoya una economia competitiva,
asi como el desarrollo regional equilibrado;

— limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta
para absorberlos, usa energias renovables al ritmo de generacion y uti-
liza energias no renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de
energias renovables mientras se minimiza el impacto sobre el uso del
suelo y la generacion de ruidos.




El desarrollo sostenible consiste en ha-
cer compatibles crecimiento econémico,
cohesion social y defensa del medio am-
biente; de esta forma, se garantiza una
mejor calidad de vida para la poblacion
actualy futura, sin aumentar el uso de re-

cursos naturales mas alla de

capacidad de la naturaleza para propor-

cionarlos indefinidamente.

El transporte urbano produce impactos

Introduccion

ECONOMIA SOCIEDAD

DESARROLLO
SOSTENIBLE

MEDIO AMBIENTE

adversos sobre este equilibrio, afectando al medio ambiente, a la salud y a la seguridad de
los ciudadanos, a la economia, a la sociedad y, en general, a la calidad de vida de la pobla-
cion que vive y trabaja en las ciudades.

El desarrollo en Espaiia de auditorias
ambientales y de las Agendas 21 ha
puesto de manifiesto que la movili-
dad es una de las principales causas
de insostenibilidad, al provocar una
serie de impactos negativos.

Esta situacion se debe a politicas erré-
neas adoptadas en el pasado que
propiciaban politicas territoriales y
desarrollos urbanisticos sin consi-
derar sus impactos en términos de
movilidad y medio ambiente.

Los principales impactos del transporte urbano son:

— Incremento del consumo energético.

— Aumento de la contaminacion atmosférica.

— Aumento del ruido.

— Disminucion de la seguridad viaria.

— Aumento de los costes de congestion.
— Aumento de la exclusion social.

- Efectos negativos sobre la salud.

— Ocupacion creciente del espacio.

— Efecto barrera en la ciudad.

— Generacion de costes externos.
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Por la globalidad y alcance de las actuaciones que contemplan, los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible (que en esta Guia denominaremos PMUS) se configuran como instru-
mentos basicos para reducir los impactos asociados a la movilidad urbana.

La presente Guia va dirigida principalmente a Ayuntamientos de tamafio medio y grande
que cuentan con transporte piblico y en donde se concentran y acentiian muchos de los
problemas apuntados con anterioridad, aunque también ciudades y poblaciones mas
pequeiias pueden encontrar en ella respuestas para planificar su movilidad urbana segin
premisas de sostenibilidad.

La intencién de este documento es proporcionar una herramienta practica de referencia
para los Ayuntamientos espaiioles, que les informe y ayude a mejorar la movilidad y
accesibilidad local.




Analisis de la .
movilidad urbana
en Espanéqf’en
Europa

2.1 MOVILIDAD DE VIAJEROS

La encuesta de movilidad de las personas residentes en Espana del afio 2000 del Minis-
terio de Fomento, MOVILIA[35], revela que el tiempo medio que dedicamos diariamente
a desplazarnos varia entre los 64 minutos y los 81 en los municipios mas grandes.

De esa misma fuente se desprende que la duracién media de los desplazamientos en
transporte pablico es casi el doble de la duracién de los desplazamientos en coche.
Igualmente, se puede comprobar que el nimero diario de desplazamientos por persona
es independiente del tamafio del municipio, rondando los 3 viajes.

Los motivos de desplazamiento también son independientes del tamafio del municipio.
Aproximadamente la mitad de los viajes corresponden a lo que se llama movilidad obli-
gada (estudios y trabajo), que durante los dltimos afios ha ido perdiendo peso frente a
la movilidad no obligada (ocio, compras y otros).
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El transporte piblico es menos usado en ciudades pequefas (menos de 50.000 habitantes),
donde sé6lo el 5,6% de los viajes se realizan en este modo, mientras que en las ciudades
grandes, donde hay una mayor oferta, supera el 25% de los viajes.

- Coche
Transporte piblico
= p p hab/ha
—— Densidad
80 + - 250
> 70 +
& 200
S 60 +
S
g 50 1 150
Figura 2.1: el coche, el S 40t
transporte piblico y la S 304 100
densidad en Madrid. S 501l
£ 50
Fuente: encuesta domiciliaria € 104
movilidad de Madrid, 1996. o ' ' y o
Almendra Periferia Corona Corona
central urbana metropolitana regional

La siguiente tabla presenta algunos datos de movilidad en los municipios espafoles, atendien-
do a su tamafio y para desplazamientos medios menores de 100 kilometros en dias laborables.

Datos de movilidad en Espafa por tamafios de municipio

Tamafio del municipio
Menos de | Entre 10.000 | Entre 50.000 | Mds de
10.000 ¥ 50.000 ¥ 500.000 | 500.000
hab. hab. hab. hab.
Ndmero de desplazamientos
diari 2 2,8 2,9 3,0 2,8
iarios por personay dia
o Transporte
Duracién dfel pablico (min.) 43,5 39,8 36,3 35,8
desplazamiento -
Coche (min.) 20,1 19,3 21,1 26,3
Ratio medio de tiempo de - 21 X X
de desplazamiento: TP/coche ’ ’ 7 4
Tiempo dedicado a desplazarse:
min./persona y dia 64,0 63,9 732 811
Trabajo y 55,1 54,7 52,2 51,1
del estudios (%) ’ ’ ’ ’
Motivo de — 5
desplazamiento SCIO (%) 2,3 5.6 6,5 6.9
ompres Y 39,7 39,7 51,3 42,0
otros (%) ’ ’ ’ ’
O,
Reparto modal de En coche (%) 55,1 57,2 45,8 35,7
los despl ient En transporte 6 ) 12,9 26.6
os desplazamientos pablico (%) 5, 7 ) )
Tabla 2.1 Fuente: Movilia, [35].

Nota: Desplazamientos medios referidos a los menores de 100 kilometros en dias laborables.




La expansion urbana,
la motorizacion,
la concentracion del trabajo
y las compras en lugares
Situados en las afueras
de las ciudades,
han provocado un aumento
continuo de la distancia
de los desplazamientos
por todos los motivos,
pero en particular por motivo
trabajo (EEA, [24]).
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Dado que el tiempo dedicado al transporte perma-
nece mas o menos constante, a medida que éste se
vuelve mas eficiente y se van mejorando las infraes-
tructuras se pueden recorrer distancias mayores en
el mismo tiempo. Asi, la longitud media de los despla-
zamientos diarios en Europa se ha duplicado,
pasando de 17 km en 1970 a 35 km en 1998 (CE, [4)].

Por todo lo comentado, en las ciudades se produce un
fenémeno de migracion hacia la periferia, en busca de
una mejor calidad de vida en zonas de menor densidad.
Es en esas zonas donde el transporte pablico no es
capaz de ofrecer un servicio tan eficiente como en el
centro de la ciudad, por lo que se genera una fuerte
dependencia del vehiculo privado y un fuerte aumento
del nivel de motorizacién.

Durante los Gltimos afios, la tasa de motorizacién ha crecido al mismo ritmo que el PIB,
estrechamente ligado al crecimiento de la movilidad, y a un ritmo muy superior al de la
poblacion. Dadas las perspectivas de crecimiento poblacional de los préximos afios que
tiene el INE, se hace necesario tratar de racionalizar el uso del vehiculo privado para
conseguir un sistema de transporte sostenible.

La tasa de motorizacion en Espana casi se ha duplicado en los dltimos 20 anos,
frente a la poblacion, que ha crecido un 11%, y el nimero de viajeros del transporte

publico, que ha crecido un 21%.
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Centrandonos en la tenencia de vehiculos privados, se tienen los siguientes datos:
—Segln el INE, casi el 70% de los hogares dispone al menos de un vehiculo
(excluidas las motocicletas), y el 30% restante no dispone de vehiculo propio.
Esta fracciéon de poblacién dispone de menos oportunidades para acceder a
empleo, servicios y equipamientos, encontrandose excluidos socialmente
frente a aquellos que si disponen de vehiculo.

60

48,03%

50

40

30

Hogares (%)

20

Figura 2.2: disponibilidad

de vehiculos por hogares. 3,75%

10

Fuente: INE, [31].

Ninguno 1 vehiculo 2 vehiculos 36 mas

— El ndmero medio de turismos por hogar en 2002 era de 1,35, segiin datos del
Ministerio de Medio Ambiente. Igualmente, segin la DGT, en 2003 la relacién
entre poblacién y parque de vehiculos era de 596 vehiculos por 1.000 habitantes,
aunque particularizado para turismos se obtenia un ratio de 457.

Melilla
1,4-1,8
>1,8

Figura 2.3: turismos por hogar, afio 2002. Fuente: Ministerio de Medio Ambiente, [41].
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1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003

Figura 2.4: evolucion de los turismos por 1.000 habitantes. Fuente: ANFAC, [65].

Sin embargo, a la vista de la antigliedad del parque de
vehiculos en Espaia, se comprueba que la renovacion
del mismo es todavia insuficiente: practicamente la
cuarta parte de los turismos son anteriores a 1990,
porcentaje que aumenta hasta casi el 45% en el caso
de las motocicletas; debido a ello, dentro de los obje-
tivos para la mejora de la eficiencia energética de la E4
se encuentra la renovacién del parque automovilistico.

El parque de vehiculos
en Esparia es muy
antiguo: casi la cuarta
parte de los turismos
son anteriores a 1990.

35,0

30,0 29,2%
: 27,1%

25,0 23,9%

0y
20,0 19,8%

15,0

Turismos (%)

Figura 2.5: antigiiedad de los 10,0
turismos en Esparfia, 2003.

5’0
Fuente: DGT, [23]. 0,0

Antes de 1990-1994 1995-1999 2000-2003
1990

Antigiiedad del parque de vehiculos en Espafa, 2003

Afio de

. .. Autobuses % Turismos % Motocicletas %
matriculacion
Antes de 1990 16.841 30,1 4.472.554 23,9 675.708 44,6
1990-1994 10.657 19,0 3.693.974 19,8 354.632 23,4
1995-1999 15.412 27,5 5.060.060 27,1 215.296 14,2
2000-2003 13.083 23,4 5.461.732 29,2 267.890 17,7
TOTAL 55.993 100,0 18.688.320 100,0 1.513.526 100,0
Tabla 2.2 Fuente: DGT, [23].
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Como puede observarse en la tabla siguiente, que corresponde al Barometro de movili-
dad llevado a cabo por la asociacion EMTA (European Metropolitan Transport Authorities)
entre 21 areas metropolitanas, comparativamente con Europa, donde la tasa de motoriza-
cion varia enormemente de unas ciudades a otras (330 turismos por cada 1.000
habitantes en Atenas o Vilna, o 618 en Z(rich), Espafa ocupa un lugar intermedio.

Parametros de movilidad del afio 2002 en ciudades de la EMTA
(Autoridades Metropolitanas de Transporte Europeas)

Viajes motorizados

Ciudades Viajes diarios Porcentaje Motorizacion
EMTA por persona Duracion Longitud  de movilidad (veh/1.000 hab)
media (min.) media (km) obligada
Atenas 1,7 40,0 9,0 38,0 330
Barcelona 1,6 31,7 9,1 27,1 458
Berlin- Aprox. 2,9 - - 43,0 438
Brandemburgo
Bilbao 2,3 34,4 6,4 59,0 411
Birmingham
West-Midlands - N - N 453
Bruselas 3,9 - - 75,0 480
Dublin Aprox. 3 31-21,5 8,4 92,0 390
Rheintiain - - - - 566
Helsinki 3,6 25,0 8,5 32,0 345
Londres 2,8 33,0 7,5 16,0 370
Madrid 2,2 42,4 8,1 65,0 414
Manchester 2,4 24,0 15,6 39,1 411
Paris Region 3,7 44-20 6,7 31,0 454
Praga - 30-44 - - -
Sevilla 2,3 24,0 6,7 49,7 384
Estocolmo - - - - 400
Valencia 2,5 - - - 468
Viena 2,6 42,0 12,3 31,0 431
Vilna 3,0 37,0 - 84,4 330
Varsovia 4,0 - - - -
Zlrich - - - - 618
Tabla 2.3 Fuente: EMTA, [27].
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Otros datos interesantes que se extraen de dicha tabla son que la duracién media de los
viajes motorizados esta entre 25 y 45 min, la distancia media es de 6-9 km, y se realizan
2-3 viajes diarios por persona. Esto implica que una gran cantidad de personas emplea
mas de una hora al dia en desplazarse dentro de las areas urbanas europeas.

Aunque no se discierne una relacién clara entre la tenencia de vehiculo privado y el
uso de transporte piblico, sin embargo la linea de regresion de la figura muestra una
tendencia a usar mas transporte pablico en aquellas ciudades donde la motorizacién
es menor.

N2 automaviles/1.000 hab. N2 automéviles/1.000 hab.
Ziirich
600 600
Frankfurt Frankfurt
500 T—prisetas 500 -
i : .
2 o Valencia e Valencia  pgrcelong A ‘B‘ ’
v, garfs Barcelona Birmingham Viena = ® () ruselas
Berlin ~ Vi . p * % Paris
& Viena  Bjlbao Bilbao."»
400 Manchester EstocolMon . 4oo |Manchester © " 5'# © Madrid
Sevilla Dublim® 4 s ® " Sevilla Dublin
Londres N, P Londres
Helsinki Vilnius Helsinki
Atenas Vilnius Atenas
300 T T T T T 300 T T T T
o 10 20 30 40 50 60 o 10.000  20.000 30.000 40.000 50.000
Reparto modal del transporte puiblico (%) PIB per cdpita
Figura 2.6: relacion entre motorizacién y Figura 2.7: relacion entre motorizacién y PIB
transporte publico. per cdpita.
Fuente: EMTA, [27]. Fuente: EMTA, [27].

En lo que se refiere al transporte plblico en Espaiia, MOVILIA pone de manifiesto que en
Espaia los municipios mayores tienen un sistema de transporte piblico mas desarrollado
que les permite atraer mas usuarios: cerca del 27% de los desplazamientos en las pobla-
ciones de mas de 500.000 habitantes se hacen en transporte piblico.

En estos municipios, las diferencias entre la duracion media de los desplazamientos en
transporte piblico y en vehiculo privado se acortan, haciendo del transporte piblico un
modo alternativo altamente competitivo. Esto explica el aumento continuo de usuarios
de transporte piblico en Espaiia, con un crecimiento del 21% entre 1980 y 2003, a pesar
de que la tasa de motorizacion se haya casi duplicado en el mismo periodo.

A pesar del crecimiento de la movilidad en metro, consecuencia del crecimiento de estas
redes, el autobis ha seguido manteniendo su poder de atraccién del viajero, ya que el
volumen de usuarios se ha mantenido estable.
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Figura 2.8: evolucion de viajeros en metro y autoblis en Espafia (millones de personas).

Fuente: Ministerio de Fomento, [36].

Todos los sistemas de transporte piblico necesitan subvenciones de las administraciones
para cubrir sus costes de operacidn; sin embargo, hay que hacer notar que en las ciudades
espaiiolas la cobertura de los costes por medio de los ingresos es alto, en media superior

a la del transporte pablico de otras ciudades europeas.

Zirich

Vilna*

Estocolmo
Sevilla*

Praga

Parfs Ile-de-France
Manchester
Madrid

Londres

Helsinki

Frankfurt RheinMain
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Figura 2.9:
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: 371
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1 | 62,1
447
1 | 66,2
33,2

] | 48,6
| | 54,5

— K
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Cobertura gastos de explotacién por ingresos tarifarios (%)

77,8

* Sevilla y Vilna:
solo se ha
considerado el
transporte en
autobds.

cobertura de gastos de explotacién por ingresos tarifarios. Fuente: EMTA, [27].
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En ciudades como Madrid y Barcelona, el 48,5% Yy 31,3%, respectivamente, de los despla-
zamientos por motivo de trabajo se hicieron en transporte piblico (Censo de Poblacion y
Vivienda de 2001). En estas dos ciudades, el éxito se basa en la densidad de su oferta,
y la elevada velocidad comercial de los transportes pablicos.

La utilizacion del transporte pablico es baja en las ciudades pequefias y alta en las
ciudades grandes.

Distribucién de poblacion seglin modo de transporte para ir al trabajo

Poblacion Vehiculo Transporte A pie En bicicleta Otros

ocupada privado pablico
Areas

2.468.730 o, ,6 22,6 1,0 2,2
no urbanas 40273 707 3
Pequeias

.649. 69, , 24, s ,
areas urbanas 1649.918 9:0 48 48 09 05
Grandes 11.020.416 57,2 25,2 16,8 0,5 0,4
areas urbanas e ’ ’ ’ ’ ’
Tabla 2.4 Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2001.

Por otro lado, seg(in datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana, en ciudades
como Madrid y Barcelona, el 36% y 30%, respectivamente, de los desplazamientos por
motivo trabajo se hicieron en transporte piblico (Ministerio de Medio Ambiente, [43)).

En lo que se refiere a la movilidad a pie, ésta supone una forma de movilidad mas
practicada de lo que parece a simple vista. Seg(in los repartos modales de las princi-
pales areas metropolitanas que se presentan a continuacion, en Espaia el 14-26% de
los desplazamientos al trabajo se hacen a pie, pero si es por otro motivo, este porcen-
taje aumenta al 40-60%.

100% 1 4% 3% 3%
| 82% 135% 9%  72%
80% 1 19:4% 23% 31,5% 24% 26% 19,9%  16,2% 24%
8,7% 11% 35,6% 9%  11,5% 9
60% 275% % 8,0% Y [1ea% ’ 12% [ Otros
] 755 24,07
O Apie
arp

40%
O Vehiculo privado

20% | 163:5% 62% 41%  52,0% 63,0% 509% 61,5%  64,5%  61%

0%

1 1 1 1 1 1 1 1 1
Alicante Asturias* Barcelona Bilbao Granada Madrid Pamplona Sevilla Valencia

Figura 2.10: reparto modal por motivo trabajo en las principales dreas metropolitanas espaiiolas.

Fuente: Ministerio de Medio Ambiente, [43].
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El peatdn se encuentra todavia en inferioridad de condiciones frente al coche en el inte-
rior de la ciudad; su movimiento en ciudad esta muy condicionado adn por la presencia
del trafico y tiene consecuencias importantes sobre la seguridad vial: en Espaia, en el
afo 2004, hubo 9.472 atropellos a peatones en zona urbana.

Gran parte de la superficie dedicada a viario en las ciudades se encuentra consagrada
al trafico rodado; en el caso de Madrid, el 8,4% de la superficie del término municipal

En Espana, el modo a pie tiene
un peso muy importante y su
contribucion es muy superior al
de otras ciudades europeas.

corresponde al conjunto de calzadas y aceras
(5.100 ha), de las cuales sélo la cuarta parte corres-
ponden a aceras, y por lo tanto dedicada a las
personas, mientras que las otras tres cuartas partes
se dedican a los coches, bien sea a circular o a
aparcar. Estos hechos inciden en la idea de que el
peaton es el gran olvidado dentro de las politicas

de transporte urbano, ya que parece que no es competencia de ninguna autoridad.

Por otra parte, las zonas peatonales con un atractivo servicio de transporte piblico y un
acceso regulado del reparto de mercancias hacen progresar el volumen de negocio de los
comercios de la zona, como demuestran las experiencias recogidas en varias ciudades
del mundo por un estudio de la UITP en 2001.

Atchison KA (CA)

Colonia

Copenhague

Duseldorf
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Hereford (GB)
Kalamazoo (MI)

Mineapolis

Munich

Romona CA
Ruan

[ ]

Viena

]

0% 10%

1 1 1 1
20% 30% 40 % 50%

Figura 2.11: aumento del volumen de negocio tras la creacion de zonas peatonales. Fuente: UITP, [59].
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Ademas, desplazarse a pie o en bicicleta es muy saludable para el bienestar de los indi-
viduos: 30 minutos de actividad al dia son suficientes para una buena salud, lo cual
equivale a 3 km a pie y 9 km en bicicleta, distancias del orden de los desplazamientos
cotidianos en coche en areas urbanas.

En lo que se refiere a la movilidad en bicicleta, en Espafia se encuentra poco consolidada.
Estos repartos modales, en las ciudades espaiolas que participan en el Observatorio de la
Movilidad, suponen menos del 10%, llegando a ser practicamente inexistente en algunos
casos, y de hecho, muy inferior al de otros paises como Holanda (28%), Dinamarca (20%),
y Alemania (12%), en los cuales la movilidad a pie es insignificante, frente a la importancia
que este modo tiene en Espaiia.

La baja participacién de la bicicleta en los desplazamientos de los espaiioles se debe, en
parte, a la escasez de infraestructuras para la bici, debido principalmente a la falta de espa-
cio para las mismas. Ademas, en las areas urbanas espaiiolas donde la densidad urbana es
mayor y no se dispone de espacio para este tipo de infraestructuras, el hecho de compartir
la calzada con el coche representa un problema de seguridad para el ciclista. Hay que recor-
dar que, segln la DGT, en el afo 2004 las bicicletas se vieron implicadas en 1.640
accidentes en entorno urbano, de los cuales el 72% se debié a colisiones con otro vehiculo.

El factor educativo es igualmente determinante. En los paises con mayor implantacién
de la bicicleta, un porcentaje muy importante de nifios adquieren el habito de utilizarla
para sus desplazamientos diarios (principalmente para ir y venir del colegio).

Longitud de carriles bici en algunas areas metropolitanas espafiolas

Areas metropolitanas Carriles bici (km)
Asturias 11,90
Barcelona 124,00
Bilbao 61,16
Madrid 213,18
Malaga 9,50
Pamplona 6,50
Sevilla 45,00
Valencia 332,56
Tabla 2.5 Fuente: Ministerio de Medio Ambiente, [43].

Al observar la tabla, hay que tener en cuenta que muchas ciudades han contabilizado
carriles bici que se encuentran en el area metropolitana y periferia, y gran parte de esas
vias, que son de ocio (anillos verdes), no comunican con el centro de la ciudad.




La densidad de las ciudades es un factor explicativo de los costes y consumos de
energia en los desplazamientos urbanos. Un estudio de la UITP (UITP, [58]) demues-
tra que las ciudades que gastan y consumen menos para garantizar la movilidad de
sus habitantes son las de densidad media o elevada, en las cuales los desplazamien-
tos se realizan principalmente a pie, en bicicleta y en transporte pablico.
Dependiendo de la densidad de las mismas, el coste de los desplazamientos esta en-
tre un 6% del PIB en las ciudades mas densas y un 13% en las ciudades poco densas,
donde el automoévil es el modo de transporte casi exclusivo.

Por término medio, en las zonas densas el transporte pablico resulta claramente mas
eficaz que el automovil, ya que consume hasta 2,2 veces menos energia por viajero-
kildmetro transportado que el vehiculo privado, y cuesta 1,6 veces menos.

El alto coste econédmico del vehiculo privado frente al transporte piblico viene acuciado
por la evolucion creciente de los precios de las gasolinas, al depender el sector trans-
porte practicamente en su totalidad de los productos derivados del petrdleo. Son
precisamente los precios del combustible los que han ido provocando un aumento de las
ventas de vehiculos diésel frente a los de gasolina, debido al menor precio de aquél.

A continuacion, se representa el consumo comparado de una vivienda tipo con el consumo
de un coche tipo. Se observa que un coche de tipo medio que recorra mas de 15.000 km al
ano consume mas energia que la consumida anualmente en una vivienda media.

2
18 Consumos considerados
’ - Consumo vivienda tipo: 0,9 tep
1,6 — Consumo medio coche: 6,6 litros/100 km
5 1,4
; 1,2
L)
g 1 PN ~
g o O O
2 0,8
(=)
S
0,6
0,4 -
0,2

5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000

km/afio recorridos

[ consumo coche en funcién de los km/afio -0~ Consumo energético medio vivienda

Figura 2.12: consumo anual comparado de una vivienda con un coche (en funcion de los km/afio recorridos)

Fuente: IDAE, [30].

En la siguiente tabla se observa cémo las ciudades en las que se ha incrementado el uso
del transporte pablico, los costes del transporte en general han disminuido y viceversa. De
esta manera se pone de manifiesto la importancia de cambiar la tendencia de aumento del
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uso del vehiculo privado en favor del transporte pblico, no sélo por motivos ambientales,
sino también econdmicos.

Costes e impactos del transporte y su relacién con el reparto modal

Porcentaje de uso Costes del transporte
del transporte piblico sobre para la comunidad

el total de viajes (% del PIB)
Ciudad 1995 2001 1995 2001
Ginebra 18,8 21,7 10,2 9,4
Londres 23,9 26,8 8,5 7,5
Madrid 27,2 30,2 12 10,4
Paris 27,1 27,5 6,8 6,7
Viena 43,2 46,6 6,9 6,6

Tabla 2.6 Fuente: UITP, [59].

Ademas, las ciudades que han desarrollado politicas con éxito a favor del uso del trans-
porte plblico, la bici y la marcha a pie, han reducido el consumo de energia por habitante.

La eficiencia energética del transporte varia segn
modos. Asi, el consumo energético en autobds o
ferrocarril es de 3 a 5 veces menor que el del
coche o avion por pasajero-km en plena carga.

Con la energia equivalente a la
contenida en 1 litro de carburante,
se puede transportar 1 pasajero:

48 km en metro;

De los medios motorizados, el metro es el modo
de transporte mas eficiente en términos de consu-
mo energético, seguido de cerca por el ferrocarril
ligero.

39,5 km en autobdiis; y
una media de 18,6 km
en coche privado.
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2.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

El comportamiento del transporte de mercancias esta vinculado a la evolucién de
la economia y, por tanto, de los parametros que la caracterizan. En la siguiente fi-
gura se observa que, al igual que el PIB de los dltimos afos, el transporte de
mercancias ha mantenido una tendencia ascendente, superior a la del propio creci-
miento del PIB.

160

mms Toneladas-km
= P/B

5o S/
o /
-~

110
Figura 2.13: evolucién de la 100 -
movilidad de mercancias y

el PIB en Espafia. 90

Fuente: DGT, [23]. 80

1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004

Hay que poner de relieve la repercusion de la movilidad de mercancias dentro de la ciu-
dad. Es una actividad necesaria para mantener no sé6lo su actividad econémica, sino
también la vitalidad de la misma. Repre-
senta el Gltimo eslab6on de la cadena
logistica para proveer la ciudad y ha de
poder convivir con el resto de las funcio-
nes urbanas.

El reparto de mercancias en ciudad se
caracteriza por tener unas fuertes limita-
ciones de tiempo y espacio. Las opera-
ciones de carga y descarga coinciden
frecuentemente con la hora punta de
tréfico en la ciudad y deben realizarse
durante el horario de apertura de las
tiendas. Por otro lado, es importante el
lugar donde se realizan estas operaciones puesto que es importante evitar, en la medida
de lo posible, su interferencia con el flujo de trafico. Las paradas de estos vehiculos son
frecuentes y de corta duracion: a menudo, cuando la parada es inferior a los 5 minutos,
los conductores prefieren estacionar el vehiculo enfrente mismo del establecimiento,
para minimizar la distancia de las idas y venidas al vehiculo.
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El movimiento de mercancias en la ciudad, a diferencia del de viajeros, no tiene otra
forma de hacer llegar la carga a destino mas que por carretera por razones de coste y
flexibilidad. Para distribuir en ciudad el cargamento de un camién pesado son necesa-

rios unos 8 vehiculos de pequeiio galibo.

5-10 min
28%

<5 min
39%

10-15 min

i 15%
>30 g/nm 15-30 min 5
7% 11%
Zona peatonal
Junto a la acera 33%
44%

Area de
cargay
descarga
13%

Plaza privada
10%

Figura 2.14: duracion
y tipos de estacionamiento
de la carga-descarga
en las ciudades francesas.

Fuente: CERTU, [1].
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Se puede comprobar un fuerte incremento en el nimero de vehiculos destinados a reparto

urbano en nuestro pais:

— El parque de vehiculos comerciales en la Comunidad de Madrid se ha multiplicado
por cuatro en los Gltimos quince afios, a un ritmo superior a las matriculaciones
del resto de vehiculos. En el afio 2003 ya suponia mas de un 16% de las matri-

culaciones totales.

— En la ciudad de Barcelona uno de
cada diez vehiculos matriculados
es de tipo comercial, y el 177% de los
desplazamientos en vehiculo que se
hacen en elinterior de la ciudad son
de vehiculos comerciales.

Pese a ello, el parque de camiones sigue
siendo antiguo: aunque el 50% del parque
es de los dltimos 10 afios, el 25% todavia es
anterior a 1990.

2000-2004

27% Antes de 1990

25%

1995-1999 1990-1994
27% 21%

Figura 2.15: antigiiedad del parque de camiones.

Fuente: DGT, [23].




Guia practica para la elaboracion e implantacion de PMUS

En Espaiia, 613 millones de toneladas fueron transportadas en el interior de los munici-
pios en el afo 2003. La distancia media de desplazamiento fue de 9 km, contabilizando
4.455 millones de kilometros recorridos en ambito urbano (Ministerio de Fomento, [38]).
Esto supone el 33% del volumen total de mercancias transportadas, teniendo en cuen-
ta s6lo aquellos vehiculos de mas de 3,5 toneladas. Ademas, seglin la misma fuente, los
vehiculos que se desplazan en el interior del municipio viajan a un 53% de capacidad.

Pese a las evidentes mejoras técnicas de los vehicu-
los para reducir el consumo de energia (un camion
de 4o toneladas, en 2001 consumia 33 litros a los
100 km, frente a los 50 en 1970), el transporte de
mercancias consume un 43% de toda la energia
destinada al transporte.

El consumo energético del

transporte de mercancias es

del 43% de toda la energia
destinada al transporte.

En Espaiia, en el ambito urbano, se estima un consumo de 1.470 millones de litros de
fuel que equivalen a 3,9 millones de toneladas de CO, emitidas al medio ambiente urba-
no. Estas cifras muestran que el impacto del reparto de mercancias en ciudad es
significativo y ha de ser tenido en cuenta a la hora de desarrollar un PMUS.

2.3 IMPACTOS DEL TRANSPORTE URBANO

El consumo energético

El consumo energético del sector transporte ha aumentado a un ritmo del 2% anual en la
Unién Europea de los 15 en el periodo 1990-2000. En nuestro pais, ese aumento ha sido
del 3,9% anual para el mismo periodo (Comision Europea, [10]). A este ritmo, el consumo
se duplicara en 20 afios.

El sector transporte en Espafia ha aumentado el consumo energético un 66,5% en el periodo
1990-2004, y se habra duplicado antes de 2010. Ademas, el 15% de la energia total consu-
mida lo realizan las familias espanolas en el uso de su propio coche y, a su vez, representan
alrededor del 50% del consumo energético del transporte por carretera en Espafia (IDAE, [30]).

Consumo total de energia primaria por sectores (en ktep) incluyendo consumos no energéticos

1990 2000 2004 1\;222_‘;?;' 4
ktep % ktep % ktep % %
Industria 25.308 40,4 34.340 38,0 37.590 36,0 48,5
Transporte 22.716 36,2 32.272 35,8 37.828 36,2 66,5
Otros usos 14.695 23,4 23.654 26,2 29.019 27,8 97,5
TOTAL 62.719 100,0 90.266  100,0 104.437 100,0 66,5
Tabla 2.7 Fuente: Secretaria General de la Energia, [54].
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Figura 2.16: consumo total de energia de diferentes sectores. Fuente: Secretaria General de la Energia, [54].

Mas del 98% de la energia consumida en el transporte proviene del petréleo, lo cual su-
pone una fuerte dependencia de los combustibles fésiles, que constituyen un bien
escaso. Por otro lado, el 68% del consumo de petrdleo se asocia a gasolinas y gaséleos.

Por altimo, conviene insistir en que el consumo de energia del transporte urbano se encuen-
tra directamente relacionado con la densidad de las ciudades. Cuanto menor es la densidad,
mayor es el consumo de energia, tal y como muestra un estudio de la UITP en 2001.

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

Consumo anual de energia (megaj/hab.)

T T T 1
50 100 150 200

Densidad de poblacion (habitantes/ha)

Figura 2.17: densidad de poblacién y consumo anual de energia por habitante. Fuente: UITP, [58].

Emisiones

Desde el punto de vista medioambiental, los vehiculos de transporte son una fuente de
contaminacion atmosférica de tipo local, urbanay regional (WBCSD, [61]). Entre las prin-
cipales sustancias que emiten y que contribuyen a contaminar el aire se encuentran
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el dioxido de azufre (S0,), el plomo, el monéxido de carbono (CO), compuestos orga-
nicos volatiles (COV), materia en
particulas y los dxidos de nitrégeno
(NOy). Se estima que los vehiculos pri-
vados son responsables de casi el 80%
del total de emisiones de NOx debidas
al trafico, y del 60% de las emisiones
de particulas (CEMT, [5]).

El transporte es la causa de una gran parte
de las emisiones de gases contaminantes,
contribuyendo en gran medida a los
problemas medioambientales de cambio
climatico, lluvia dcida, ozono troposférico
y calidad del aire urbano.

Estas sustancias contaminantes se distinguen de las emisiones de gases causantes del
efecto invernadero, cuyo impacto es global. Entre estos gases, el mas importante es el
dioxido de carbono (CO,).

El trafico urbano es responsable del 40% de las emisiones de CO, derivadas del transporte,
y si no se invierte la tendencia de crecimiento del trafico motorizado, se prevé un aumento
de las emisiones de CO, superior al 40% para 2010 con respecto a 1990, en contra a lo esta-
blecido en el protocolo de Kioto, que limita al 15% el aumento de las emisiones en Espafia.

El sector transporte origina un tercio de las emisiones totales de gases de efecto inver-
nadero, y estas emisiones crecen a un ritmo superior al del resto de sectores.

Emisiones de GEI* por sectores Emisiones del Sector Transporte
(CO; equivalente), afio 2003 (CO; equivalente), afio 2003
Industrias del
Sector Energético [
34%

Carretera

Transporte {

32%
Aviacién
) 6%
Industrias \ 0%
";ig%ﬁ%‘é’c i Otros sectores Otros medios
o, ()
i, 12% 03%
Navegacion
2,4%
Ferrocarril
0,4%

Figura 2.18: contribucion a las emisiones de CO, equivalente. Fuente: Ministerio de Medio Ambiente, [43].

Ruido

Por otro lado, el trafico es también una causa importante de produccién de ruido en las
zonas urbanas. En la UE, el 80% del ruido en las zonas urbanas procede del trafico. Al
menos cien millones de personas se encuentran expuestas a unos niveles de ruido por
encima de los 55 dB(A) recomendado por la OMS, y otros 40 millones de personas

1 Gases de efecto invernadero.
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soportan ruidos con niveles superiores a 65 dB(A), limite a partir del cual se considera
gravemente perjudicial para la salud (COM, [11]). En Espafia se estima que un 74% de la
poblacidn se encuentra afectada, y un 23% sometida a niveles superiores a los admisi-
bles establecidos por la OMS.

Accidentes

El uso generalizado del vehiculo privado influye en el nimero de accidentes de camino al
trabajo. Se sigue produciendo un nimero de muertes y lesiones inaceptablemente alto,
fruto de los accidentes de trafico en las ciudades (COM, [11]). Asi, de los 1,3 millones de
accidentes de trafico que se produjeron en la UE en el afio 2002, dos tercios se dieron en
zonas urbanas (CEMT, [5]), y de ellos 12.000 resultaron ser accidentes mortales.

Seg(n un estudio realizado recientemente?,
Instituto MAPFRE de Seguridad Vial [34], la
accidentalidad peatonal en nicleos urba-
nos es la primera causa de muerte de la
poblacion de 1 a 34 afios. En 2003 hubo un
total de 787 peatones que resultaron muer-
tos en este tipo de accidentes. Las zonas
urbanas son los lugares en los que mas se
manifiesta la vulnerabilidad del peatén ya
que casi cuatro de cada diez victimas mor-
tales en accidente de trafico en la ciudad son peatones. En el municipio de Madrid, el
ndmero de accidentes a lo largo de 2003 alcanz6 la cifra de 20.417, de los cuales 1.773
fueron atropellos a peatones (un 8,7% del total de accidentes).

Congestion

A todo ello, hay que afiadir los importantes costes econdmicos que acarrea la creciente
congestion de trafico: supone alrededor del 0,5% del PIB comunitario y se espera que
aumentara a un 1% para 2010 (CE, [4]). Particularizando para el caso de Madrid, los costes
de congestion en el municipio suponen 1.200 millones de euros (Robusté y Monzon, [51]).
La congestion en Madrid represent6 en el afio 1998 un 0,2% del PIB nacional y un 2,2%
del PIB de la Comunidad Auténoma de Madrid.

Consumo de espacio, fragmentacion del territorio y efecto barrera

Los modos de transporte no sélo utilizan espacio para desplazarse, sino también para esta-
cionar durante un cierto tiempo. El modo de transporte que mas espacio consume es el
vehiculo privado: un recorrido domicilio/trabajo en coche consume 9o veces mas espacio
que el mismo trayecto efectuado en metro y 20 mas que si se utiliza el autobds o el tranvia.

2 Elinstituto MAPFRE de Seguridad Vial ha realizado un trabajo de campo en la ciudad de Madrid en el que se
han analizado de manera detallada los puntos que tienen mayor accidentalidad peatonal.
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ersonas; transportiac
60,coches

Fuente: UITP, [59].

Asimismo, no hay que olvidar otros impactos relevantes, como la fragmentacion del terri-
torio y el efecto barrera en la ciudad.

100
[ Estacionamientos
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Figura 2.19: consumo 30 — —]
de espacio x tiempo 20 12 ]
(en m? x h) para un
desplazamiento de 10 10 P p
km. Fuente: UITP, [58]. 0
Peatén Tren o0 metro Vehiculo privado Vehiculo privado
(compras) (domicilio-trabajo)

Exclusion social y justicia social

La buena accesibilidad es también un elemento importante para la equidad social. Los
servicios, la educacion, la salud, el empleo, el ocio y los bienes deben ser accesibles a
todos los ciudadanos, independientemente de si poseen un coche o no. Segin el INE, el
30% de los hogares espaioles no dispone de vehiculo propio (INE, [31)), lo que significa
que casi un tercio de los hogares son cautivos del transporte piblico y, por ello, se
plantea la necesidad de proporcionar diferentes alternativas de transporte que provean
un acceso equitativo a todos los servicios.

Por otra parte, la calidad del medio ambiente urbano no es uniforme en toda la ciudad y
las politicas y medidas de transporte pueden mitigar o acentuar estas diferencias:

— Un cierto barrio se beneficia de la mejora de accesibilidad asociada a una infra-
estructura, mientras que otros sufren sus impactos sin conseguir beneficio
alguno (es el caso tipico de una autovia urbana o una linea ferroviaria).

— El deterioro en la calidad del aire se agudiza en ciertos barrios con una cantidad
elevada de infraestructuras y trafico de paso, mientras que otros barrios se cie-
rran al trafico para no residentes.
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— Los vecinos de zonas periféricas o alejadas de los nicleos urbanos, ademas de
una menor oferta de transporte piblico, suelen tener tarifas mas elevadas para
la prestacion de este servicio.

El concepto de justicia social se dirige a intentar asegurar que el proceso piblico de toma
de decisiones no excluya a determinados grupos o minorias, o los deje en desventaja.

Salud

También hay que considerar las conse-
cuencias sobre la salud derivadas tanto
de la falta de ejercicio por un uso excesivo
del coche, como del aumento de la conta-
minacién atmosférica. A partir de ciertos
niveles de concentracién los contaminan-
tes emitidos por los vehiculos producen
efectos negativos sobre la salud, como es
el caso de las particulas, cuyo aumento
de cocentracidn, aunque sea por un periodo de tiempo reducido, produce un aumento
de las admisiones hospitalarias por enfermedades respiratorias y cardiovasculares y
una reduccién en la funcionalidad pulmonar. Asimismo, hay que tener en cuenta que
dado que las emisiones tienen lugar en zonas de alta densidad y a nivel de superficie,
su influencia sobre la salud humana es mayor que la de otras fuentes emisoras.

Segln un reciente estudio de la Comision Europea, la contaminacién atmosférica causa
en Europa del orden de unas 350.000 muertes prematuras al afio, de las cuales, 16.000
corresponderian a Espaiia, muy superior a las que mueren en accidentes de trafico
(3.329 personas en 2005, segln la DGT).

Por todo ello, es preciso replantearse los patrones de movilidad urbana para eliminar, o
al menos tratar de reducir, los efectos negativos producidos, manteniendo al mismo
tiempo el potencial de crecimiento econémico, asi como la libertad de movimiento y la
calidad de vida de los ciudadanos.

Los costes externos

Aparte de los costes directos atribuibles al transporte hay que considerar los costes ex-
ternos: la contaminacion, el cambio climatico, los accidentes, el tiempo perdido en los
atascos, el estrés y el ruido.

Seglin el estudio INFRAS (INFRAS/ IWW, [33]), los costes externos derivados del transporte
de viajeros en Espaiia, en el afo 2000, supusieron 22.403 millones de euros (3% del PIB).
La congestion del modo carretera contabilizé 1.449 millones de euros (0,2% del PIB), frente
al ferrocarril que, con 409 millones de euros, es el modo con menores costes externos.
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Los costes externos derivados del transporte de mercancias en Espaiia en el afio 2003
supusieron 33.489 millones de euros (4,5% del PIB) y la congestion del modo carretera
contabilizé 2.636 millones de euros (0,4% del PIB).

La figura siguiente compara los costes externos medios del transporte de carretera segln
modos; se puede observar que para el modo carretera el coste medio es superior al del
ferrocarril, destacando especialmente los costes medios del camién ligero.
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Figura 2.20: costes medios externos para cada modo de transporte terrestre de mercancias y componentes

de coste - Espafia 2000. Fuente: INFRAS/IWW, [33].

En la siguiente figura se observa que los costes medios asociados al vehiculo privado
son muy superiores al del resto de modos.
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Figura 2.21: costes medios externos por modo de transporte de pasajeros y componente de coste - Espafia 2o0o0.

Fuente: INFRAS/ IWW, [33].
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Estos datos se confirman en la figura siguiente donde se observa, particularizado para
el caso de Madrid, no sélo que el vehiculo privado genera unos costes medios superio-
res a los del resto de modos, sino que ademas, dicho coste es muy superior en el ambito
urbano que en el interurbano.

2
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S Figura 2.22: el coste de
Qo N
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5 ] transporte de viajeros
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._ Fuente: Monzén, A.
0 L s — y Vega, LA, [49].
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2.4 NUEVOS DESARROLLOS TECNOLOGICOS
2.4.1 Tecnologias para la reduccion del consumo de energia

Los nuevos desarrollos tecnoldgicos y la reduccién del peso de los vehiculos han supuesto
una reduccién sustancial de los consumos y de las emisiones de contaminantes, sobre todo
en los vehiculos diésel. A esto hay que afiadir la introduccion de catalizadores vy filtros, que
también han contribuido a disminuir la emisién de contaminantes.

14,00 ‘ ‘
12,00 m—— Djésel R R
E §— ws Gasoling <1,5
o = Gasolina >1,5
3 1000}
§ S
% 8,00 \ N _ _
v
g Q
o e
g 6,00,7,\,35,50 /O ——
o
E 400
1%
S
S 500 Figura 2.23: evolucion del
consumo promedio.
0,00 Fuente: Casanova, [3].
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Afios




Guia practica para la elaboracién e implantacion de PMUS

La mejora de los combustibles ha permi-
tido, a su vez, reducir consumos y evitar
impurezas que se lanzaban a la atmésfe-
ra por el tubo de escape. La Directiva
2003/17/CE sobre calidad de la gasolina
y el gaséleo ha impulsado de nuevo los
esfuerzos para mejorar todo el proceso
de combustién y emision de gases de los
vehiculos.

De cara al futuro, se abren varias vias para
seguir reduciendo las emisiones de conta-
minantes y gases de efecto invernadero.
Entre ellas, las principales son:

Biocarburantes

Son combustibles producidos a partir de biomasa, por lo que son una fuente de energia
renovable. Tienen grandes ventajas: contribuyen a disminuir la dependencia energética,
reducen las emisiones de gases de efecto invernadero y promueven un mayor uso de las
energias renovables. En Espaiia, estos carburantes tienen en la actualidad tasa cero en
el impuesto.

Los biocarburantes principales son el biodiésel (alternativa al gaséleo) y el bioetanol
(aditivo o sustituto de la gasolina).

La utilizacién de biodiésel puro reduciria las emisiones de CO, entre un 40-50%.

El coste de la produccion de biodiésel a partir de semillas oleaginosas es bastante mas
elevado que el del gaséleo derivado de crudo. Su produccién a partir de residuos vege-
tales oleaginosos seria mas econdmica, pero plantea un problema de calidad del
combustible y de limitacion de suministro.
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El bioetanol se produce a partir de la fabricacién del azicar, el almidon o la celulosa.

La produccion de bioetanol también sigue siendo mas cara que la del combustible pro-
cedente de crudo, pero la sustituciéon completa de la gasolina por bioetanol supondria
una reduccion de las emisiones de CO, entre un 50 y un 60%.

Propulsion a gas

El gas licuado del petréleo (GLP) es una mezcla de propano y butano extraido de los proce-
sos de refino y de los yacimientos de gas natural.

El rendimiento y la potencia de los coches de GLP son similares a sus equivalentes de
gasolina, y a la hora de conducir se aprecian pocas diferencias entre ambos.

i

Presentan ventajas medioambientales al emitir menos contaminantes de NOy, CO, HCy
particulas que los carburantes convencionales, y unas emisiones de CO; inferiores a las
de gasolina y similares a las del gaséleo.

El coste del combustible también es una ventaja (cerca del 30% inferior al de la gasoli-
na). La evolucién al alza de los gasdleos puede hacer que los vehiculos GLP sean cada
vez mas competitivos en términos econémicos frente a los vehiculos con combustibles
convencionales.

El gas natural esta compuesto mayoritariamente por metano. Es un combustible fésil que
se extrae de yacimientos que pueden estar o no asociados a los del petréleo.

El gas natural se aplica tanto a vehiculos pesados como ligeros. Dependiendo de facto-
res logisticos o estratégicos fijados en cada pais, estd mas desarrollado un segmento
que otro. En Espaiia, la fiscalidad ha favorecido su introduccion en el servicio pablico.

Los vehiculos de gas natural son similares a los de gasolina, difiriendo de ellos en la ali-
mentacion y almacenamiento del combustible (como gas natural comprimido, GNC, o
gas natural licuado, GNL). En la actualidad, el GNC es la opcion mas utilizada.




Los vehiculos de gas natural son considerados bastante limpios en lo que respecta a
emisiones atmosféricas que afectan a la salud humana: CO, NOy, HC y particulas. En rela-
cion al CO,, las emisiones de estos vehiculos son del orden de un 20% inferiores a las de
los vehiculos de gasolina y entre 5-10% inferiores a las de sus analogos diésel, aunque
esta ventaja se invalida en entorno urbano, donde las emisiones son del mismo orden.

El coche hibrido

Un vehiculo hibrido tiene un motor de combustién interna y un motor eléctrico. Ambos
se combinan para dar una conduccién mas eficiente. El motor térmico se detiene en las
paradas del vehiculo y el eléctrico ayuda al térmico en los arranques y aceleraciones. La
mayor ventaja de los hibridos se produce en condiciones de uso en las que hay conti-
nuas paradas y aceleraciones, es decir, en el entorno urbano.

Los vehiculos con sistema de propulsién hibrida son mas limpios y eficientes que los
convencionales y sus costes de funcionamiento son inferiores, aunque su adquisicién
sea mas cara. Los costes de produccién de estos vehiculos son bastante altos, aunque
se espera que se reduzcan a medida que los niveles de ventas y fabricacion de estos ve-
hiculos aumenten.

Desde el punto de vista medioambiental son una alternativa muy interesante, porque
emiten menos CO, que sus equivalentes convencionales y consumen menos combustible,
sobre todo en entorno urbano.

Vehiculo eléctrico

Los vehiculos eléctricos alimentados exclusivamente por baterias no producen emisio-
nes atmosféricas en el punto de utilizacion, son muy silenciosos y tienen bajos costes
de mantenimiento.

Su mayor limitacién procede precisamente de la autonomia y duracién de la bateria. En
funcién de la composicién de la misma presenta mayor o menor autonomia, pero aquellos
casos en que la autonomia es mayor, la bateria es cara. Presentan precios de adquisicion
elevados, pero sus costes de utilizacién son inferiores.

Hidrégeno (pila de combustible)

Las pilas de combustible de hidrégeno son sistemas electroquimicos en los que se
transforma la energia quimica en energia eléctrica y vapor de agua. Este concepto ofre-
ce ventajas sustanciales sobre la tecnologia clasica de combustion, no solamente por el
aumento de la eficiencia hasta niveles de 30-40% sino también porque la (nica emision
producida es vapor de agua. De forma global, los automéviles que utilizan hidrégeno
como combustible son 22% mas eficientes que los movidos por gasolina.

Sin embargo, en la actualidad, la mayor parte del hidrégeno se produce a partir de gas
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natural mediante un proceso con vapor de agua que genera CO,. Se espera que a largo
plazo la produccion de hidrégeno se base en el aprovechamiento de energias renovables.

Se considera que a largo plazo constituiran una de las mejores opciones para los moto-
res de combustién interna.

2.4.2 Aplicacion de nuevas tecnologias a la gestion del transporte

Sistemas de ayuda a la explotacion (SAE)

Un sistema de ayuda a la explotacion (SAE) permite el seguimiento y control de las flo-
tas y la comunicacién interactiva con el usuario. Es un sistema que obtiene datos de
explotacion y que sirve de soporte a otros sistemas que lo complementan.

El funcionamiento basico del SAE se basa en cuatro procesos fundamentales: localiza-
cién, comunicacion, regulacion e informacion, que se producen en tiempo real.

De forma general, el funcionamiento es el siguiente:
- Cada vehiculo posee un mecanismo de posicionamiento (mediante GPS - Siste-
ma de Posicionamiento Global), por lo que es capaz de procesar datos relativos
a su localizacién en el ordenador de a bordo.
— El ordenador del puesto central mantiene una comunicacién continua con todos
los ordenadores de a bordo, que le transmiten informacion sobre su localiza-
cién, estado de carga y posibles alarmas técnicas.
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— En este ordenador central se encuentra disponible la informacién sobre la plani-
ficacion de la explotacién, incluyendo horarios previstos, servicios del personal
y recursos adicionales disponibles.

— De forma permanente, el ordenador central compara el estado real con el estado
tedrico en funcion de la planifica-
cion. Detecta cualquier desviacién y
toma decisiones orientadas a regu-
lar la marcha de los vehiculos. Estas
decisiones son comunicadas a los
conductores de los vehiculos afec-
tados a través de las consolas de
los ordenadores de a bordo. La
visualizacién de los datos de las
lineas se realiza a través de termi-
nales graficos, con el fin de permitir al operador comprobar en cualquier
momento el estado de la explotacién y facilitar la toma de decisiones cuando
sea necesaria su intervencion.

Un SAE supone grandes ventajas:
e Por un lado existe un ahorro social:

— Disminucién de contaminacién por la consecuente disminucién de la
relacion emision gases/ viajeros transportados.

— Seguridad a usuarios y conductores por introduccién de un sistema de
comunicacién de emergencia a bordo del autobds.

— Ahorro de tiempos por aumento de velocidad comercial y regularidad en
servicios.

— Mejora en calidad del servicio, permitiendo redistribucién modal de
viajes hacia el transporte pablico.

e Por otro hay unos beneficios para el operador:

— Control de la explotacion. La explotacion en las empresas de transporte se
corresponde con el proceso productivo de una empresa tipo. Teniendo en
cuenta que los costes de produccion tienen un gran peso, es comprensible
la importancia de un buen control de la explotacion con el fin de obtener:

— Optimizacion de recursos.

— Mejora de condiciones laborales.

— Mejora de informacién del servicio.

— Mejora de planificacion del servicio.

— Ahorro en mantenimiento al tener un control exhaustivo de los
kildémetros recorridos, incidencias y monitorizacion de la flota.
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— Ahorro energético al optimizar el nimero de autobuses en
realizacion de servicios por mejora de velocidades comerciales.

— Ahorro en mano de obra al centralizar procesos de gestion en un
centro de control, evitando tener personal de inspeccion en la calle.

Sistemas de Informacién al Viajero (SIV)

Informacion en paradas

Este sistema permite conocer cuando llega-
ra a la parada el préximo autobs. Se trata
de paneles informativos dispuestos en las
paradas que proporcionan informacién en
tiempo real sobre el tiempo de espera de los
autobuses que pasan por la misma. Este
tipo de dispositivos exige que el operador
disponga de un SAE.

Por mensajes cortos de telefonia mévil

Este sistema permite al usuario saber a través de su teléfono mévil cuando llegara a su
parada el proximo autobis, mediante el envio de un SMS (Short Message Service). El
usuario ha de enviar un SMS indicando la parada y la linea de la que desea la informa-
cién. Este mensaje es contestado en un breve lapso de tiempo, con un mensaje de
respuesta por parte del operador conteniendo la informacion relativa a la distancia a la
que se encuentra su autobds y el tiempo estimado de su llegada a la parada.

La implantacién de este tipo de servicios implica:

— Para el operador, disponer de un SAE, dado que necesita conocer la posicion de
su flota en tiempo real para poder informar al usuario.

— Para los usuarios, disponer de teléfono mévil y estar dispuesto a pagar por
este servicio. Por ejemplo en el caso de Madrid, el coste es de 15 céntimos de
euro, cubriendo el Ayuntamiento de Madrid el resto de su coste.

— Ademas, este sistema permite sentar las bases para que cualquier usuario pueda
consultar via web la informacién de las lineas y paradas de autobuses.
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3.1 DeriNicioN b PMUS

Los PMUS deben asegurar un equilibrio entre las necesidades de movilidad y accesibili-
dad, al tiempo que favorecen la proteccién del medio ambiente, la cohesion social y el
desarrollo econémico (principios de la movilidad sostenible).

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es un conjunto de actuaciones que
tienen como objetivo la implantacién de formas de desplazamiento mds sostenibles
(caminar, bicicleta y transporte piblico) dentro de una ciudad; es decir, de modos de
transporte que hagan compatibles crecimiento econémico, cohesion social y
defensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de
vida para los ciudadanos.

Esto significa proporcionar a la ciudadania alternativas al vehiculo privado que sean
cada vez mas sostenibles, eficaces y confortables, y a la vez, concienciar de la necesidad
de un uso mas eficiente del vehiculo privado.

Por tanto, se hace necesaria una gestion de la demanda de movilidad privada que re-
quiera de una alta concienciacién y participacién ciudadana.

La elaboracién de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible requiere una metodologia de
participacion y concienciacién social, informacién y educacién por parte de las autorida-
des locales, analisis detallados de la situacion inicial y de las propuestas, implantacion
progresiva de las medidas con evaluacién de resultados, y realizaciones piloto, educati-
vas y promocionales (Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, [40]).
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A su vez, los planes de movilidad requieren de un equipo de gestién municipal que
garantice la participacién de los ciudadanos, asi como de organizaciones politicas,
sociales y empresariales, que preste apoyo y soporte a las acciones estrictamente
técnicas y que prepare la normativa necesaria. Igualmente, debe llevarse a cabo una

evaluacion periédica en base a indicadores predefinidos de los resultados obtenidos
con la implantacion de las medidas para verificar el cumplimiento de objetivos o, en su
defecto, disefiar y aplicar medidas correctoras.

Es importante no confundir los PMUS con los planes de circulacién al uso, ya que estos
Gltimos evaldan la red viaria desde una perspectiva estrictamente fisica; es decir, inten-
sidades de trafico que puede soportar. Ademas, en los PMUS se incorporan criterios de
calidad medioambiental y calidad de vida.

Por tanto, es importante sefialar que la necesaria vision integradora que debe caracteri-
zar a los PMUS les identifica como verdaderos planes de desarrollo urbano.

Segdn lo anterior, los planes y nuevos desarrollos urbanisticos de los
ayuntamientos deberian contemplar desde su etapa inicial la movilidad asociada
que conllevan las distintas actuaciones. Por ejemplo, desde el punto de vista de la
movilidad asociada no todos los emplazamientos son vdlidos para un determinado
Centro de Actividad (por ejemplo una superficie comercial, una gran empresa con
numerosos empleados, un campus universitario, etc.).
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Caracteristicas principales de los PMUS:

— actdan a nivel local o metropolitano;

— garantizan la accesibilidad y las necesidades de movilidad de los municipios;

— cubren todos los modos de transporte, personas y mercancias;

— estan ligados a los planes y estrategias locales, regionales y nacionales;

— deben reducir los impactos negativos del transporte;

— tratan de resolver los crecientes volimenes de trafico y congestion;

— pretenden cambiar la distribucion modal a favor de modos mas limpios y eficientes;

- plantear la planificacién urbanistica teniendo en cuenta criterios de accesibili-
dad y de la movilidad generada por los distintos centros y areas de actividad.

Los planes ya existentes que regulan diferentes aspectos en los municipios espaiioles,
como el Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU), han de ser tenidos en cuenta a la
hora de implementar un PMUS pero, a su vez, el PMUS debe ser tenido en cuenta por los
responsables municipales de otros planes que coinciden en el ambito de aplicacion
(principalmente aquellos ligados a la planificacion del suelo y los programas medioam-
bientales). Ademas de esta consideracion, es necesaria e imprescindible una
coordinacion entre los diferentes agentes.

3.2 PoR QUE UN PLAN DE MoviLIDAD URBANA SOSTENIBLE

Las pautas actuales de movilidad urbana y sus consecuencias, descritas en apartados
anteriores, ponen de relieve la necesidad de actuar inmediatamente para paliar sus
efectos negativos y tratar de alcanzar un nivel de ciudad sostenible. La implantacién de
planes de movilidad sostenible es una herramienta para conseguir este objetivo.

En este sentido, la Union Europea, en “Hacia una estrategia temdtica sobre el medio
ambiente urbano” (COM, [11]) prevé que las capitales de los Estados miembros, asi
como las ciudades de mas de 100.000 habitantes, elaboren, adopten y lleven a ejecu-
cién un Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Estos planes han de abarcar la totalidad
de las areas urbanas, intentando reducir el impacto negativo de los transportes, aten-
diendo a los crecientes volimenes de trafico y congestion, y coordinando los planes y
estrategias nacionales y regionales; ademas, han de cubrir todos los modos de trans-
porte y deben plantear como objetivo modificar la cuota de cada uno de ellos a favor
de los mas eficientes, tales como el transporte piblico, la bicicleta o la marcha a pie.

Los planes de movilidad urbana sostenible reportan una serie de beneficios para la ciu-
dad donde se implanta:
— Disminucion de atascos y de los efectos derivados de la congestion: ruido, con-
taminacion atmosférica, contribucién al efecto invernadero y accidentes.
— Disminucién del consumo de energias no renovables, promoviendo el consumo de
combustibles renovables, como los biocombustibles, y otras energias mas limpias.
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— Reduccién del tiempo de viaje.

— Mejora de los servicios de transporte publico.

— Recuperacion del espacio publico disponible, al tener que destinarse menos al
trafico e infraestructuras.

— Mejora, en consecuencia, de las condiciones de accesibilidad para todos los ha-
bitantes, incluidas las personas con movilidad reducida.

— Mejora de la salud de los habitantes gracias a la reduccién de la contamina-
ciény el ruido, y también gracias a la promocién del uso de los modos a pie y
en bicicleta (modos mas saludables), asi como la delimitacion de areas de la
ciudad de baja contaminacién.

— Mejora de la calidad del medio ambiente urbano y de la calidad de vida de los
habitantes.

En definitiva, los planes de movilidad urbana sostenible pretenden integrar todos los bene-
ficios asociados al TRANSPORTE SOSTENIBLE.

3.3 PARA QuIEN UN PMUS

Si bien en los municipios grandes (de mas
de 100.000 habitantes) se concentran y
acentdan muchos de los impactos y proble-
mas generados por la movilidad urbana,
también es preciso tener en consideracion
como ambito principal para aplicar los pre-
ceptos de esta guia a los municipios de mas
de 50.000 habitantes, que tienen obligacién de prestar servicios de transporte pablico,
segln la Ley 7/1985 Reguladora de las Bases de Régimen Local3.

Seria recomendable que todo
municipio con servicio de transporte
plblico acometiese un PMUS.

Evolucion del nimero de ciudades espaiiolas en funcion de su tamafo

N2 de habitantes 1960 1970 1981 1991 1995 2000 2005

> 500.000 3 4 6 6 6 6 6

250.000-500.000 4 4 11 12 10 9 10

100.000-250.000 19 30 33 38 37 37 42

50.000-100.000 32 33 48 51 55 60 71

Suma 58 71 98 107 108 112 129
Tabla 3.1 Fuente: INE, [32].

Nota: Después del afio 1996 las cifras se refieren a 1 de enero.

3 Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las bases de Régimen Local, BOE 3-04-1985.




¢Qué es un PMUS?

Segln los datos de la tabla anterior, en Espafia hay 129 municipios con mas de 50.000
habitantes, de los cuales 58 superan los 100.000 habitantes.

El hecho de que un PMUS esté disefiado para municipios de mas de 50.000 habitantes no
significa que ciudades y poblaciones mas pequefas no puedan encontrar en esta guia
respuestas para planificar su movilidad urbana seg(in premisas de sostenibilidad.

3.4 QUE MEDIDAS Y ACTUACIONES CONTEMPLA

Los planes de movilidad urbana sostenible se desarrollaran mediante politicas de regu-
lacion de la movilidad y de la accesibilidad, entre las que se incluyen (Secretaria de
Estado de Energia, Desarrollo Industrial y de la Pequefa y Mediana Empresa, [40]):
— Regulacién y control del acceso y del estacionamiento en centros urbanos.
— Desarrollo y mejora de la oferta de los diferentes modos de transporte pablico.
- Desarrollo de medidas de integracidn institucional, tarifaria y fisica de los dife-
rentes sistemas de transporte plblico y su intermodalidad.
- Potenciacion de estacionamientos de disuasion en las estaciones o paradas de
las afueras de las ciudades o en el ambito metropolitano.
— Ordenacion y explotacién de la red principal del viario, en relacion a los diferen-
tes modos de transporte.
— Fomento de la movilidad a pie y en bicicleta, mediante la construccion y/o re-
serva de espacios y la supresion de barreras arquitecténicas, para el peatén y
la bicicleta, en un entorno adecuado, seguro y agradable para los usuarios.
— Gestion de la movilidad en aspectos relativos a grandes centros atractores.
- Regulacion de la carga, descarga y reparto de mercancias en la ciudad.
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Los planes de movilidad urbana han de ser implantados por la Administracién Local, y
deberian contar con el apoyo de la Administracion Regional y de la Administracion Ge-
neral del Estado. Cada municipio ha de desarrollar las medidas que mejor se adapten a
sus circunstancias y caracteristicas. En este contexto hay que considerar las estrategias
win-win, es decir, estrategias que afronten los problemas de movilidad evitando los
efectos nocivos, buscando de esta manera el objetivo de movilidad sostenible. Asi, en
una planificacién integral habra que tener en cuenta objetivos econémicos, sociales y
ambientales para definir soluciones sin efectos negativos (soluciones win-win). Por
ejemplo, la mejora o ampliacién de una carretera puede reducir la congestion y mejorar
el tiempo de viaje, pero el aumento de velocidades puede aumentar los problemas de
contaminacion y ruido, ademas de ser perjudicial desde el punto de vista de la eficien-
cia energética y potenciar la expansion urbana.

Las medidas a aplicar para abordar la resolucion de los problemas de movilidad en el en-
torno urbano es uno de los puntos fundamentales del proceso.

Hay que tener en cuenta que mediante la combinacién de medidas se definen las estrate-
gias, y que una adecuada combinacién de las medidas puede potenciar considerablemente
los efectos derivados de su implantacion. Por tanto, es importante definir la adecuada com-
binacion de medidas que permita desarrollar una estrategia 6ptima, tanto por su
efectividad, como por la reduccion de costes y la aceptacién social.

Como se puede comprobar, puede ocurrir que las
medidas contempladas no sean competencia exclu-
siva del Ayuntamiento: pueden ser competencia
estatal o de la Comunidad Auténoma correspon-
diente (ciertos incentivos fiscales). Puede tratarse
incluso de medidas a adoptar por empresas (pla-
nes de transporte a centros de trabajo). De ahi la
importancia de promover el consenso ya no sélo
con la ciudadania, sino también con otros acto-
res, como el resto de las administraciones y los
grupos empresariales.

La situacién deseable seria
qgue el PMUS se enmarcase
dentro de una estrategia de
desarrollo regional en el que
se definan los objetivos
a alcanzar por los planes
municipales y la coordinacion
entre ambos niveles.

Las posibles medidas se pueden clasificar segiin las siguientes areas de intervencion:
1) Medidas de control y ordenacién de trdfico
e Templado de trafico, zona 30, etc.

El templado del trafico es una medida encaminada a reducir la intensidad y veloci-
dad de los vehiculos que circulan por una zona para conseguir una utilizacién
peatonal confortable y segura del espacio pablico.
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Tiene por objeto la mejora de la calidad de vida en areas residenciales, y comprende
actuaciones tales como cambios de alineacion, badenes, elevaciones de la calzada,
obstaculos que impidan determinados movimientos o cambios de material y de
color en la pavimentacion.

Zona 30 es el conjunto de calles
en las que se establece un tem-
plado de trafico, imponiendo
limitaciéon de velocidad a 30
km/h, muchas veces reforzado
mediante actuaciones sobre la
calzada (badenes y estrecha-
mientos de calzada).

Regulacion de intersecciones con prioridad para autobuses y tranvias

Una forma de potenciar el uso del transporte piblico es el de mejorar sus presta-
ciones. Con esta medida se reduce el tiempo de viaje en transporte publico,
convirtiéndose asi en un modo mas competitivo frente al vehiculo privado.

Dentro de este apartado es especialmente interesante la prioridad semafori-
ca para autobuses y tranvias en intersecciones, que consiste en un sistema
de deteccion de proximidad de autobuses, de forma que los semaforos se va-
yan abriendo al paso de los autobuses para minimizar el tiempo de viaje en
este medio.

Circunvalaciones

Ala hora de abordar los problemas de congestion en las vias urbanas se deben prio-
rizar las actuaciones encaminadas a realizar una utilizacion mas eficiente de las
infraestructuras existentes (promocionando el uso de los modos no motorizados, el
transporte pablico y los vehiculos de alta ocupacion), frente a las actuaciones ba-
sadas en el aumento de la capacidad y la construccion de nuevas vias.

Para ello debera hacerse un analisis riguroso de las necesidades del sistema,
desarrollandose un estudio integral del conjunto de la red viaria que permita co-
nocer de forma real cuales son estas necesidades y promoviendo ademas el
desarrollo de una intermodalidad. Dicho analisis definira las posibles conse-
cuencias de las nuevas circunvalaciones, debiendo realizarse solamente
aquellas que comuniquen itinerarios, asi como, ademas, las que introduzcan
mejoras a la descongestion sin producir efectos negativos en la planificacién ur-
bana. Estos estudios también deberian incluir la necesidad de reservar carriles
de alta ocupacion.
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Todo lo anterior supone que se haya de estudiar el disefio de las circunvalaciones en
colaboracién con las diferentes Administraciones para que no se favorezca la disper-
sién urbana, lo que provocaria nuevos problemas ambientales y de movilidad.

2) Medidas de gestion y limitacién del aparcamiento para el vehiculo privado

e Nuevas regulaciones de los aparcamientos piblicos y privados

Este tipo de medidas pueden ir encaminadas a la regulacién del estacionamiento
en viario, como el caso de la
zona azul o de los aparcamien-
tos reservados para residentes,
o también a la regulacion de
aparcamientos puablicos exter-
nos a la red viaria (afectando al
ndmero de plazas y al régimen
de tarifas). Este tipo de medi-
das serian competencia del
propio Ayuntamiento.

También serfa competencia del
Ayuntamiento la intervencion
sobre la dotacién de plazas de
aparcamiento en edificios y par-
celas exigidas en planeamiento.

Sin embargo, otro tipo de medi-
das pueden estar asociadas a
otros actores, como por ejem-
plo la limitacién de aparcamientos en zonas empresariales o en centros comerciales
y de ocio.

Sea como fuere, todas estas nuevas regulaciones van encaminadas a limitar y/o
regular la oferta de aparcamiento, dado que la disponibilidad de aparcamiento
(sobre todo gratuito) fomenta el uso del vehiculo privado.

e Aparcamientos de disuasion

El aparcamiento de disuasion es un tipo de aparcamiento cuya funcién es facilitar
la conexion automévil-transporte pablico, siendo una pieza clave para articular la
ciudad dispersa a la red de transporte piblico.

Con este tipo de medidas se busca favorecer la intermodalidad, evitando la entra-
da del vehiculo privado en el interior de la ciudad. Por ello, se suelen localizar
zonas de la periferia de las areas urbanas.
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3) Medidas de potenciacion del transporte colectivo

¢ |ntercambiadores

Los intercambiadores son nodos
del sistema de transporte pablico.
En ellos hay una gran accesibilidad,
lo que les convierte en puntos es-
tratégicos de la red de transportes.
Estos polos se pueden convertir en
centros de actividad comercial y so-
cial, por lo que su interés va mas
alld de los aspectos estrictamente
ligados al transporte.

El disefio de un intercambiador debe cuidar varios aspectos fundamentales:
Localizacion integrada en el sistema de transportes.

La integracion en la ciudad.

Infraestructuras adecuadas para usuarios y operadores.

La gestion y explotacion del mismo.

SR
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e Carriles bus, plataformas reservadas y carriles para vehiculos de alta ocupacién

La reserva de espacio exclusivo, tanto
para autobuses como para vehiculos
de alta ocupacién, tiene un doble
efecto positivo: por un lado, mejora
considerablemente los tiempos de
viaje del transporte publico, hacien-
do de él un modo mas competitivo,
pero ademas tiene un efecto psicol6-
gico sobre el usuario del vehiculo
privado, que al ver desde el atasco la fluidez del sistema de transporte piblico se
encuentra mas dispuesto a cambiar de modo de transporte.

e Sistemas de transporte piblico: metro, tranvia, autobuses

Cualquier mejora del sistema, ya sea por ampliacion de la red, mejora de frecuencias,
renovacion de flotas... y especialmente una buena interconexién entre metros,
tranvias y autobuses, es una forma clara y directa de fomentar su uso, aunque suele
requerir grandes inversiones (sobre todo los modos ferroviarios).

e Sistemas tarifarios integrados

Un sistema tarifario integrado supone la unificacion de titulos de viaje y tarifas en
transporte piblico sin distincion de empresas sobre una determinada area, general-
mente un area metropolitana de transportes. Ello implica una coordinacién de los
servicios para facilitar los transbordos entre

las distintas empresas, generalmente
llevada a cabo por un Consorcio de
Transportes con competencias en el
area de integra-

cion de tarifas.

v+ TRANSPORTES
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e Regulacion de intersecciones para autobuses y tranvias (ver apartado 1: medidas
de control y ordenacion de tréfico).

e Aplicacion de nuevas tecnologias

La introduccion de las nuevas tecnologias para la mejora del servicio son también me-

didas a tener en cuenta, muy especialmente las siguientes:

— Los sistemas de informacion del servicio en tiempo real, que suelen ir asociados
a la incorporacion de un sistema
de ayuda a la explotaciéon al sis-
tema de transporte piblico mas
o menos sofisticado, y que al eli-
minar la incertidumbre en el
tiempo de espera mejoran la ca-
lidad del servicio ofrecido. - :

— Los titulos de transporte de lectura sin contacto agilizan el acceso a la red de trans-
porte piblico, disminuyendo asi
el tiempo de viaje. Permiten, ade-
mas, un mejor seguimiento de los
viajes en transporte piblico por
el operador, ya que es posible
conocer, con toda exactitud, el
momento de entrada y salida de
la red de transporte plblico del
usuario. De esta manera se pue-
de dimensionar mejor la oferta
para atender la demanda.

4) Medidas de recuperacion de la calidad urbana y ciudadana

e Mejora de la red de itinerarios peatonales principales

Los itinerarios peatonales principales estan constituidos por aceras, plazas y areas
totalmente peatonalizadas, areas con distintos sistemas de coexistencia peatén-
vehiculo y bulevares o andenes centrales de paseos de cierta anchura.

Esta medida consiste en tratar de subsanar los principales problemas que suelen
afectar a estos itinerarios, como la falta de conexion entre diferentes areas, tramos
inconfortables, accesibilidad deficiente o falta de seguridad.

Hay que poner especial énfasis en este tipo de medidas ya que, tradicionalmente,
los peatones han venido siendo los grandes olvidados dentro del sistema de mo-
vilidad, puesto que sus necesidades no son competencia de ninguna concejalia de
forma especifica en el seno del ayuntamiento.
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Segin se desprende del cuestionario para municipios del proyecto LIFE-SMILE
(2002), llevado a cabo por IDAE, la movilidad a pie tiene un peso importante en el
modo que los ciudadanos se desplazan por las ciudades espafiiolas.

Porcentaje de viajes realizados a pie en ciudades espaiiolas

Ciudad Viajes a pie respecto al total de viajes (%)
Madrid 29,6
Barcelona 36,0
Zaragoza 37,5
Gijon 18,0
Santa Cruz de Tenerife 21,0
Tarrasa 27,0
Cadiz 51,1
Baracaldo 54,6
Puerto de la Cruz 43,0

Tabla 3.2

¢ Red de itinerarios ciclistas

Fuente: Proyecto LIFE-SMILE.

Estrictamente, la circulacién de bicicletas no precisa
de infraestructuras especificas, ya que puede desarro-
llarse en la calzada junto con el trafico rodado. Sin
embargo, el aumento creciente de trafico automévil
hace hoy en dia dificil de integrar al ciclista en la cal-
zada por el alto riesgo que ello supone.

Por ello, con el objetivo de promover el uso de la bicicleta de forma mas segura, se
puede promocionar la creacién de una red adecuadamente articulada de carriles
exclusivos para las bicicletas. De esta forma, se proporciona mayor seguridad al ci-
clista que cuando comparte la calzada con los automéviles.

Las intersecciones son puntos criticos desde el punto de vista de la seguridad para
los ciclistas. Tanto si se trata de simples intersecciones en calzada como de inter-
secciones de carril bici con calzada, es importante disponer soluciones que
contribuyan a aumentar la seguridad de los ciclistas en estos puntos.

e Alquiler o préstamo de bicicletas

El municipio puede disponer de una flota de bicicletas con vistas a fomentar su uso
entre los ciudadanos, ya sea mediante el préstamo o el alquiler de las mismas.
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e Aparcamiento de bicicletas

Posibilidad de aparcar la bicicleta
en las estaciones de ferrocarril
(como un aparcamiento de disua-
sion) o en cualquier sitio de la ciu-
dad, mediante un aparcamiento
automatico y subterraneo. Este sis-
tema recibe y devuelve la bicicleta
a pie de calle. El usuario realiza las
operaciones mediante una tarjeta
chip con cadigo personal secreto.

5) Medidas especificas de gestion de la movilidad

e Aparcamientos de disuasion (ver apartado 2: medidas de gestion y limitacion del
aparcamiento para el vehiculo privado)

e Transporte a la demanda

El transporte a la demanda consiste en un sistema de autobuses o microbuses, pla-
nificado de forma que el servicio se presta al usuario cuando éste ha interactuado
con el operador haciéndole llegar sus necesidades de transporte, todo ello a través
de métodos telefonicos o telematicos. Es decir, el servicio no se establece a no ser
que haya una demanda previa del mismo.

Este sistema estd pensado como una solucién para cubrir la demanda en zonas,
franjas horarias o tipos de explotacion en los que el servicio de transporte pablico
no resulte econémicamente ren-
table y que, por lo tanto, no se
justifique la creacion de un servi-
cio de autobids convencional. Se
encuentra especialmente indicado
para zonas periféricas, o zonas
donde la demanda se concentra
en determinadas franjas horarias,
pudiendo el autobis desviarse de
su ruta regular sélo si ha sido
avisado por el usuario que se en-
cuentra en la parada esperando.

Este sistema permite aumentar la
fiabilidad del servicio y de optimi-
zar los recursos existentes.
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® Promocion del viaje compartido en coche y viaje en coche multiusuario

El viaje compartido en coche (también conocido como coche compartido o carpooling)
consiste en coordinar e incentivar a los empleados que tengan su lugar de residen-
cia préximos entre si para que se
pongan de acuerdo y acudan juntos
al trabajo empleando un sélo auto-
movil, de uno de los trabajadores.

Con ello se consigue reducir el na-
mero de vehiculos circulando y
aparcados, y reducir el coste glo-
bal de transporte al repartirse los
gastos entre varios.

En muchos paises se estan creando
entidades de lo que se denomina L
viaje en coche multiusuario (tam-

bién conocido como carsharing), que es un sistema que ofrece la posibilidad de
utilizar un vehiculo cuando se necesita sin necesidad de ser propietario.

Segiin un estudio realizado por la AISA (Association des Importeurs Suisses d'Au-
tomobiles), los vehiculos de Mobility CarSharing en Suiza (1.750) ahorran al afio
1.200 t de CO, en relacién a la cantidad media de CO. emitida por una cantidad
equivalente de vehiculos nuevos en el afio 2004.

Seglin AISA este hecho se debe basicamente a:

a) El cliente del sistema de coche multiusuario conoce con exactitud el coste de
sus viajes, con lo cual tiende a un uso del vehiculo muy racional y coherente, es
decir, a una evidente reduccién de su uso y al consiguiente aumento del uso del
transporte pablico.

Las conclusiones del andlisis muestran que el comportamiento de las personas
que se desprenden de su vehiculo es muy distinto antes de ser usuarios del
carsharing que después de usar el servicio (Energie 2000/Muheim 1998):
- Los kilémetros globales por afio bajan un 17% en los clientes del carsharing.
- Los kilémetros recorridos en vehiculos privados se reduce en un 72% en
los clientes del carsharing.
- Los kilémetros recorridos en medios de transporte pdblico aumentan en
un 35% en los clientes del carsharing.
— Se produce un aumento de km recorridos en otros sistemas de desplaza-
miento (bicicleta, a pie) del 70% en clientes del carsharing en relacién a los
que no lo son.
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b) La flota de Mobility CarSharing consume un promedio de 6,54 litros de gasolina
a los 100 km, mientras que la media general de Suiza para vehiculos nuevos es
de 7,82 |/100 km (AISA 2004), lo que permite un ahorro anual de 430.000 litros
de carburante.

e Peaje urbano
o geeten El peaje urbano es el pago que se efecta por acceder al centro de
Ch:gg'eng la ciudad en vehiculo privado. Esta medida puede venir impuesta
@ por una necesidad de preservar el medio ambiente urbano, o por

la necesidad de reducir la congestion en la zona centro, como en

Mon - Fri
7 am - 6.30 pm el caso del peaje de Londres o el que esta en este momento pro-

[ 22miles | bandose en Estocolmo.

Resultados destacados del peaje urbano de Londres:

— Reduccion de la congestion en un 30%.

— Disminucion del nivel de trafico en un 18%.

- Un 30% menos de coches circulando y 65.000 desplazamientos menos
en coche.

— Incremento del 20% de los viajes en taxi y autobds.

- Mejora en la puntualidad y disminuci6én en el tiempo de viaje de los
autobuses.

Fuente: Commission for Integrated Transport - Road User Charging.
6) Medidas para mejorar la movilidad a personas de movilidad reducida

e Accesibilidad para la movilidad en el viario

Esta medida contempla actuaciones para adecuar las aceras, pasarelas y pasos de
peatones al transito de personas de movilidad reducida. Ello implica actuaciones
del orden de rebajar las aceras en los pasos de peatones o preservar un ancho mi-
nimo de las aceras y pasarelas.




e Adecuacion de paradas y vehiculos de transporte plblico
Con esta medida se pretende disponer de una flota y de unas infraestructuras de
transporte piblico que se adecuen a las necesidades de las personas de movilidad
reducida. Entre este tipo de medidas se cuentan, por ejemplo, disponer de ascenso-
res para acceder a los andenes en todas las estaciones de metro o habilitar una flota
de autobuses de plataforma baja.

7) Medidas para la mejora de la movilidad de mercancias, incluyendo carga y descarga
e Control de la circulacion de vehiculos pesados

La restriccion de circulacion a pesados consiste en impedir la circulacion de pesados
(a partir de un determinado peso o tamafo) dentro del area urbana, estableciendo
un limite a partir del cual no pueden circular y, por lo tanto, a partir del cual su car-
ga ha de ser fraccionada en vehiculos de menor galibo para ser distribuida en ciudad.

La regulacién del estacionamiento de pesados va encaminada a evitar no sélo que
los vehiculos pesados aparquen en cualquier lugar, sino que lo hagan en espacios
especialmente disefiados para ello. Con ello se evita que tanto los remolques como
las cabezas tractoras de estos vehiculos queden estacionados en las zonas residen-
ciales del area urbana con el impacto que ello supone.

La existencia de itinerarios para pesados restringe la circulacién de estos vehicu-
los a determinadas areas o vias de la ciudad. De esta forma el trafico de pesados
queda canalizado sin que suponga una afeccion significativa a las zonas urbanas
y a las actividades que en ellas se desarrollan.

e Limitacion de horarios

Otra medida interesante a tener en cuenta para el control de la carga y descarga
en ciudades es la limitacién de los horarios en que se puede realizar. Gran parte
de las operaciones de carga y descarga coinciden con la hora punta de trafico de
la mafiana, empeorando sensiblemente las condiciones de trafico y entorpeciendo
amenudo el paso de los autobuses, precisamente en la franja horaria en la que pa-
san con mayor frecuencia. Estableciendo un horario para la carga y descarga que
no se solape con las horas punta de trafico se puede reducir la interferencia de un
flujo con otro, mejorando el ambiente de la ciudad.

e Centros de transporte

Los centros de transporte son los puntos dentro de la cadena logistica establecidos
en la periferia de la ciudad donde la carga de los vehiculos pesados es fraccionada
para ser distribuida en el interior de la ciudad.

Con esta medida se evita que vehiculos de mercancias de gran galibo entren en la
ciudad, soslayando el impacto que ello supone para el medio ambiente urbano.
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Ademas, el empleo de vehiculos de pequeiio galibo para el reparto interior no sélo
tiene ventajas para la ciudad y sus habitantes, sino también para las empresas de
reparto que pueden con estos vehiculos reducir sus gastos.

8) Medidas para la integracion de la movilidad en las politicas urbanisticas
e Peatonalizacion

La peatonalizacion es una medida ya muy aplicada a los
centros histéricos de las ciudades para preservarlos del
deterioro que en ellos causa el paso del trafico rodado.
Esta medida es ampliable a otras zonas, con el fin de re-
cuperarlas para el peaton y para la actividad comercial y
de ocio.

e Modelos urbanos orientados al transporte p(blico en el planeamiento urbanistico

Los objetivos de esta medida son reservar, desde las primeras fases de la planifi-
cacién, un espacio para el transporte piblico y promover densidades que le
permitan ser competitivo con el vehiculo privado.

Dentro de este tipo de medidas entraria también la posibilidad de que las juntas de
compensacion financien total o parcialmente las infraestructuras necesarias para la
nueva red de transporte publico
necesaria, de la misma manera que
financian la distribucién y acometi-
das del resto de servicios urbanos.

En esta linea, habra que fijar las
distancias maximas desde un desa-
rrollo urbanistico a la parada mas
préxima de transporte piblico.

e Disefio de ciudades y barrios amigables orientados a una movilidad sostenible

Se trata de disefiar la ciudad para los modos amigables, sobre todo de cara al pea-
tén y a la bicicleta, implantando medidas ya comentadas, como el templado del
tréfico, las zonas 30, areas peatonalizadas o carriles bici.

9) Medidas para mejorar la calidad ambiental y el ahorro energético
e Transporte piblico y flotas municipales (eléctricos, gas natural, biodiesel, etc.)

Se ha comentado anteriormente que los modos alternativos de propulsién consumen
menos energia y son menos contaminantes. La adopcion de este tipo de tecnologias
por parte de las flotas municipales y de transporte piblico es una medida interesan-
te desde varios puntos de vista: primero, porque es una fraccion del parque mévil que
contamina menos, pero ademas permite que las nuevas tecnologias vayan abriendo
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mercado y asi evolucionando, al mismo tiempo que contribuye a dar ejemplo y con-
cienciar a la ciudadania.

Es necesario reflexionar sobre medidas que promuevan las zonas urbanas de bajas
emisiones con limitaciones para el transporte contaminante.
e Distribucién de mercancias: vehiculos eléctricos, sistemas de impulsién por tuberia

La flota de distribucién de mercancias en entorno urbano también es considerable,
y seria positivo desde un punto de vista energético y medioambiental el fomentar
flotas que incorporen nuevas tecnologias mas respetuosas con el medio ambiente.

De la misma manera, se pueden considerar los siste-

Es necesario reflexionar sobre mas de impulsién por tuberia como alternativa a
medidas que promuevan las estas flotas; muy especialmente hay que considerar
zonas urbanas de bajas los sistemas de recogidas de residuos mediante este
emisiones con limitaciones para  sistema, que pueden contribuir a retirar parte de
el transporte contaminante. este tipo de vehiculos de las calles, evitando el ruido

y la contaminacién que producen.

¢ Nueva fiscalidad sobre los automéviles o los carburantes

Mediante incentivos fiscales se pueden promocionar determinados tipos de vehiculos
o de carburantes; con ello se pretende promocionar las formas de propulsidn alterna-
tivas que proporcionan los nuevos avances tecnologicos, desde el coche hibrido hasta
los biocarburantes.

También se pueden aplicar incentivos fiscales orientados a la renovacion del parque
movil.
e Carriles bici e itinerarios peatonales

Hay que tener en cuenta que los modos amigables no consumen energia al no estar
motorizados. Desde este punto de
vista es interesante fomentar este
tipo de desplazamientos.

Con la creacioén de zonas de priori-
dad para estos modos, el peatén y
la bici ganan un espacio propio,
bien definido, donde los vehiculos
pasan a un plano secundario.

10) Medidas para la mejora del transporte a grandes dreas y centros atractores de viajes

Se trata de medidas dirigidas tanto a areas de concentracion industrial, empresarial o
de servicios como a grandes centros de actividad que por sus caracteristicas y volumen
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generen un ndmero apreciable de desplazamientos, tanto de trabajadores como de
usuarios-clientes (hospitales, centros de ocio, centros comerciales, universidades, etc.).
e Politicas de localizacion de centros atractores

Los grandes centros atractores de viajes deberan localizarse en areas de buena
accesibilidad en transporte pablico de tal modo que exista una alternativa eficaz
al transporte privado motorizado.

e Autobuses de empresa
Hay fundamentalmente dos posibilidades:
— Servicio de lanzadera entre un nodo o intercambiador de transporte piblico y el

centro atractor

Consiste en crear una ruta de autobds especifica para los empleados que preste
servicio a las horas de entrada y salida del trabajo, comunicando un intercam-
biador de transporte (o un punto bien comunicado por transporte piiblico) con
la empresa, en un trayecto sin paradas intermedias.

También existe la posibilidad de asociar estas lanzaderas a aparcamientos de
disuasion.
— Autobis de empresa: ruta

Se trata de los clasicos servicios de autobls que recogen a los empleados en un
punto mas o menos préximo a su domicilio y los llevan al lugar de trabajo, hacien-
do el recorrido inverso por la tarde. Presenta ventajas similares a la lanzadera.

e Lineas especificas de transporte pablico

A menudo, las lineas de transporte plblico se suelen definir sobre la base de la
movilidad general, que esta muy orientada a poblacion residente y a proporcionar
accesibilidad a ndicleos urbanos. Pero el desarrollo de grandes centros atractores




Guia practica para la elaboracién e implantacion de PMUS

de viajes concentrados en las periferias de las ciudades esta generando nuevas
demandas. Implantando lineas especificas de transporte piblico en estas areas
atractoras de viajes (especialmente viajes por motivo de trabajo) que conecten con
un nodo de transporte con buena accesibilidad, se puede proporcionar la cobertu-
ray la accesibilidad adecuadas a la demanda.

La linea debe ser rapida, con pocas paradas, hasta llegar al centro atractor de via-
jes, en donde debera tener un recorrido y nimero de paradas lo mas amplio
posible para mejorar la accesibilidad.

Esta medida permite asimismo que, ademas de los empleados, también los clien-
tes y visitantes de estas areas de actividad tengan una alternativa al uso obligado
del vehiculo privado (esto habra que tenerlo en cuenta especialmente en aquellas
areas con gran nmero de visitantes).

— Aparcamiento para bicicletas (ver apartado 4: medidas de recuperacion de la cali-
dad urbana y ciudadana)

— Vestuarios y duchas en empresas para ciclistas y peatones

Esta medida va encaminada a complementar aquellas destinadas al fomento de
los modos amigables de transporte, abriendo la posibilidad de cambiarse y asear-
se a los trabajadores que acuden a pie o en bici al trabajo, ya que el ejercicio que
suponen estos modos de transporte y las condiciones climaticas en que se reali-
zan pueden hacer necesarias estas instalaciones.

e E| teletrabajo

Consiste en posibilitar que el em-
pleado realice parte del trabajo
desde su hogar. Normalmente se
establecen uno o dos dias a la se-
mana, en los que el trabajador no
acude al centro de trabajo. El tele-
trabajo puede contribuir a reducir
los viajes por motivo trabajo (uno 4
de los principales motivos de la movilidad cotidiana), con el consiguiente ahorro en
tiempo, mantenimiento, combustibles...

Resulta particularmente apropiada para:
— Empresas cuyo trabajo se realice empleando herramientas informaticas.
— Empresas situadas en entornos muy congestionados o con grandes difi-
cultades de aparcamiento.
- Empresas con mala accesibilidad y mal comunicadas por transporte piblico.
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Esta medida requiere potenciar el uso del formato digital para los documentos de
trabajo en la empresa, y financiar la instalacion y mantenimiento de internet en los
hogares de los trabajadores, asi como la de crear una red informatica de empresa
que permita la transmisién de informacién por internet.

¢ Horarios alternativos
En esta medida caben dos posibilidades:

Horario flexible: se trata de dar a los empleados la opcién de reajustar sus horas de en-
trada y de salida, lo cual reduce la congestion en las horas de trafico mas conflictivas.

Horario comprimido: consiste en acumular el ndmero de horas semanales de trabajo
en menos dias (por ejemplo las cuarenta horas semanales en cuatro dias), de mane-
ra que se elimina la necesidad de ir y venir en un dia para numerosos empleados.

* Bonos de transporte en empresas

Esta medida comprende ayudas econémicas para sufragar el coste de los titulos
de transporte.

La mayor parte de las empresas que dan este tipo de ayudas sufragan entre el 50
y el 100% del coste mensual y, ademas, el precio de los titulos suele ser mas redu-
cido si es la empresa la que los compra.

11) Medidas para mejora de la seguridad

* Mejora de la sefializacion

Una correcta sefializacion vial facilita la fluidez del trafico y evita distracciones del
conductor. Las sefales viales deben ser complementarias y nunca contradictorias
y han de responder a un conjunto de principios basicos:
- Visibilidad: la sefial debe ser visible en cualquier condicién: en circulacion
nocturna o diurna y en condiciones meteorolégicas complicadas.
- Legibilidad: la informacion debe racionalizarse y simplificarse.
- Simplicidad: de facil comprensién para los usuarios.
- Homogeneidad: las sefales siempre mantendran el mismo disefio para fa-
cilitar su identificacién por el usuario.

Ademas, ha de resultar Gtil a conductores y peatones no familiarizados con el entorno.
Por ello, tiene que recoger conceptos claros y responder a los siguientes criterios:
— Detectabilidad: la distancia debe ser tal que permita al usuario asumir la
informaci6n y actuar en consecuencia.
- Continuidad: cuando aparece una direccién por primera vez, ha de mos-
trarse en cada cruce hasta llegar a su destino.
— Compatibilidad: deben evitarse contradicciones con el resto de sefales.
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La aplicacién de las nuevas tecnologias permite desarrollar la llamada “sefializacién va-
riable”, que es aquella que puede adaptarse a las condiciones del trafico en cada
momento del dia. Dos ejemplos de ello son la informacién de trafico en tiempo real y la
informacién sobre la ocupacion de los aparcamientos.

® Mejora de intersecciones

Las intersecciones son puntos criticos de la red, tanto por la mezcla de sentidos de
circulacién como por la de diferentes modos que han de ser coordinados para con-
vivir en estos espacios.

En estos puntos hay que mejorar disefios para evitar problemas de seguridad de
vehiculos pero, ademas, hay que tener en cuenta los modos amigables, siempre
mas vulnerables ante problemas de seguridad vial.

Toda red debe garantizar la seguridad de los peatones mediante una mejora de la
regulacion de los cruces: los pasos de peatones son los puntos con mas riesgo de
atropellos, por lo que es necesario asegurar el tiempo de paso de los peatones, y
mejorar la visibilidad y la sefalizacion, siendo especialmente recomendable que
se encuentren bien iluminadas de noche. Esto es extensible a los ciclistas.

e Separacion de flujos

Un modo de mejorar la seguridad es diseiar un espacio para cada modo. La segre-
gacion de los flujos evitando que se mezclen es la forma mas drastica de prevenir
cualquier accidente pero, sin lugar a dudas, muy efectivo a la hora de prevenirlos.

Para ello hay que prestar mucha atencién al disefio de las secciones de viario, reser-
vando un espacio adecuado para cada flujo. Es especialmente recomendable separar
las bicicletas del trafico rodado dada la desigualdad de condiciones (en velocidad y
vulnerabilidad) de este modo frente a los vehiculos que circulan por la calzada.




Marco politico y
legal de referencia
de los planes de
movilidad en Europa

4.1 EL MARCO POLITICO Y ESTRATEGICO EN LA UNION EUROPEA

Desde la Unién Europea se esta contribuyendo a disminuir la contaminacion y los efec-
tos negativos que origina el transporte. Con los objetivos de reducir sustancialmente las
emisiones en los afios futuros, mejorar la calidad ambiental y disminuir el ruido, la UE
ha desarrollado directivas relativas a la emisién de CO,, al consumo de energia y otras
que promueven las energias renovables y la mejora medioambiental. Ademas, existen
directivas especificas del transporte que regulan la calidad de los combustibles y pre-
tenden incrementar el uso de biocombustibles, o promueven facilitar informacion a los
compradores de vehiculos nuevos sobre la eficiencia energética de los mismos.

Eficiencia Energética

PERIODO DE VALIDEZ: ANO 2002

Marca x

Modelo Y

Tipo Carburante Gasolina
Transmision Manual

Consumo de carburante 5,8 litros/100 km
(iitros por cada 100 kilometros)

Equivalencia 17,2 km/litro
(Kitometros por fitro)

Emisién de CO, 139 g/km
(gramos por kitometro)

Comparativa de Consumo

(con la media de Jos coches de su mismo tamaiio
ala venta en Esparia))

Bajo consumo

> 25% G

Alto consumo

* En todos los puntos de venta puede obtenerse gratuitamente una guia sobre el consumo de

;:l:)rrlzli:v“uostri‘zlzvx‘/):misiones de CO; en la que figuran los datos de todos los modelos de automéviles de Eﬁqueta voluntaria de
* El consumo de y las i de COg, no sdlo del del vehiculo; 7 H
amiién Ieyen o1 Comportamionts al volanie  orod aciores g teenicos. E1 G0, o4 b1 pincipal aas vehiculos turismo
de efecto del del planeta. d. ~
isefiada por IDAE.




El siguiente cuadro resume las principales directivas europeas relacionadas con los as-
pectos mencionados:

DIRECTIVAS DE LA UNION EUROPEA

CALIDAD DEL AIRE
DIRECTIVA 1999/30/CE relativa a los valores limite de dioxido de azufre, didxido
de nitrégeno y 6xidos de nitrégeno, particulas y plomo en el aire ambiente.

DIRECTIVA 2000/69/CE sobre los valores limite para el benceno y el monéxido de
carbono en el aire ambiente.

DIRECTIVA 2002/03/CE relativa a los valores limite de ozono.

EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO
DIRECTIVA 2003/87/CE por la que se establece un régimen para el comercio de
derechos de emision de GEl en la Comunidad.

DECISION 2004/280/CE relativa a un mecanismo para el seguimiento de las emi-
siones de gases de efecto invernadero en la Comunidad y para la aplicacion del
Protocolo de Kioto.

EVALUACION AMBIENTAL

DIRECTIVA 1985/337/CEE relativa a la evaluacion de las repercusiones de determi-
nados proyectos sobre el medio ambiente. Regula la amplitud con que deben
realizarse los estudios de evaluacion de impacto ambiental (EIA) de ciertas obras.

DIRECTIVA 2001/42/CE relativa a la evaluacion de los efectos de determinados planes
y programas en el medio ambiente. Pretende que se integren aspectos ambientales en
la preparacion y adopcion de planes y programas (incluidos los PMUS).
RUIDO

DIRECTIVA 2001/43/CE relativa a los neumaticos de los vehiculos.
DIRECTIVA 2002/30/CE relativa al ruido en aeropuertos.
DIRECTIVA 2002/49/CE sobre la evaluacion y gestion del ruido ambiental.

SUMINISTRO Y UTILIZACION DE LA ENERGIA

DIRECTIVA 2001/77/CE relativa a la promocion de electricidad generada a partir
de fuentes de energia renovables.

TRANSPORTE

DIRECTIVA 2003/30/CE relativa al fomento del uso de biocarburantes u otros
combustibles renovables en el transporte.

DIRECTIVA 2003/73/CE relativa al etiquetado de vehiculos.
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Libro Verde de la Energia: Hacia una estrategia europea de seguridad
del abastecimiento energético (2001)

Las preocupaciones ambientales por los dafios derivados de las emisiones con-
taminantes han puesto de relieve los puntos débiles de los combustibles fosiles
y han convertido la lucha contra el cambio climatico en un desafio para la comu-
nidad internacional. Asimismo, el desigual reparto entre modos de transporte
aumenta la congestion y repercute negativamente en el medio ambiente y la ca-
lidad de vida. Debe potenciarse el uso racional del vehiculo particular en los
centros urbanos y los transportes urbanos limpios.

Libro Blanco del Transporte: La politica de transportes cara al 2010:
la hora de la verdad (2002)

Contiene medidas encaminadas al objetivo de la movilidad sostenible en Europa
y propugna la integracién de todos los modos de transporte buscando un equili-
brio. Determina dos ambitos de actividad principales:
- La diversificacion del abastecimiento energético, con un objetivo para el
2020 de sustitucién del 20% del consumo de gasdleos y gasolinas por
energias alternativas.
— La promocion de buenas practicas, racionalizando el transporte urbano
y disminuyendo la dependencia del coche. Otro objetivo nada desdena-
ble hace referencia a la seguridad vial y consiste en reducir a la mitad
las victimas de accidentes para el 2010.

Desarrollo sostenible en Europa para un mundo mejor: Estrategia de la
Union Europea para un Desarrollo Sostenible (2001)

Incluye la congestion en el transporte y el calentamiento global como una de las
principales amenazas al desarrollo sostenible. Defiende el trasvase del trafico
por carretera hacia el ferrocarril, el transporte navegable y el transporte piblico
de pasajeros en vez del coche.

VI Programa de Accion en materia de Medio Ambiente (2002)

Incluye una estrategia tematica sobre el medio ambiente urbano y establece el
transporte urbano sostenible como uno de los asuntos prioritarios. Propone, en-
tre otras medidas, que todas las ciudades de mas de 100.000 habitantes deberan
implantar y revisar de forma regular PMUS, y que todos los proyectos nuevos de
infraestructuras de transporte urbano se evallen con criterios de sostenibilidad.

Marco politico y legal de referencia de los PMUS
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Marco estratégico (Cont.)

Agenda Local 21

La Agenda Local 21 es un instrumento de gestion, enmarcado dentro de la “Con-
ferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible”,
celebrada en Rio de Janeiro en Junio de 1992. Este documento desarrolla un Plan
Estratégico Municipal basado en la integracién, con criterios sostenibles, de las
politicas ambientales, econdmicas y sociales del municipio, y que surge de la par-
ticipacion y toma de decisiones consensuadas entre los representantes politicos,
personal técnico municipal, agentes implicados y ciudadanos del municipio.

Aparte de las directivas comunitarias anteriormente expuestas hay que destacar los pla-
nes, estrategias y los documentos marco en los que se reflejan las lineas directivas de
la politica comunitaria en materia energética y medioambiental para los proximos afos.

4.2 EJEMPLOS DE REGULACION DE PMUS EN EuroPA

En algunos paises europeos ya hay experiencias en el ambito urbano de desarrollo de
planes de movilidad, al igual que ocurre con algunas iniciativas espafiolas, todas con
unos objetivos de movilidad sostenible y bajo un marco legal definido.

4.2.1 Francia

En Francia, en 1982, nacieron los Planes de Desplazamiento Urbano (Plans de Déplace-
ments Urbains, PDU). Un PDU define los principios de organizacion del transporte en la
ciudad, tanto de viajeros como de mercancias, de la circulaciéon y del aparcamiento, con
la finalidad de conseguir la coordinacion de los distintos modos, con especial atencién
en promover los menos contaminantes y de menor consumo de energia.

Estos planes son obligatorios para las ciudades de mas de 100.000 habitantes, siendo
requisito necesario para obtener financiacién por parte del Estado para desarrollar pro-
puestas de transporte de caracter local.

Sus objetivos basicos son los siguientes:
— Mejora en la seguridad vial.
— Disminucion del trafico en vehiculo particular.
— Desarrollo del transporte piblico, fomento del uso de la bicicleta e incremento
del nimero de viajes a pie.
— Gestion de la capacidad de la red principal del viario para su uso por los dife-
rentes modos de transporte.
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— Organizacién del aparcamiento piblico, en superficie y subterraneo.

— Organizacion de la carga y descarga al objeto de reducir los impactos sobre el
trafico y el medio ambiente.

— Incentivar los planes de transporte para empresas.

— Integracion tarifaria de la red.

En este proceso se busca la maxima colaboracién entre administraciones de diferentes ni-
veles, empresas y organismos vinculados al transporte, asi como de la opinién pablica.

Marco politico y legal (Francia)

La actual regulacion francesa para la planificacion del transporte local
se ha establecido por la superposicion de 3 leyes:

— LOTI (Ley de Orientacion sobre el Transporte Interior), instrumento basi-
co de los PDUs, creada por el Ministerio de Transportes en 1982.

— LAURE (Ley sobre el Aire y la Utilizacion Racional de la Energia), introdu-
cida por el Ministerio de Medio Ambiente en 1996 para reforzar la LOTI.
Da un impulso a los PDUs convirtiéndolos en obligatorios para aglome-
raciones de mas de 100.000 habitantes.

— SRU (Ley relativa a la Solidaridad y a la Renovacion Urbana), creada en
2000 por el Ministerio de Transportes que obliga a los PDUs a tratar la
mejora de la seguridad de los desplazamientos y a definir un reparto
equilibrado de la red vial. Se debe contemplar ademas un sistema de bi-
lletaje y tarificacion integrada.

4.2.2 Reino Unido

En el Reino Unido los planes locales de transporte (Local Transport Plans, LTP) establecen
unas estrategias de transporte integrado a 5 afos para un area determinada, ligadas a las
propuestas de desarrollo y regeneracion locales. Al cabo de esos 5 afios han de ser revisa-
dos por las autoridades locales de transporte (Local Transport Authorities, LTA). Los LTP son
la base para distribuir subvenciones del gobierno nacional entre las autoridades locales.

En julio de 2000 se presentaron los primeros LTP completos para el periodo quinquenal
de 2001 a 2005, con una financiacién para el primer afio y unas asignaciones "indicati-
vas" para los cuatro afnos siguientes, cuya cuantia se revisa anualmente en funcién de
los informes anuales de seguimiento. Estos primeros LTP tenian asignado un presupues-
to global de 8.400 millones de libras para los 5 afios. Un segundo paquete de planes se
ha presentado en julio de 2005. Si un LTP ha funcionado bien en un afo, puede recibir
una subvencidn extra para el afio siguiente.
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Los planes locales han de asegurar la consistencia con los planes y objetivos naciona-
les, tanto en transporte como en otros sectores.

Los elementos clave de un LTP son:

— Definir objetivos consistentes con la politica integrada de transporte y disponer
de un apoyo generalizado.

— Analisis de problemas y oportunidades.

— Estrategia a largo plazo para abordar los problemas y pronunciar los objetivos
del LTP; en la elaboracion de la estrategia es necesario probar el conjunto de so-
luciones potenciales para establecer la mejor combinacién de medidas.

- Programa de implantacién de planes y medidas a cinco afios.

— Conjunto de indicadores que permitan evaluar si el plan esta cumpliendo los
objetivos establecidos.

Marco politico y legal (Reino Unido)

El Ministerio de Medio Ambiente, Transporte y las Regiones definio
un método completamente nuevo para la planificacion del transporte
local bajo las siguientes normativas:

— Libro Blanco del Transporte (A New Deal for Transport. Better for Everyo-
ne, 1998). Se introduce el concepto de Local Transport Plan (LTP) con el fin
de conseguir un transporte integrado, tanto a nivel local como nacional.

- Ley de Transporte (Transport Act, 2000): otorga a las autoridades loca-
les las competencias para llevar a cabo los LTP's.

El Departamento de Transportes inglés ha publicado ademas una guia
detallada para la preparacion de los LTP:

Guidance on Full Local Transport Plans (2000). La guia cubre todos los aspectos
de la preparacion de los LTP y la implantacion, incluidos los tramites, la cobertu-
ra del contenido y los criterios de evaluacién. Asimismo, establece la necesidad
de entregar un informe anual de seguimiento del plan. Esta guia ha sido recien-
temente actualizada para la segunda ronda de LTP (2006-2011).

4.2.3 ltalia

En el afo 2000, el Gobierno italiano definid, mediante Ley, la metodologia para preparar
y disefiar los planes de movilidad urbana (Piani Urbani di Mobilita, PUM). La preparaci6n
de un PUM es obligatoria para ciudades de mas de 100.000 habitantes y para areas me-
tropolitanas que excedan de este limite. La responsabilidad de desarrollar un PUM recae
sobre la ciudad mayor, dentro de un grupo de municipios.
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El PUM se concibe como un plan a largo plazo, 10 afios, con revisién bianual. Ha de con-
tener varios subplanes, uno para cada modo de transporte, con criterios flexibles para
adaptarse a la evolucion de las circunstancias.

Pese a estar vigentes desde el afio 2000, la falta de desarrollo reglamentario y de un
marco claro para su financiacién ha hecho que tengan poco desarrollo hasta ahora. Sin
embargo, algunas regiones han tomado la iniciativa de otorgar subvenciones a las ciu-
dades que elaboren un PUM.

Se pretende que hasta un 60% de los costes totales de los PUM provenga de los fondos
nacionales; los fondos locales deberéan dedicarse a la gestion de los servicios de transpor-
te pablicoy los planes de gestion de la demanda. Ademas, las autoridades locales también
pueden recurrir a las cuotas de aparcamiento o a otras tasas, como el peaje urbano.

EL PUM ha de ser aprobado por la ciudad que lo lidera, y ha de ser coherente con los pla-
nes de transporte regional y nacional. En su preparacién, la ciudad lider esta obligada a
consultar a los ciudadanos, los distritos y/u otras ciudades situadas en su misma area.

El Ministerio no proporciona una guia para preparar y disefiar un PUM, pero el Plan Ge-
neral de Transportes de Italia contiene algunos objetivos bastante amplios, dejando
total flexibilidad en relaciéon a su cumplimiento:

— Satisfaccion de las necesidades locales de movilidad.

— Mejora medioambiental.

— Seguridad en el transporte.

— Calidad de servicio.

— Mejoras para las empresas locales del sector transporte.

— Eficiencia econémica del sistema de transporte.

La seleccidn y el disefo de medidas se deja casi exclusivamente a las autoridades loca-
les, con la gestion de la demanda como (nico elemento obligatorio.

Marco politico y legal (Italia)

El Ministerio de Obras Piblicas, en base al art. 36 del Cédigo de Carreteras
de 1992, publicé en 1995 una Directiva# para la redaccién, adopcion y ejecucién
de los Planes Urbanos de Trafico (PUT). Esta directiva requiere ciudades con mas
de 30.000 habitantes para preparar los PUT con el fin de reorganizar la circula-
cion de los vehiculos y los sistemas de carreteras.

4 Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani del traffico (12/04/1995).




Guia practica para la elaboracion e implantacion de PMUS

Marco politico y legal (Cont.)

Con la Ley 340/20005 "Disposicién para la derogacién de normas y para la sim-
plificacion de procedimientos administrativos”, y el Plan Nacional de Transporte®
(2000), el Gobierno italiano ha definido la metodologia para preparar y disefar
los PUM (Plan Urbano de Movilidad). Estos planes se requieren para todas las zo-
nas urbanizadas con mas de 100.000 habitantes.
— Aunque los PUM se han introducido con la ley 340/2000, algunas reglas
para su implantacién alin no se han fijado.
- Son planes a largo plazo (10 afios, incluida una “revision dinamica” cada
2 afos). Trata de las infraestructuras de transporte y el comportamien-
to de los ciudadanos y debe proporcionar un marco en el que otros
instrumentos tengan que ser aplicados.

- Ya que la legislacién es incompleta, el Gobierno no proporciona finan-
ciacion alguna para la preparacion de los PUM.

LA REGULACION DE LA PLANIFICACION DEL TRANSPORTE URBANO en ltalia esta actual-
mente en fase de transiciébn como un nuevo instrumento, y esta esperando a que
se le proporcione los medios necesarios para su implantacion.

Los PUM y los PUT son instrumentos de planificacion que comparten ciertos objeti-
vos, aunque los marcos temporales y las tipologias de intervencién sean diferentes.

4.2.4 Holanda

El gobierno holandés ha elaborado dos leyes que definen su politica de planificacion es-
pacial y movilidad hasta 2020: la Politica de Ordenacion del Territorial (Nota Ruimte) y
la Politica de Movilidad (Nota Mobiliteit).

La Nota Ruimte (2005) establece un escenario a largo plazo de desarrollo territorial de
Holanda como base para conseguir un desarrollo econémico sélido, una mayor calidad
de vida y una sociedad segura; para hacer de Holanda un pais atractivo. El Gobierno deja
la iniciativa a las entidades locales y regionales y al sector privado, pero establece unas
lineas de actuacion, concentrando las acciones en 6 redes urbanas de nivel nacional y 13
ejes de desarrollo econémico. Se busca una gran integracion entre las politicas econ6-
micas y de movilidad, fomentando nuevos desarrollos urbanisticos de calidad ambiental
que den una mayor vitalidad a las ciudades.

5 Legge 340/2000, de 24 novembre, "Disposizioni per la delegificazione di norme e per la semplificazione di
procedimenti amministrativi" — Legge di semplificazione 1999.

6 Piano generale dei trasporti e della logistica. (Deliberazione n. 113/2000).
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La Nota Mobiliteit (2005) es un desarrollo de la Nota Ruimte. Es el plan de trafico y trans-
porte en el horizonte de 2020. Los objetivos de esta politica son encauzar el crecimiento
del trafico y transporte, obtener una accesibilidad “puerta a puerta” segura y predecible
por medio de una red integral y aumentar la fiabilidad del tiempo de viaje mediante poli-
ticas de restriccion al vehiculo privado. Esta ley establece la obligatoriedad de que todas
las administraciones regionales y locales desarrollen planes de movilidad y transporte en
un plazo de 18 meses. Estos planes seran estrategias para conseguir objetivos especifi-
cos en cada caso. Los tres niveles de la administracion realizardn conjuntamente la
evaluacién y seguimiento de las actuaciones derivadas de dichos planes.

Un ejemplo puede ser el Plan Provincial de Trafico y Transporte de Gelderland (Pro-
vincial Traffic and Transport Plan Gelderland), cuya duracién es de 10 afios. Tiene
como objetivos garantizar la accesibilidad urbana a largo plazo (2004-2014), reducir

Marco politico y legal (Holanda)

Nota Ruimte (2004)

Politica de Ordenacidn Territorial que busca conseguir la interrelacién entre eco-
nomia, infraestructuras y ordenacion territorial.

Nota Mobiliteit (2005)

Es un plan nacional de trafico y transporte basado en la Planificacion del Trafico
y Transporte (Planwet Verkeer en Vervoer, 1998).

Estas dos notas han integrado las ideas de planificacion y desarrollo urbano sos-
tenible de otras politicas anteriores:

Politica VINEX

Para prevenir la urbanizacion dispersa los asentamientos urbanos se deben lo-
calizar segln criterios de movilidad sostenible.

Planes ABC

Los permisos de obra e instalacién de los centros de actividad se otorgan en
funcion de su perfil de accesibilidad, de tal modo que quede perfectamente im-
bricado con el perfil de movilidad:
- Emplazamientos tipo A: accesibles principalmente en transporte pablico.
Muchos empleados y/o clientes.
— Emplazamientos tipo B: accesibles principalmente en transporte piblico y
coche. Moderado niimero de empleados y/o clientes.
— Emplazamientos tipo C: accesibles sobre todo en coche. Bajo nimero de
empleados y clientes.
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las victimas mortales en un 30% (1998-2010) y la contaminacién atmosférica y ac(s-
tica, conseguir un desarrollo econémico compatible con la calidad de vida y el medio
ambiente, e integrar mediante la cooperacion a todos los agentes implicados (todos
los niveles de gobierno, empresas, organizaciones de consumidores, etc.).

Asi, un centro de trabajo donde haya muchos empleados o visitantes deberia estar en
una zona donde haya buena comunicacién en metro, autobs, etc. Por el contrario, un
almacén podria situarse lejos del centro de la ciudad dado el escaso nmero de perso-
nas que alli se desplazan.

4.3 ESPANA
4.3.1 El marco estratégico

En los Gltimos afos han aparecido un conjunto de planes y estrategias que configuran
un marco para la integracion de criterios de sostenibilidad en materia de transporte. En
concreto son:

e Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Espafia 2004-2012 (Eg). Fue
aprobada en Consejo de Ministros (28 de noviembre de 2003). Incluye medidas
e instrumentos para garantizar el ahorro y la eficiencia energética en los dife-
rentes sectores de actividad, entre ellos el transporte.

En lo que al sector transporte se refiere, contempla 3 grupos de medidas:

— Medidas de cambio modal.

— Medidas para el uso eficiente de los medios de transporte.

— Medidas para la mejora de la eficiencia energética de vehiculos.
Dentro del grupo de medidas de cambio modal se contempla como una de las
medidas la implantacion de Planes de Movilidad Urbana en ciudades de mas de
100.000 habitantes y de Planes de Transporte para Empresas de mas de 200
empleados.

¢ Plan de Accion 2005-2007 de la E4. Fue aprobado en Consejo de Ministros (8
de julio de 2005). Los principales objetivos de este Plan de Accion son:

— Concretar las medidas y los instrumentos necesarios para el lanzamien-
to de la Estrategia en cada sector.

— Definir lineas concretas de responsabilidad y colaboracién entre los or-
ganismos involucrados en su desarrollo, especificando presupuestos y
costes plblicos asociados.

— Planificar la puesta en marcha de las medidas, identificando las actua-
ciones prioritarias y el ritmo de puesta en practica.

— Evaluar los ahorros de energia asociadas, los costes y las emisiones de
CO. evitadas para cada medida y para todo el plan en su conjunto.
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Los Planes de Movilidad Urbana y los Planes de Transporte para Empresas son
dos de las medidas urgentes o prioritarias que fija el plan.

Se contempla un total de 9 medidas prioritarias para el sector del transporte de
un total de 20 medidas para el conjunto de sectores.

Plan Nacional de Asignacion de Derechos de Emision (2005-2007). Fue aprobado
por el Real Decreto 1866/2004 de 6 de septiembre. Tiene por objetivo la reduccion
de las emisiones de gases de efecto invernadero con criterios de eficiencia econ6-
mica. Con esta finalidad se establece un régimen para el comercio de derechos de
emision que afecta a varios sectores de actividad, entre los que no se encuentra el
transporte. Sin embargo, se considera imprescindible transformar en los préximos
anos el sector del transporte para alcanzar los objetivos fijados por Kioto.

Las actuaciones que prevé el Plan Nacional de Asignacion en transporte coinciden
con los de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética, si bien se sefiala la nece-
sidad de medidas complementarias para poder alcanzar los objetivos. En concreto,
el plan habla de la promocién de normativas que hagan obligatoria la ejecucion de
Planes de Movilidad Urbana para las ciudades con mas de 100.000 habitantes.

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. Fue aprobado en Consejo de Mi-
nistros (15 de julio de 2005). Establece un marco a medio y largo plazo para el
sistema de transportes a nivel nacional. Incorpora, entre sus objetivos, criterios de
sostenibilidad y el cumplimiento de los compromisos internacionales en materia am-
biental y, en particular, en cuanto a las emisiones de gases de efecto invernadero.
En sintonia con los objetivos de la UE, pretende aumentar la participaciéon modal
de los modos menos contaminantes para el transporte de personas y mercancias.
En el marco urbano y metropolitano se considera prioritario el desarrollo de
Planes de Movilidad Urbana Sostenible. El plan afirma que «El Ministerio de
Fomento considera necesario que la elaboracién de dichos planes sea concer-
tada con las principales ciudades espafiolas con las que ya estan establecidos
instrumentos de cooperacién en la materia, a través de convenios, contratos-
programa o Consorcios de Transporte...».

Red de Ciudades por el clima. En la actualidad, mas de 8o ciudades espafolas
han suscrito los compromisos de incorporacion a esta Red con vistas a estable-
cer los cambios necesarios en las politicas municipales para reducir la emision
de gases de efecto invernadero y para reducir la contaminacién atmosférica.

A partir del primer afio, entre las exigencias establecidas en una segunda fase
para pertenecer a la red figura la de aprobar un Plan de Movilidad Municipal en
el que se incluyan la adopcién de medidas de templado de trafico y restriccion
del uso del vehiculo privado de forma progresiva, integrando el transporte co-
lectivo en los nuevos desarrollos urbanisticos y promoviendo los medios
alternativos al transporte motorizado.
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Marco estratégico (Espaiia)

Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Espaiia, E4 (2004-2012)

Al objeto de incrementar el ahorro y la eficiencia en el uso de la energia incluye
entre sus actuaciones medidas tales como la implantacion de planes de movili-
dad en las ciudades de mas de 100.000 habitantes, y de planes de transporte
para empresas de mas de 200 empleados, asi como planes de transporte pibli-
co a los puestos de trabajo.

Plan nacional de asignacion de derechos de emision 2005-2007

El reto de la politica espafola de transportes sera encontrar el equilibrio entre sus
efectos positivos y negativos, armonizando movilidad y accesibilidad con los compro-
misos medioambientales. La Administracién General del Estado debe coordinar una
politica de transportes cuyo objetivo sea, entre otros, la reduccién de sus emisiones.

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte, PEIT (2005-2020)

El PEIT considera prioritario el desarrollo de Planes de Movilidad Sostenible en
cada ambito urbano o metropolitano; planes que, por su trascendencia para la
ciudad, no pueden gestionarse como si fueran meros proyectos de transporte.

Red de ciudades por el clima (2005)

Numerosas ciudades espaiiolas se han incorporado a la Red con vistas a estable-
cer los cambios necesarios en las politicas municipales para reducir la emision
de gases de efecto invernadero y la contaminacion atmosférica.

4.3.2 El marco juridico

Hasta la fecha no hay una legislaci6n estatal que regule la movilidad urbana en su con-
junto. La regulacion existente recoge un conjunto de normativa en la que se trata de
forma independiente los diferentes aspectos vinculados al transporte. S6lo en el ambi-
to autonémico, como mas adelante se vera, existe alguna iniciativa.

Se trata, en general, de normativas referidas a aspectos técnicos de los vehiculos, me-
dioambientales, de seguridad vial y de ordenacién del trafico y del transporte terrestre.

Existe un reparto de las competencias en materia de transporte entre los diferentes ni-
veles: estatal, autonémico y local.

En el &mbito urbano, son los municipios quienes, de acuerdo a la legislacion estatal y
autonémica correspondiente, tienen las competencias en materia de ordenacion del tra-
fico, planificacién urbanistica, prestacion del servicio de transporte pablico y proteccién
del medio ambiente (todos ellos, aspectos basicos a considerar en un PMUS).
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Todo ello se establece a través de la siguiente legislacion de ambito estatal:

Ley 11/1999, de 21 de abril, Reguladora de las Bases de Régimen Local

Ley 19/2001, de 19 de diciembre, Reforma de la Ley de Trafico, circula-
cion de vehiculos a motor y seguridad vial

Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres
(LOTT)

En el ambito autonémico, como ya se ha apuntado con anterioridad, existen algunos
ejemplos de desarrollo legislativo para la gestion de la movilidad urbana.

e Cataluiia: Ley de la Movilidad (2003)
Tiene por objetivo la gestion de la movilidad de personas y mercancias segin criterios
de sostenibilidad y seguridad. Para ello establece los siguientes objetivos basicos:
— Priorizar los sistemas de transporte mas sostenibles.
— Promover la intermodalidad.
— Garantizar la seguridad integral de las personas.
— Respeto al medio ambiente.
— Minimizar el consumo de recursos energéticos y del suelo.
— Incorporar sistemas de transporte mas eficientes y seguros.

Esta ley establece la obligatoriedad de desarrollar Planes de Movilidad Urbana en
todos aquellos municipios que estan obligados a prestar servicio de transporte
pablico de viajeros.

¢ Pais Vasco: Plan Director de Transporte Sostenible (2002)
El plan esta englobado dentro del Programa Ambiental de la Comunidad Auténo-
ma del Pais Vasco (2002-2006), y entre sus objetivos esta la consecucién de un
equilibrio territorial y el avance hacia una movilidad mas sostenible.
El Plan Director tiene por objeto establecer las bases de la politica en transporte
para el periodo 2002-2012. Dicha politica se articula en torno a cinco objetivos:
— Desvincular desarrollo econémico del incremento de demanda de
transporte.
— Accesibilidad universal.
— Equilibrio entre modos de transporte.
— Potenciacién de la posicion estratégica de Euskadi en Europa.
— Avanzar hacia un modelo de transporte sostenible y respetuoso con el
medio ambiente.
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e Comunidad de Madrid: Ley del Suelo

La Ley del Suelo de la Comunidad de Madrid fue aprobada en julio de 2001, y su
objeto es la ordenacion urbanistica del suelo en dicha Comunidad. En esta ley, la
ordenacidn urbanistica comprende las siguientes actividades: garantia de la efec-
tividad del régimen urbanistico del suelo, planeamiento urbanistico, ejecucion del
planeamiento urbanistico e intervencion en el uso del suelo, en la edificacién y en

el mercado inmobiliario.

Marco juridico y estratégico (Comunidades Autéonomas)

EL PLaN DIRECTOR DE TRANSPORTE SOSTENIBLE DEL PAis VAsco se articula como el
instrumento de referencia para el desarrollo de las iniciativas en materia de
transporte en esa Comunidad Auténoma, recoge entre sus objetivos la concien-
ciacién a la sociedad y a las instituciones y empresas de la necesidad de un
transporte sostenible y, por tanto, incide en la mejora y promocién del transpor-
te plblico, el uso mas racional del vehiculo privado y la discriminacién positiva a
favor del transporte colectivo.

LEY 9/2003 DE LA MOVILIDAD, DE CATALUNA, cuya Disposicién Adicional Segunda
establece que en el plazo de tres afios a partir de su entrada en vigor, el Gobier-
no, en colaboracién con los Ayuntamientos afectados, debe elaborar un plan de
movilidad especifico para los poligonos industriales y las zonas de actividades
econdmicas que cumplan las condiciones, en cuanto a superficie y nimero de
empresas y trabajadores, que se determinen por reglamento. El plan debe crear
la figura del gestor o gestora de la movilidad en cada una de estas areas y debe
establecer su régimen de implantacién y su financiacién con cargo a las empre-
sas que operan en dichas areas.

LEY 9/2001, DE 17 DE JuLIO, DEL SUELO, DE LA COMUNIDAD DE MADRID, cuyo objeto es
la ordenacién urbanistica del suelo en dicha Comunidad. En esta ley, la ordena-
cién urbanistica comprende las siguientes actividades: garantia de la efectividad
del régimen urbanistico del suelo, planeamiento urbanistico, ejecucién del planea-
miento urbanistico e intervencion en el uso del suelo, en la edificacion y en el
mercado inmobiliario. La principal aportacion de esta ley en materia de movilidad
es el requerimiento de considerar la movilidad generada en los nuevos desarro-
llos urbanos, para dotarlos con el transporte piblico necesario segin las
previsiones de movilidad.
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5.1 INTRODUCCION

Un PMUS debe ser una herramienta permanente de ayuda a la toma de decisiones. Para
ello, su contenido debe ir dirigido a:

— Proporcionar a decisores politicos y técnicos de las administraciones locales un
conocimiento racional y estructurado del sistema local de transporte, indispen-
sable para procesos de planificacién posteriores.

— Proponer acciones de coordinacion entre los planes locales de urbanismo,
transporte y medio ambiente.

— Establecer un programa de medidas a medio plazo en materia de transporte,
definiendo prioridades y principios de accién.

— Definir las orientaciones presupuestarias asociadas a cada modo de transpor-
te, tanto en términos de inversion como de operacion.

El PMUS no debe concebirse tan s6lo como un documento que sella el compromiso de
accion entre las partes en un escenario concreto, sino como el principio de una dinami-
ca permanente de organizacion y de evaluacién de la politica de transportes en el
ambito municipal.

5.2 DEFINICION DE UN MARCO PARA EL PMUS

Marco geogrifico

El ambito de un PMUS debe corresponder al conjunto de la aglomeracion urbana funcional
donde se realizan los desplazamientos cotidianos. No se trata ni de un plan para un barrio
(no debe quedarse limitado a los centros de las ciudades) ni de un plan de ambito regional.

Elalcance de cada plan debe corresponder al marco de competencias de cada municipio. No
obstante, en muchas ocasiones es conveniente coordinar los esfuerzos de varios municipios
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que constituyan una misma area me-
tropolitana. El perimetro de actuacién
corresponderia, en este caso, al ambito
geografico de la movilidad diaria, don-
de los municipios que lo conforman
deben desarrollar el esfuerzo de plani-
ficacion de forma conjunta.

La movilidad a estudiar debe compren-
der tanto la movilidad interna al area
de actuacion del plan, como la movili-
dad externa a la misma, teniendo en
cuenta municipios con una fuerte rela-
cion funcional con el ambito del plan.

Marco temporal

El desarrollo de un PMUS es una forma de planificaciéon que considera el corto, medio y
largo plazo, por lo que se deben aportar medidas para estos tres horizontes temporales:
— Medidas a corto plazo: hasta 2 afhos
— Medidas a medio plazo: de 2 a 4 afios
- Medidas a largo plazo: de 4 a 8 afios

Para cada una de las medidas se deberan prever mecanismos de seguimiento anual por
medio de indicadores, asi como mecanismos de revision para adaptarse a la evolucion de
la movilidad de la ciudad. De esta forma, antes de implementar las medidas a medio pla-
zo, se deberia evaluar la consistencia de las medidas implantadas en el corto plazo,
evaluando las fortalezas y debilidades de las mismas, y lo mismo en el paso del medio al
largo plazo. Al cabo de cuatro afios se debera empezar con la elaboracién de un nuevo
Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

Marco institucional

El marco institucional se encuentra estrechamente ligado al marco geografico definido:
la iniciativa de desarrollar el proceso recae sobre la autoridad municipal (o conjunto de
autoridades municipales) con competencias sobre el ambito geografico definido. El en-
foque del Ayuntamiento debe ser un enfoque integral, y no sectorial; para ello la
iniciativa debe incluir, no sélo representantes de las concejalias de transporte y urbanis-
mo, sino también de medio ambiente, asuntos sociales y otras competencias que
puedan verse afectadas por los problemas locales de movilidad.

La autoridad municipal tiene una doble misién: promotora de los trabajos y coordinado-
ra de las actuaciones con otras administraciones —adyacentes o de diferente nivel-,
facilitando el encuentro y el acuerdo con:
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— Los Ayuntamientos incluidos dentro del perimetro de accién.

— La comunidad auténoma a la que pertenece.

- Eventualmente, los representantes de las diputaciones provinciales.

- Representantes del estado (Ministerio de Fomento, Medio Ambiente, etc.)

Marco juridico

El PMUS es un documento de referencia para las decisiones de las administraciones pabli-
cas con competencias en transporte urbano y movilidad. Es un protocolo de acuerdo, y no
un documento de tipo contractual: ello implica que su fuerza reside en la negociacion, pues-
to que no implica compromiso, ni subordina las decisiones de las diferentes autoridades.

Pese a ello, puede ser interesante el proporcionar soporte juridico al desarrollo de un
PMUS por lo que, mas alla de la aprobacién del documento por los responsables muni-
cipales en consenso con el resto de actores involucrados en el plan, se puede redactar
una ordenanza municipal que le dé mayor fuerza legal.

5.3 Los ACTORES DE uN PMUS

Para conseguir un resultado satisfactorio, el PMUS debe negociar un consenso partien-
do de la base de una amplia concertacion entre diferentes actores.
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Ademas del equipo de proyecto, existe un amplio rango de personas y organizaciones
que pueden estar interesadas en el PMUS, a los que hay que abrir la posibilidad de par-
ticipar en la toma de decisiones; estos grupos constituyen los denominados agentes
involucrados. Pueden tener un interés profesional en el proyecto, puede tratarse de po-
tenciales usuarios del plan o que su barrio o su entorno pueda verse afectado por la
implantacion del mismo; en cualquier caso, su oposicion puede impedir no sélo el avan-
ce del plan, sino también el éxito del mismo.

Dada la gran variedad de grupos de agentes involucrados, es posible que entre ellos
exista un conflicto de intereses, aspecto que debe ser identificado y gestionado cuida-
dosamente como parte del proceso de participacion piblica.

Asi, los agentes involucrados habitualmente son:

— Los Ayuntamientos incluidos en el ambito del PMUS.

— Otros Ayuntamientos colindantes, la provincia, la Comunidad Auténoma vy el
Estado.

— Las autoridades responsables del transporte piblico urbano y los operadores
de los diversos servicios.

- Los diferentes servicios técnicos de los Ayuntamientos (urbanismo, trafico, me-
dioambiente, aparcamiento, policia,...).

— Los transportistas, agencias de urbanismo, gestores de aparcamiento, etc.

- Los agentes econémicos.

— La poblacion en general, las asociaciones (sindicales, de vecinos, ecologistas)
y los usuarios.

- Por dltimo, el equipo técnico contratado (consultoras).

Estos actores se pueden agrupar en tres categorias:
— Gobiernos y autoridades.
— Empresarios y operadores.
— Ciudadania en general, asociaciones locales y vecinales.

Asociaciones de empresarios nacionales

Empresas regionales y nacionales

Principales empresas

Inversores privados

Asociaciones de empresarios locales

Comerciantes del centro urbano

Pequefios comerciantes
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ONG’s nacionales dedicadas al medioambiente

Asociaciones de conductores

Sindicatos

Medios de comunicacion

Foros municipales

Asociaciones vecinales

Grupos de presion local

Asociaciones de ciclistas / peatones

Grupos de usuarios de transporte publico

Usuarios de transporte

Ciudadanos

Visitantes

Ciudadanos de las ciudades cercanas

Discapacitados

Propietarios del suelo

Personal de las empresas de transporte

Fuente: Guidemaps, [27].

5.4 METODOLOGIA PARA LA IMPLANTACION DE UN PMUS

El esquema de trabajo que se presenta es de caracter orientativo. El presente manual
debe ser utilizado como una guia de referencia, y no tomarse de modo preceptivo. Cada
area urbana es libre de desarrollar su propio esquema de trabajo o de adaptar la siguien-
te propuesta para tener en cuenta las circunstancias particulares de su contexto local.

El esquema de trabajo para la implantacion de un PMUS deberia constar de un conjunto de
etapas en las que se imbricasen los estudios técnicos con la toma de decisiones por parte de
los decisores politicos, convirtiendo el avance del PMUS en un proceso iterativo, de ida y vuel-
ta entre los grupos de trabajo municipales, estructurado en las siguientes fases y etapas:

Fase I: ORGANIZACION Y ARRANQUE DEL PROCESO

Etapa 1: Promocion de la iniciativa
Etapa 2: Establecimiento del plan de trabajo

Etapa 3: Presentar la decision de realizar un PMUS vy sus caracteristicas




Fase Il: PREDIAGNOSTICO Y OBJETIVOS GENERALES

Etapa 4: Prediagnéstico
Etapa 5: Esbozo de objetivos generales

Fase I1l: ANALISIS Y DIAGNOSTICO

Etapa 6: Recogida de Datos
Etapa 7: Andlisis y Diagnéstico

Fase IV: ELABORACION DEL PLAN

Etapa 8: Definicion de objetivos especificos
Etapa 9: Seleccion de medidas

Etapa 10: Definicion de indicadores

Etapa 11: Definicion de escenarios

Etapa 12: Definicion de la estrategia del PMUS
Etapa 13: Redaccion del Plan

Etapa 14: Blisqueda de financiacion

Fase V: PUESTA EN PRACTICA

Etapa 15: Participacion pablica
Etapa 16: Puesta en marcha del Plan de Accién

Fase VI: SEGUIMIENTO, EVALUACION Y MEDIDAS CORRECTORAS

Etapa 17: Seguimiento
Etapa 18: Evaluacion
Etapa 19: Medidas correctoras

Figura 5.1: esquema de trabajo para la implantacion de un PMUS. Fuente: Elaboracién propia.

La dificultad de un PMUS no reside sélo en el disefio de medidas y técnicas necesarias para
la consecucion de los objetivos del mismo sino, sobre todo, en modificar las pautas de com-
portamiento, para lo cual no basta con modificar la oferta de transportes. Es necesario
convencer a los ciudadanos de los altos costes econémicos, sociales y medioambientales
de los modos individuales de transporte, y mostrarles la eficiencia de otras formas alterna-
tivas de movilidad. Para ello, la participacién pablica se convierte en un actor esencial para
la eficacia y consolidacion de resultados del PMUS.
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5.4.1 Fase |: Organizacion y arranque del proceso

Elinicio de un PMUS procede de una voluntad politica. El promotor de la iniciativa ha de
ser el Ayuntamiento o un conjunto de Ayuntamientos préoximos entre cuyas areas urba-
nas existe una fuerte interrelacién, con un elevado niimero de viajes cotidianos.

Etapa 1: Promociéon de la iniciativa

Los grupos de trabajo municipales

Es recomendable la constitucion de dos grupos de trabajo en el seno de la iniciativa
municipal:

— Por un lado, la comision ejecutiva debe estar constituida por decisores politi-
cos, es decir, los diferentes responsables de las politicas de transporte y
urbanismo, y también por representantes de las politicas sociales, econémicas,
de empleo y de medio ambiente, en el ambito del plan.

- Por otro lado, debe existir una comisién técnica. Debe estar compuesta por téc-
nicos municipales en areas de transporte y urbanismo, medio ambiente,
integracion social, economia y empleo, asi como técnicos de las empresas de
transporte piblico y de consorcios de transporte. La tarea a desarrollar por este
grupo de trabajo puede ser apoyada por una consultora.

La comision asesora

La comisién asesora ha de estar constituida
por representantes de diferentes niveles
de las administraciones —el Estado, la
Comunidad Auténoma y la Diputacién
Provincial, en su caso- en materia de
transporte, urbanismo, medio ambiente,
economia, empleo y asuntos sociales.

La participacion piiblica
La implicacién del pdblico y de las instancias que lo representan en el proceso debe con-
vertirse en uno de los puntos clave del
PMUS, y pueden permitir dar pie a un deba-
te social mas profundo. La participacién
pablica esta presente a lo largo de todo el
proceso de elaboracion, implantacién y se-
guimiento del PMUS, aunque hay momentos
donde su accién es mas explicita.

Aqui entrarian las relaciones con usuarios,
asociaciones de vecinos, comerciantes y
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asociaciones empresariales, sindicatos, ecologistas y asociaciones de promocion de
modos alternativos al coche (bicicleta, caminar, etc.).

Hay que definir claramente el nivel de didlogo deseado en cada momento. Existen dife-
rentes niveles de implicacion:

— Informacién: es un proceso unidireccional por el cual la comisién ejecutiva in-
forma a los interesados o afectados. Consiste en comunicar con el piblico
mediante la presentacién del proyecto, su difusién a través de los medios de
comunicacién y reuniones. La informacion asi difundida debe llevar asociada
el concepto de transparencia y el mensaje debe ser comprensible, por lo que
el aspecto clave es la calidad y no la cantidad de informacién. Es importante
indicar no sélo lo que se va a hacer, sino destacar el beneficio social espera-
do del conjunto de medidas contempladas en el plan.

— Consulta: supone pedir la opinién de los afectados, la informacién pasa del usuario
al politico, puesto que se trata de hacer que el piblico exprese sus percepciones
tanto sobre la problematica como sobre el plan. Los decisores reciben la opinion
pablicay la percepcién que tiene la ciudadania sobre los temas que se plantean.

— Concertacién-participacion: es un proceso en el que la informacién fluye en dos
direcciones ya que hay una via de comunicacion abierta entre los ciudadanos y los
decisores. En este caso, se asocia la poblacién y sus instancias representativas al
proceso de toma de decisiones estratégicas, elaboracion del plan, o al menos a
las acciones acometidas. Asi, el punto de vista de los usuarios es incorporado
al proceso, lo que, en la practica, conlleva trabajar con los profesionales del
sector en la formulacién de la estrategia que se pretende adoptar.

Informacion

Dar a conocer

Concertacion

Organos decisores Ciudadanos

Dialogo

Consulta

Conocer opinién

A su vez, estos diferentes grados de participacion piblica pueden ir variando en funcién
de la etapa del proceso.
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Parece recomendable incluir en el proceso, al menos, las siguientes acciones informativas:
e Comunicacion del inicio de los trabajos, en la que se explique el significado del
PMUS, el programa que se va a seguir, en qué va a consistir el proceso de par-
ticipacion previsto e incorporando una llamada para que los ciudadanos se
animen a participar con vistas a mejorarlo y enriquecerlo.
¢ Informacién sobre los responsables (comisiones, grupos de trabajo, etc.) y las
formas de hacerles llegar sugerencias, iniciativas y ofertas de colaboracién en
el proyecto. Esta accion puede ser simultanea a la anterior.
¢ Informacion periddica sobre el avance del proyecto y sobre las decisiones que
los organismos responsables van tomando. En particular, se pueden identificar
las siguientes etapas para profundizar en la participacién pdblica:
— Durante el analisis y con la presentacion del diagnéstico, para dar a
conocer cuales son los problemas identificados.
— En el momento de la eleccién del escenario, para explicar los objetivos y
orientaciones, asi como explicar las motivaciones.
— Una vez concluido el proyecto del PMUS y antes de la implantacion.
— Durante la fase de seguimiento, para detectar errores, efectos
secundarios y definir las medidas correctoras necesarias.

En este sentido, la creacion de la Oficina o Agencia de la Movilidad por el Ayuntamiento
desde los primeros momentos de los trabajos del PMUS, puede ser un elemento impul-
sor durante el proceso de implantacién del plan.

Dentro de la participacién piblica, hay que recordar los Pactos por la Movilidad, que son fo-
ros en los que los diferentes actores —administraciones locales, asociaciones y entidades—
trabajan para construir un modelo de movilidad en la ciudad en el que todos puedan con-
vivir. Son instrumentos de trabajo, mesas de didlogo y compromiso reciproco entre los
diferentes actores para llegar a acuerdos.

En cuanto a las herramientas a emplear en el proceso de participacion pablica, a conti-
nuacién se incluye un esquema de las posibles herramientas a tener en cuenta segin la
Guia Guidemaps [27].
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Carta

Para informar a la gente sobre un proceso de participacidn, invitarla a eventos, re-
cibir su feedback o describir las siguientes etapas del proyecto podemos emplear
una carta. Esta es especialmente atil si el mensaje a transmitir es complejo y re-
quiere adjuntar informacién previa. A menudo, las cartas se combinan con otros
modos de comunicacién.

Posteres, avisos y seiiales

Los posteres permiten presentar informacion a mucha gente sin entregar un do-
cumento a cada uno, algo que puede ser muy efectivo si se coloca en una posicion
preferente o de paso.

A pesar de que la cantidad de informacién que podemos presentar en un péster
esta muy limitada, podemos reforzar el alcance del mensaje si incluimos el mismo
diseio en un folleto, de impresién generalmente barata y, por lo tanto, muy efec-
tivos desde el punto de vista del coste para transmitir poca informacién a un gran
nmero de personas.

Folletos y publicaciones

Un folleto puede servir como introduccién a alguien que no esta familiarizado
con un proyecto o puede informar a los usuarios de transporte sobre préximos
cambios en el sistema. Los panfletos y folletos deben poner gran énfasis en el di-
sefio visual.

Ficha

Una ficha proporciona una descripcién completa de un proyecto o de una de sus
etapas, incluyendo detalles fundamentales, mapas y fechas, que se suele presen-
tar de forma concisa en pocas paginas. Se disefian para un audiencia amplia,
centrandose en informacion sobre hechos.

Periddico
En distintos momentos durante el proyecto puede editarse un periédico que con-

tenga informacion actualizada de su avance, centrandose y describiendo en
detalle las dltimas actividades desarrolladas.

El mantenimiento de una pagina web con informacién permanente y actualizada sobre
el desarrollo del proyecto puede ser una opcion muy eficaz. Ademas de constituir un
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canal de comunicacién muy versatil, puede evolucionar en un determinado momento
de una simple labor de informacién a soporte de labores de consulta.

La sucesion de acciones a seguir para la puesta en marcha de un PMUS podria ser la
siguiente:
1 En el seno del Ayuntamiento se concibe la idea de elaborar un PMUS, formandose
los grupos de trabajo municipales.

2 Los grupos de trabajo iniciales, la comision ejecutiva y la comision técnica estable-
cen conjuntamente contactos con representantes de las principales asociaciones y
entidades que pueden estar involucradas, exponiéndoles sus ideas para perfilar el
programa de trabajo para la elaboracién del plan, las formas de participacién y los
organos de control y asesoria del proceso.

3 Este grupo de trabajo, ampliado con los representantes seiialados, elabora las bases del
concurso que el Ayuntamiento convocara para la seleccién de una consultoria técnica ex-
terna (cuando se considere necesario); también determinara la composicion de las
comisiones de control y asesoras del plan, que el Ayuntamiento también deberia aprobar.

4 El Ayuntamiento adjudica el concurso y designa los érganos de control.

5 El grupo de trabajo ampliado, con las asesorfas necesarias, elabora una primera co-
municacion explicando el significado, el tipo de contenidos esperado, el proceso de
elaboracién y participacion, y los mecanismos de contacto que la poblacién puede
utilizar para recabar informacién y ofrecer sugerencias e ideas. Esta comunicacién
puede elaborarse antes de la contratacion del consultor, o unas semanas después,
con su ayuda. Simultdneamente el grupo de trabajo debe ir consiguiendo la docu-
mentacion que pueda ser conveniente conocer para la elaboracién del PMUS: planes
urbanisticos, proyectos, estudios, cartografia, etc.

6 En una fecha anunciada se constituyen los drganos de control, se presenta el equi-
po técnico y se difunde la primera comunicacion.

Etapa 2: Establecimiento del plan de trabajo

En esencia, supone establecer las tareas a realizar con su duracién prevista. También supo-
ne identificar a los responsables de las mismas y, en determinados casos, puede llevar a la
conclusion de la necesidad de apoyos externos, con lo cual habria que diferenciar claramen-
te entre las tareas internas y las externas, los plazos para realizarlas, sus responsables y las
formas y frecuencia de comunicacion entre ambos bloques de trabajo. En funcién de todo
ello, se deberan valorar los medios necesarios para la realizacién del PMUS.

En lo que a reparto de tareas se refiere, es importante un acuerdo claro en la definicion
y funcionamiento de las diferentes estructuras de trabajo, tanto municipales como ex-
ternas, lo cual implica un consenso entre los actores implicados sobre los métodos, el
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ritmo y la organizacién del trabajo, y la forma y fases del proceso de participacion pd-
blica desde este momento en adelante. Es recomendable que las condiciones y
caracteristicas de este marco de trabajo queden claramente recogidas y explicadas en
un documento. Asimismo, se recomienda una frecuencia minima de una reunién men-
sual entre los grupos de trabajo municipales y la consultora.

Se considera basica la toma de decisiones en comiin y una buena transferencia de infor-
macién entre todos los participantes para conseguir un eficaz funcionamiento del
proceso. Ademas, es conveniente que las etapas y decisiones importantes queden for-
malizadas mediante la difusion sistematica de informes.

Una tarea importante, a partir de este momento, es buscar todo el apoyo posible en el pro-
ceso, incluyendo las fuentes de financiacion para realizar los estudios y la toma de datos.

En este sentido, conviene tener en cuenta que todas las etapas son importantes, aun-
gue unas consuman mas recursos que otras. A menudo, las etapas de anélisis y toma de
datos se magnifican en detrimento de otras, como la definicién de estrategias o la par-
ticipacién pablica, que requieren también una inversién importante de medios y tiempo.

Etapa 3: Presentar la decision de realizar un PMUS y sus caracteristicas

Durante esta etapa, el Ayuntamiento, con su comision asesora y el apoyo de la consulto-
ra, elabora una primera comunicacién explicando el significado del PMUS: los contenidos
previstos, el beneficio social esperado para el municipio, el proceso de elaboracion y par-
ticipacion, asi como los mecanismos de contacto que la poblacién puede utilizar para
recabar informacion y aportar sugerencias e ideas.

5.4.2 Fase Il: Prediagnéstico y Objetivos Generales
Etapa 4: Prediagnéstico

Esta etapa es esencial. En primer lugar, porque es la que permite orientary limitar el alcan-
ce del plan a desarrollar ya que, a partir de los resultados en ella obtenidos, se empiezan
a definir los objetivos generales a perseguir. Por otro lado, se trata de un trabajo de con-
certacion y coordinacion entre los grupos de trabajo creados, y constituye la primera fase
en la que se concreta la colaboracion entre los diferentes actores que intervienen en un
PMUS. Es fundamental que los miembros de los diferentes grupos y comisiones se com-
prometan plenamente en esta etapa.

En aquellos casos en los que se hayan contratado los servicios de una consultora, esta ta-
rea le corresponde a ella, en colaboracion con la direccion del estudio. Ademas, también
corresponde a la consultora recopilar y analizar toda la informacién municipal que se en-
cuentre disponible en las diferentes concejalias para poder proporcionar una vision
integral y objetiva de la problematica de la movilidad en el municipio.
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Esta etapa incluye:

— Recoger las preocupaciones iniciales que han llevado a la necesidad de desa-
rrollar un PMUS.

— Conocer los proyectos en curso en el ambito municipal.

— Censar los estudios existentes.

— Hacer un anélisis DAFO (Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades)
del sistema de transportes y de la movilidad del municipio.

— Redactar el prediagnéstico.

Etapa 5: Eshozo de objetivos generales

A la vista del prediagnéstico elaborado en la etapa anterior, se trata de identificar, a
grandes rasgos, los objetivos generales a perseguir dentro del proceso de implantacion
del PMUS. Estos objetivos generales constituyen una declaracién formal de intenciones
en materia de movilidad, y pueden tener niveles de precisién diversos.

Hay que aprovechar esta fase para determinar el nivel de detalle de los estudios a reali-
zar, en funcién de las prioridades expresadas por los decisores politicos. Siempre es
conveniente dejar abierta la posibilidad de ampliar los estudios en determinados aspec-
tos, si fuera necesario; por ejemplo, si se quisiera crear una red de transporte piblico en
plataforma reservada, seria conveniente realizar estudios mas detallados de su impac-
to, efectos sobre otros elementos del viario, costes, etc.

Conocidos los objetivos generales, las autoridades municipales buscaran alcanzarlos
mediante una estrategia. Ahora bien, no vale una estrategia cualquiera, sino que se bus-
ca la estrategia que mejor pueda resolver los problemas de movilidad del municipio.
¢Cual es la mejor estrategia?

— El primer paso consiste en determinar qué objetivos especificos se derivan de los
objetivos generales, profundizando en los problemas de movilidad a través del
proceso de analisis y diagndstico.

- Una vez fijados los objetivos especificos, se intenta alcanzarlos seleccionando
medidas. El efecto de varias medidas aplicadas de forma conjunta supera la
suma de los efectos de cada
medida aplicada de forma indi-
vidual, por ello, se propondran
varios posibles bloques de me-
didas. Los indicadores seran las
herramientas que ayudardn a
cuantificar hasta qué punto se
alcanzan los objetivos especifi-
cos planteados.
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— Para llegar a determinar qué bloques de medidas son los que mejor permiten
alcanzar los objetivos especificos, se disefian unos escenarios, en los cuales se
proyectan hacia diferentes horizontes temporales (corto, medio y largo plazo)
los efectos de los posibles conjuntos de medidas.

— Finalmente, comparando los resultados de los escenarios propuestos, se obser-
va cual es el bloque de medidas 6ptimo, y se define la estrategia a partir de él.

El proceso se puede resumir en la figura que sigue:

La estrategia permite
Objetivos Generales Estrategia alcanzar
los objetivos generales

Analisis y diagnéstico Escenarios

Las medidas se emplean
Objetivos Especificos Medidas para alcanzar
los objetivos especificos

5.4.3 Fase lll: Analisis y Diagnéstico
Etapa 6: Recogida de Datos

Es importante desarrollar una base de datos informatizada con la informacion relativa a
los aspectos de movilidad, trafico, red viaria, aparcamiento, transporte pablico, mercan-
cias, etc., soportado, a ser posible, sobre un Sistema de Informacion Geografica (SIG).

El objeto de esta base informatizada es poder cuantificar los efectos, sin lo cual se
complica el andlisis de la problematica existente y el establecimiento de programas
detallados, de modo que puedan ser defendidos objetivamente ante el propio Ayun-
tamiento y ante los grupos de participacion pablica.

De forma general, los datos necesarios serian los siguientes:

1 Caracteristicas socio-econémicas, territoriales y urbanisticas
Es importante tener informacion precisa de:

- Informacién estadistica al nivel mas desagregado posible de poblacién (nimero
de personas, familias, piramide de poblacion), poblacién activa, actividad econé-
mica, empleo, equipamientos en el municipio y su potencial de atraccién. Los
equipamientos y servicios se dimensionaran en funcién de las variables mas re-
levantes; en los sanitarios camas y/o consultas, en los educativos las plazas
escolares, en los comerciales la superficie comercial, en los de ocio las plazas,
etc. Se recogeran también datos del nivel de motorizacién, matriz de residencia
y empleo (tanto para los que residen como para los que trabajan en el munici-
pio), etc., todo ello en base a informacion disponible o recogida en campo.
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- La informacién del Plan General de Ordenacién Urbana vigente, en cuanto los
usos de suelo con sus capacidades de desarrollo, y las previsiones de planes fu-
turos, en tramitacion o en estudio.

- La informacién disponible de todos los Planes Sectoriales con incidencia en la
Movilidad, como poligonos industriales, centros comerciales y/o de ocio, par-
ques empresariales, etc.

2 Caracteristicas generales de la demanda de movilidad

En este apartado es fundamental recoger toda la informacién existente que permita dar
una vision global de la movilidad, motorizada o no, del marco geografico del PMUS. Es
deseable disponer de la matriz de movilidad del municipio. A veces pueden servir en-
cuestas parciales de los grupos poblacionales mas significativos. También interesa
recoger informacion de la movilidad de discapacitados.

3 Trdfico y circulacion

Incluirad un inventario del viario, con su estructuray jerarquizacion, sentido de circulacion,
anchura de calzada y aceras, y usos como aparcamiento en calle y entradas y/o badenes
a aparcamientos piblicos o privados. Se recogera informacién de las condiciones de ac-
cesibilidad peatonal y para discapacitados, asi como un inventario de las intersecciones
existentes y su funcionamiento.

Pero ademas de las caracteristicas de las infraestructuras viarias existentes, es impor-
tante conocer el uso que se hace de las mismas, para lo cual conviene realizar aforos de
trafico, que deberian prestar especial atencion a los flujos en hora punta y analizar la
composicion del trafico, el indice de ocupacion, etc.




4 Aparcamiento
Un inventario del aparcamiento en el municipio, en cuanto a:
— Estacionamiento en la via p(blica: estacionamiento libre, de pago, estaciona-
mientos de rotacion y de residentes.
— Estacionamientos subterraneos o en estructura: aparcamientos pablicos, apar-
camientos privados de uso plblico y aparcamientos privados.
— Estacionamientos relacionados con nodos de transporte pablico: estaciones
del tren de Cercanias, estaciones de metro y paradas de autobuses.
- Estacionamientos asociados a centros atractores, como centros comerciales y
de ocio, hospitales, universidades, grandes empresas, etc.
— Estacionamiento para discapacitados: personalizados, reservados en aparca-
mientos o en espacios piblicos y en centros, piblicos o privados, de uso general.

5 El transporte piblico

La recopilacion de datos de la oferta y demanda de transporte piblico se realizara en
base a los datos disponibles en la autoridad de transporte pablico local. Es deseable
contrastar esta informacién con las empresas operadoras, verificando datos con traba-
jos de campo, en especial de localizacién de paradas y recorrido de lineas.

6 Transporte de mercancias

Es interesante recopilar datos sobre el flujo de mercancias por el municipio y su relacién
con los centros logisticos y de abastecimiento, la problematica de la carga y descarga,
inventariando la existencia de espacios reservados para esta funcién y el aforo del mal
uso de estos espacios reservados, especialmente durante la hora punta de trafico.

7 Movilidad a pie y en bicicleta
Se estudiara la existencia de itinerarios peatonales y se detectaran las barreras existentes.

En cuanto al uso de la bicicleta en la movilidad cotidiana, se tratara de determinar las
necesidades a partir de la demanda real actual y potencial, para lo cual se mantendra
contacto con diferentes asociaciones de bicicleta. Se definira la capacidad del viario o
de la calle para albergar itinerarios ciclistas y se evaluaran los problemas derivados del
conflicto entre peatones y ciclistas.

8 Aspectos medioambientales y energéticos
Se recogera informacion de los indices de calidad ambiental:

- Valores limite horario de concentracion de 6xidos de nitrogeno (NOx).

— Valores limite horario de concentracion de particulas de diametro inferior a 10
micras (PM10).

— Valores limite horario de concentracién de ozono.

— Ruido.
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En cuanto a los aspectos energéticos, se debe realizar un balance energético y de emi-
siones de CO, en base a los aforos, a los indices de ocupacion de los distintos modos y
a las velocidades medias.

Etapa 7: Analisis y Diagnéstico

El prediagnéstico ha permitido sentar las bases para que la comisién técnica lleve a cabo
un analisis sobre el sistema de desplazamientos urbanos. Este analisis ha de apoyarse en
el conocimiento de los problemas locales especificos, la informacién recogida en la eta-
pa anterior y el cumplimiento de los objetivos generales previamente establecidos. Los
andlisis sectoriales han de ser agrupados y correlacionados para obtener un diagnéstico
global. Dicho diagnéstico no puede quedar limitado a un acercamiento descriptivo de la
problematica: debe poner en evidencia las disfunciones del sistema de transporte, con-
tribuir a explicarlas y evaluar su gravedad y su origen.

Para facilitar la coordinacion y la participacion debe cuidarse la claridad y la compren-
sién de las variables de andlisis, huyendo de tecnicismos, o explicando adecuadamente
su significado. El andlisis puede ser una etapa privilegiada para el contacto con el pibli-
co (formulaciéon de demandas, expresion de objetivos, participacion en encuestas...).

En cuanto a los temas a analizar, seria recomendable estructurarlos en los siguientes
bloques, conforme a las medidas a aplicar:

— Analisis socio-econémico, territorial y urbanistico.

— Caracteristicas generales de la movilidad.

— Viario. Tréfico y circulacion.

— Aparcamiento.

— Transporte pablico.

— Recuperacion de la calidad urbana y ciudadana.

— Transporte de mercancias.

— Politicas urbanisticas.

— Aspectos medioambientales y energéticos.

— Movilidad reducida.

Los analisis sectoriales han de ser agrupados y correlacionados para obtener un diag-
néstico global de la situacién actual, identificando la problematica de la movilidad
urbana en el municipio.

Por su parte, el diagndstico no puede quedar limitado a un acercamiento descriptivo de
la problematica: debe poner en evidencia las disfunciones del sistema de transporte,
contribuir a explicarlas, evaluar su gravedad e identificar su origen.

Mediante el soporte informatico dado en la fase de toma de datos, tanto la etapa de ana-
lisis como la de diagnéstico se pueden desarrollar mas facilmente.
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5.4.4 Fase IV: Elaboracion del Plan
Etapa 8: Definicion de objetivos especificos

La etapa anterior ha permitido concretar y acotar los problemas concretos de movilidad
del municipio. A partir de esos problemas, se definen los objetivos especificos del plan.

Los objetivos han de analizarse en su conjunto, ya que existen relaciones de dependencia
de unos respecto de otros. Un objetivo puede ser una forma de satisfacer otro objetivo,
constituyendo su meta. Esto exige jerarquizar adecuadamente los objetivos perseguidos,
como puede verse en la tabla siguiente.

Ejemplo de jerarquizacion de objetivos

Meta “Mejorar la eficacia del sistema urbano de transportes”
{
Objetivo =» Meta “Potenciar el uso del transporte colectivo”
|
Y Meta . .
Objetlvo—>| “Disminuir el tiempo de recorrido de los autobuses”
Objetivo “Dar la prioridad a los autobuses en los cruces”

Este cuadro transmite lo siguiente:
— “Potenciar el uso del transporte colectivo” es un objetivo a conseguir para
alcanzar la meta de “Mejorar la eficacia del sistema urbano de transportes”
— pero de la misma manera, “Disminuir el tiempo de recorrido de los autobuses” es
un objetivo para alcanzar la meta de “Potenciar el uso del transporte colectivo”

Es decir, existen diferentes niveles de objetivos que se van anidando unos dentro de otros.
Cuanto menor es la jerarquia del objetivo (en el ejemplo, “Dar prioridad a los autobuses
en los cruces™) mas preciso es y mas concreto, por lo que resulta mas sencillo de abordar.

Habra que tener en cuenta que unos objetivos seran cuantificables y otros no lo seran.

Etapa 9: Seleccién de medidas

El desarrollo del PMUS se concreta en un
conjunto integrado de las medidas que de-
finen una estrategia de accién. Esta
estrategia servira para lograr los objetivos
marcados. La elecciéon de las medidas a
desarrollar tiene una importancia capital y
constituye una de las principales tareas de
esta fase.
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En principio, la seleccion de las medidas mas adecuadas para la consecucién de los ob-
jetivos adoptados y el desarrollo del escenario deberia ser la resultante de:

¢ Los objetivos especificos y la problematica detectada en el diagnéstico.

e La experiencia en la materia; es decir, el conjunto de medidas que han probado
su eficacia en materia de movilidad sostenible en otros municipios. A estos
efectos, en el capitulo 3 de esta guia se han presentado una serie de medidas
clasificadas en funcién de las areas de intervencion.

e Las caracteristicas particulares del municipio:

— Elresultado de la participacion piblica ante los problemas de movilidad.
— La capacidad del ayuntamiento.

Hay que tener en cuenta que el efecto de varias medidas aplicadas de forma conjunta supera
la suma de los efectos de cada medida aplicada de forma individual. Por ello, en esta fase se
deben proponer varios posibles bloques de medidas para alcanzar los objetivos perseguidos.

La posibilidad de cuantificar los objetivos permite abordarlos de una forma mas sencilla
y objetiva, y facilita comprobar si han sido alcanzados mediante la aplicacién de los po-
sibles bloques de medidas propuestos. Esta cuantificacion se expresa mediante una
medida objetiva: los indicadores, cuya evolucion se puede seguir a lo largo del tiempo,
y puede permitir, en fases posteriores, realizar comparaciones.

Etapa 10: Definicién de indicadores

Los indicadores que se definan han de ser calculados anualmente, lo que permitira ver
cdmo se van cumpliendo los objetivos del plan, en todas y cada una de las acciones que
considere. Estos indicadores deben estar en consonancia con toda una serie de iniciati-
vas, como la del “Observatorio de Movilidad Metropolitana” del Ministerio de Medio
Ambiente, el Pacto para la Movilidad y la Accesibilidad Sostenibles del municipio y las
propuestas de su Consejo de Participacién Ciudadana, las recomendaciones del “Grupo
Espaiiol de Ciudades por el Clima”, asi como las recomendaciones que esta elaborando
la Comisién Europea para Planes de Movilidad Urbana Sostenible o las que en su mo-
mento redacte la Comunidad Auténoma correspondiente.

Ejemplos de indicadores:
e Indicadores de la demanda de transporte

— Parque de vehiculos.

— Porcentaje de hogares sin vehiculo.

— Porcentaje de suelo urbano separado del nicleo principal.

— Porcentaje de poblacién que dispone a menos de 300-600 m de servicios
basicos (educacion, espacios verdes, sanitarios, terciario, transporte pu-
blico, dotaciones culturales o deportivas).

— Reparto modal global, por distancias, motivos y zonas.
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- Movilidad interna y externa (generada y atraida) al municipio. Reparto
por motivos y modos.

- Namero medio de desplazamientos /hab./dia, global y por modos.

— Distancia media recorrida /hab./dia.

— Duracion media de los desplazamientos /hab./dia.

— Velocidad media de los diferentes modos de transporte.

- Grado de saturacion del aparcamiento (libre/regulado).

— Porcentaje de aparcamientos ilegales sobre el total de plazas.

e Indicadores de la oferta

- Longitud (m) o superficie (m?) de la red viaria (principal + local).

- Longitud (m) o superficie (m?) de la red de itinerarios peatonales principales.

— Longitud (m) o superficie (m?) de las calles con algin tipo de prioridad
para peatones (peatonales, areas 30).

— Ndmero de puntos en los que no se cumplen las recomendaciones de ac-
cesibilidad universal (de los itinerarios peatonales).

- Longitud (m) o superficie (m2?) de la red ciclista.

— Cobertura red ciclista (% poblacién con carril bici a menos de X m - X=
distancia a definir por los responsables municipales).

— Porcentaje de cobertura del transporte pblico.

- Longitud (m) o superficie (m?) de infraestructuras exclusivas o con sistema
de prioridad para el transporte pblico.

- Frecuencia media del servicio de transporte piblico en las principales lineas.

— Coordinacion de servicios urbanos e interurbanos.

— Accesibilidad en transporte pblico.

— Relacién del tiempo de viaje en transporte piblico respecto al tiempo de
viaje en automavil.

— Porcentaje de flota accesible para personas con movilidad reducida.

— Porcentaje de flota por tipo de combustible.

— Superficie (m?) con regulacion y tarifacion de aparcamiento en la via pablica.

— Dotacion de plazas de aparcamiento exigidas por el planeamiento municipal.

— Namero de plazas de aparcamiento en viario y en aparcamientos pablicos
y privados.

— Ndmero de plazas en aparcamientos de disuasion.

e Indicadores de calidad urbanay social

— N2 de accidentes, de muertos y de heridos, en medio urbano.

— Porcentaje de nifios que caminan a la escuela.

— Toneladas de emisiones de contaminantes atmosféricos.

— Poblacién sometida a impactos acisticos.

— Porcentaje de suelo dedicado a infraestructuras de transporte.

— Tiempo perdido en atascos.

— Poblacién que no dispone de permiso de conducir.
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— Poblacién que no dispone de vehiculo privado.
— Antigiiedad media del parque de vehiculos del municipio.
— Antigiiedad media de la flota de transporte plblico.

Etapa 11: Definicion de escenarios

Un escenario es un instrumento que sirve para establecer prondsticos, permitiendo
comparar diferentes evoluciones previsibles del sistema de transporte. Cada escenario
representa los efectos de la aplicacién de uno de los bloques de medidas seleccionados
anteriormente. Un escenario se caracteriza por:
e La definicién de una opcién urbanistico-territorial para el futuro del municipio.
e La adopcion de unos objetivos concretos en materia de movilidad; de unas me-
tas cuya consecucién define el escenario.
¢ La identificacion de bloques de medidas (estrategias) para alcanzar los objeti-
vos especificos definidos. En principio, para conseguir dichos objetivos podrian
disefarse distintos conjuntos de medidas de similar efecto global.
e La secuencia temporal de aplicacion de las medidas que define el horizonte
para el que se plantea el escenario. En principio, deberia contemplar el medio y
el largo plazo (4 y 8 afios respectivamente).

Cada escenario debe ser perfectamente distinguible de los demas planteados para ayu-
dar a valorar la conveniencia o no de poner en marcha aquello que lo diferencia.

Generalmente se disena un escenario base, consistente en la evolucién de la movilidad
de no realizarse ninguna medida correctora sobre la previsible evolucién de la situacion
actual. Este escenario base sirve de referencia para identificar los beneficios asociados
al resto de escenarios que se establezcan (ahorros de energia, de emisiones, de aumen-
to del uso del transporte piblico, etc.). Salvo en casos especiales, no parece operativo
disefiar mas de 3 escenarios alternativos.

Etapa 12: Establecimiento de una estrategia

Una estrategia supone combinar y ordenar
en el tiempo las medidas seleccionadas para
que se alcancen los objetivos generales.
Para cada bloque de medidas se ha elabora-
do un escenario. Comparando los escenarios
entre si, se deduce qué bloque de medidas
ayuda a alcanzar los objetivos generales de
forma mas adecuada. Dicho bloque configu-
rara la estrategia que se quiere establecer.
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La comparacién de escenarios puede dividirse en una evaluacién técnica y en otra de
validacion social por parte de los colectivos y asociaciones ciudadanas.

La evaluacion técnica debe tratar de comparar los distintos escenarios mediante el uso
de variables que permitan una cierta objetividad de juicio, en relacién a:
e La consecucion de los objetivos perseguidos desde el punto de vista de la mo-
vilidad y teniendo en cuenta el plazo para alcanzar las metas propuestas.
e Los recursos necesarios para llevarlos a cabo.
e Los riesgos inherentes a su desarrollo: falta de experiencia, incertidumbres, fal-
ta de apoyos, etc.

Hay que tener en cuenta que se trata de comparar la consecucion de objetivos, algunos
de los cuales son cuantificables y otros no. De la misma manera, incluso siendo cuanti-
ficables, se pueden medir de formas muy diferentes. Evaluar implica comparar aspectos
muy diversos. Esta comparacion se suele llevar a cabo mediante técnicas de andlisis
multicriterio, que son de una cierta complejidad. Esta labor debe ser desarrollada por la
empresa consultora, que debera elegir la técnica de comparacion entre escenarios con
la participacion del equipo técnico del Ayuntamiento.

Tras la evaluacion técnica que, en la mayoria de los casos, resultaria en una serie de va-
loraciones parciales de muy dificil apreciacion global, debe procederse a un proceso de
valoracion social, en el que deberia participar la mayor parte de las asociaciones y enti-
dades ciudadanas existentes en el municipio, asi como la poblacién en general. Para
este proceso la comparacién de escenarios es una herramienta Qtil ya que:

e Sirve como apoyo al debate. Permite esgrimir argumentos para el debate entre
los diferentes actores, y sienta las bases para definir y elegir un escenario co-
mdn a todos los intereses.

e Es un punto de encuentro y colaboracién entre los diferentes actores que intervie-
nen, puesto que cada escenario debe responder a los objetivos de todos los actores.

El resultado de todo este proceso sera la eleccion de una estrategia para alcanzar el es-
cenario 6ptimo, tanto por sus caracteristicas técnicas, como de aceptacion social.

Etapa 13: Redaccion del Plan

Esta etapa supone la cristalizacién de todas
las tareas realizadas en un documento que
contenga el Plan de Accion a llevar a cabo,
que refleje las estrategias consensuadas y la
prioridad de las medidas, y proponga un pro-
cedimiento de evaluacion y seguimiento del
plan, asi como un programa de financiacion.
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Como el documento completo del PMUS serda muy amplio y prolijo, es recomendable un
resumen que recoja los elementos clave: los objetivos, la estrategia final, los escenarios
y las medidas con su escala temporal.

Etapa 14: Blsqueda de financiacion

En lo que se refiere a la financiacion del plan, en principio, la realizacién de la mayor par-
te de las medidas de un PMUS seran de responsabilidad municipal y, por lo tanto, sera
el propio Ayuntamiento quien debera gestionarlas y financiarlas con sus propios recur-
sos. Sin embargo, no hay que perder de vista la posibilidad de buscar financiacion en
otras instituciones y la participacion del sector privado.

Entre las instituciones que pueden participar en la financiacién del plan de accion del
PMUS estan:
- La Unio6n Europea.
— La Comunidad Auténoma o el Estado, que pueden afectar partidas presupues-
tarias a objetivos de sostenibilidad.
— Operadores de transportes pablicos, en lo referente a las lineas y servicios que
operan.

Por otra parte, se puede involucrar la participacion privada en la financiacién de nue-
vos desarrollos. Deberia aprovecharse la posibilidad de incluir determinadas obras de
infraestructura como sistemas generales o locales de los planes de urbanismo, corrien-
do con cargo a los mismos la cesion del suelo necesario y, en su caso, la construccién
de la infraestructura.

Ademas, se pueden considerar formulas que permitan la colaboracién de empresas pri-
vadas y de los ciudadanos, tales como:

— La participacion de grandes empresas que patrocinen determinadas medidas,
a cambio de publicidad, durante un periodo de tiempo. Esta posibilidad pue-
de barajarse en los procesos de peatonalizacion (mobiliario, sefializacion,
glorietas), sendas y aparcamientos para bicicletas, etc., sobre todo en areas
centrales.

— La contribucién de grandes centros atractores de viajes (agrupaciones de em-
presas, industrias, comercios, hospitales, universidades, etc.), que pueden
ayudar a mejorar la accesibilidad a sus locales.

— La participacion de la iniciativa ciudadana, a través de asociaciones u otras en-
tidades (por ejemplo, escuelas) en la regulacién de algunas infraestructuras,
como las intersecciones de los itinerarios peatonales hacia los centros docen-
tes, o en la promocion de determinados medios de transporte (bicicleta, marcha
a pie, etc.).
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5.4.5 Fase V: Puesta en practica del Plan
Etapa 15: Participacion pablica

Dada la importancia que la participacion piblica tiene para el éxito del plan, es conve-
niente que, previamente a la aprobacién formal o definitiva por el Pleno Municipal, el
Plan de Accién sea sometido a participacién pablica. Del procedimiento de consulta po-
drian resultar aportaciones positivas al
plan, que se traducirian en modificaciones
al documento elaborado.

En cuanto a las formas de participacion a
usar, el elemento fundamental es dar a co-
nocer el documento redactado. Para ello se
puede hacer accesible por internet, enviarla
a entidades y asociaciones, o exponerlo en
un lugar pablico.

En cuanto a la recogida de opiniones, deberia asegurarse:

— Un sistema de recogida de sugerencias o modificaciones, que puede consistir
en un buzén, ya sea real o virtual, o mediante formularios distribuidos en una
exposicion del Plan.

— Férmulas de encuentro y debate sobre el Plan con entidades, instituciones y
asociaciones que, en caso necesario, podrian organizarse por temas o areas.

De cualquier manera, esta etapa es el momento adecuado para abrir un proceso de infor-
macion pablica que se debe prolongar en el tiempo, basado en tres objetivos principales:
— Explicar y difundir el Plan de Accién y el proyecto de PMUS en su conjunto.
— Anunciar y explicar la puesta en practica de cada una de las medidas.
— Mantener una campaiia de informacion permanente sobre la necesidad de una
movilidad mas sostenible.

Etapa 16: Puesta en marcha del Plan de Accion

La aprobacién definitiva del Plan de Accién debe corresponder, légicamente, a las corpo-
raciones locales vy, en particular, al pleno municipal, una vez preparado el documento
que recoge el Plan de Accidn en la fase anterior.

La aplicacion de medidas conlleva dos acciones de tipo complementario:

— La primera consiste en emprender las medidas que se han definido como de
tipo prioritario en el PMUS. Se trata de acciones a llevar a cabo a corto y medio
plazo, que pueden llevar asociados estudios de tipo complementario antes de
su implantacién definitiva.
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— Por otro lado, se trata de aplicar de forma permanente los principios estableci-
dos en el marco del PMUS. Esto consiste en un trabajo continuo de coordinacién
y de realizacion de estudios complementarios para asegurar la puesta en fun-
cionamiento progresiva, y conforme a los objetivos a medio y largo plazo
definidos en el PMUS.

5.4.6 Fase VI: Seguimiento, Evaluacion y Medidas Correctoras
Etapa 17: Seguimiento

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible son procesos novedosos en Espafia y, como
tal, existe un cierto grado de incertidumbre sobre las reacciones de la poblacion frente
a las acciones de los PMUS, y las restricciones que puedan suponer. Por ahadidura, exis-
te la necesidad de conocer sus resultados con precisién en el horizonte planteado. Todo
ello hace imprescindible prever instrumentos que permitan realizar un seguimiento y
control de los resultados.

Para ello es importante, por un lado, disponer
de un organismo que realice el seguimien-
to y, por otro, de un protocolo que permita
realizarlo.

En lo que al organismo de control se refie-
re, que podria denominarse Comisién de
Seguimiento, se puede optar porque sea la
propia comision técnica del PMUS o decan-
tarse por una composicion especifica. En
principio, si la experiencia ha sido positiva
y sigue siendo suficientemente representa-
tivo, no habria necesidad de cambios sustanciales que no sean los derivados de la
necesidad de renovacion de algunos de sus miembros.

En un principio, las tareas de esta Comision de Seguimiento serian las siguientes:

— Vigilar el desarrollo general del PMUS y proceder a una revisién del mismo tras
los primeros dos afos de ejecucion.

— Realizar informes anuales sobre el desarrollo del PMUS, para validar las accio-
nes emprendidas y proporcionar las bases que permitan adaptar el PMUS a lo
largo del tiempo.

— Preparar las condiciones técnicas para los pliegos de bases de los concursos
para contratacion de proyectos.

- Asegurar el mantenimiento de las vias de comunicacién y participacién, tanto
permanentes como puntuales.
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Etapa 18: Evaluacion

El seguimiento anual de cada una de las medidas
por medio de indicadores tiene por objeto permitir
una evaluacion del PMUS implantado.

Antes de empezar a implantar las medidas a medio
plazo, se deberia evaluar la consistencia de las me-
didas implantadas en el corto plazo, evaluando las
fortalezas y debilidades de las mismas, y lo mismo entre el medio y largo plazo.

Anualmente, se hara una evaluacién por medio de estos indicadores de movilidad sos-
tenible, que deberia quedar recogida y publicada en un documento.

Etapa 19: Medidas correctoras

Si en la etapa anterior se han ido evaluando las fortalezas y debilidades de las medidas
a corto plazo con anterioridad a pasar al medio y largo plazo, es con vistas a tener un
margen de reaccion en caso de que los resultados obtenidos mediante la implantacién
de las mismas no sean los deseados.

Un PMUS debe mantener un funcionamiento flexible, abierto a posibles cambios, en
caso de que los resultados obtenidos se desvien de los previstos y no se ajusten a los
objetivos perseguidos, o de que se produzcan unos efectos colaterales no previstos que
se desvien de los objetivos definidos en el PMUS.

En este caso, debe realizarse un estudio de las causas que estan alterando los resultados de
los efectos esperados, y debe reiniciarse el proceso de elaboracion de medidas, empleando
como diagnéstico de partida el obtenido en el seguimiento y evaluacién de implantacién del
PMUS, para mejorar la estrategia en los siguientes horizontes temporales del plan.

5.5 ESTRUCTURA DEL PROCESO DE IMPLANTACION DE UN PMUS

Las fases y etapas que se han venido describiendo se pueden resumir siguiendo el es-
guema que se recoge en la pagina siguiente.

En dicho esquema, se reflejan las diferentes etapas del proceso, siguiendo su orden
temporal de aplicacién, y ordenadas en funcién de a quién le corresponde su elabora-
cién dentro de los grupos de trabajo municipal.

Hay que hacer notar que se han marcado dos hitos en los que las etapas se vuelcan ha-
cia la participacion publica: la etapa 3 (E3) y la etapa 15 (E15). Sin embargo, el cuadro
que representa la participacion plblica se prolonga a lo largo de todo el proceso, dado
que, como se ha venido insistiendo, es una actividad permanente, requisito fundamen-
tal para el éxito del plan.
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RESPONSABLES MUNICIPALES
» Comision ejecutiva
e Comision técnica

Fase I: Organizacion y arranque del proceso
E1-Promoci6n de la iniciativa
E2-Establecimiento del plan de trabajo
1> E3-Presentar la decision de realizar un PMUS y sus caracteristicas

Fase Il: Prediagndstico y Objetivos Generales
E4-Prediagnéstico
E5-Esbozo de Objetivos Generales

on

lta y concertaci

Fase Ill: Analisis y Diagnéstico Global
E6-Recogida de datos
E7-Analisis Diagnostico
E8-Definicion de objetivos especificos

on, consu

2

Fase IV: Elaboracion del Plan
Eg-Seleccion de medidas
E10-Definicion de indicadores

blica: informaci

-

E11-Definicién de escenarios
E12-Definicion de estrategia del PMUS
E13-Redaccion del Plan

E14-Blsqueda de la financiacion

on pa

2

Participaci

Fase V: Puesta en practica
1> Eas-Participacion pablica
E16-Plan de Accion

Fase VI: Seguimiento, evaluacion y medidas correctoras
E17-Seguimiento
E18-Evaluacion
E19-Medidas correctoras
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7 La informacion para elaborar los casos de estudio ha sido facilitada por Caroline Mattson, Alfredo Sanchez,
Martine Meunier-Chabert, Greg Marsden, LLuis Alegre, Antonio Lopez y Rudie de Bruin.
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6.1 WEsST YORKSHIRE (REINO UNIDO)

Contexto

West Yorkshire es un condado metropolitano situado en el noreste de Inglaterra. Tiene 2,1
millones de habitantes y una extensién de unos 2.000 km2, con una proporcion significa-
tiva de zonas rurales. El centro econédmico es Leeds, con el 42% de los empleos de la
region. La congestion del sistema de transporte en ciudades como Leeds es una de las ame-

nazas identificadas en el andlisis previo del ﬁ ey R
rone

condado, y las previsiones de crecimiento en
poblacién y actividad econémica hacen ur-
gente la toma de medidas.

NORTE

6 WEST YORKSHIRE
lln»é

Dutsin #f S0 /

West Yorkshire, a través de la autoridad de
transporte, tiene la obligacion de desarrollar '
un Plan Local de Transporte (Local Transport
Plan, LTP) de forma coordinada para todos
los distritos que lo componen. Los LTPs se centran en las necesidades locales de trans-
porte, para lo cual se elabora una estrategia a 5 afios. Dicha estrategia se prepara en
colaboracién con la comunidad local a través de consultas, y debe cumplir con los ob-
jetivos generales de la estrategia nacional de transporte. Cada afio se elabora un
informe de seguimiento (Annual Progress Report, APR). Al mismo tiempo, el Gobierno
eval(a piblicamente el LTP o APR en una escala del uno al cinco. En la segunda convo-
catoria de los LTPs (2006-2011), esta evaluacion es clave para seguir consiguiendo
financiacién del estado.

Unido

En cuanto al sistema de transporte, West Yorkshire se encuentra bien conectado a la red
general del Reino Unido: buenas conexiones por carretera y ferrocarril, tanto en el eje
norte-sur como en el este-oeste. Cuenta también con un aeropuerto (Leeds-Bradford),
ademas de tener una buena conexion ferroviaria con el aeropuerto de Manchester.

La red de transporte local se basa en un sistema desregulado, con mas de 40 operadores de
autobuses y 5 ferroviarios. Como un 70% de la poblacion vive y trabaja en el mismo distrito,
la mayoria de los desplazamientos son internos, aunque la proporcion de trafico de paso y
entre distritos es también importante. La distancia media al trabajo se incrementé un 25% en
10 afos, llegando a 10,1 km en 2001, lo que ha hecho aumentar en un 37% la cifra de pasa-
jeros-kilometro. La tasa de motorizacion alcanzé un 0,98 vehiculos por hogar en 2001.

Globalmente, el 70% de los viajes al trabajo se realizan en vehiculo privado. Por lo tan-
to, el desarrollo de una estrategia de transporte coordinada para la region tiene un papel
esencial, mejorando, entre otros, la coordinacion del transporte piblico y la gestion in-
tegrada de los titulos de viaje.
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Contenido e implantacion

En el primer Plan Local de Transporte, LTP1 (2001-2005), West Yorkshire ha puesto en
marcha las siguientes medidas:
e Carriles de alta ocupacién8 en hora punta en Leeds, con una longitud de 1,5 km
y seializacion variable seg(n las condiciones del trafico.

e Transporte plblico

— Mejora del servicio de autobuses, mediante los acuerdos de calidad
(Quality Bus Partnerships). Suponen un compromiso entre las autori-
dades locales y los operadores; las primeras se comprometen a
mejorar la infraestructura, mientras que estos introducen nuevos y me-
jores autobuses, aumentando de esta manera la frecuencia y calidad
del servicio.

— Construccion de 3 lineas de tranvia en Leeds, de 21 km de longitud. Los
costes crecientes del proyecto y algunas experiencias no demasiado
buenas con este tipo de sis-
temas en otras ciudades
inglesas, han reducido el in-
terés del Gobierno central
por la financiacién y puesta
en marcha de este proyecto,
si bien adn no hay una deci-
sion definitiva al respecto.

— Se han introducido sistemas
de autobds guiado en dos corredores en Leeds y uno en Bradford. El carril
central para la circulacién del autobds guiado permite, dada su anchura,
el uso compartido con la bicicleta.

— Mejora de intercambiadores, siendo relevantes las actuaciones en la es-
tacion de tren de Leeds y la de autobds de Pontefract.

e Transporte escolar
— Reducir los desplazamientos en vehiculo privado a colegios en la hora
punta de la mafiana. El sistema funciona a través de un nimero de teléfo-
no donde se registran los nifios que van a patrticipar, y se disefian rutas en
autobis? para satisfacer esta demanda. Los conductores de autobds y los
colegios participantes se encargan de supervisar a los nifios durante el tra-
yecto y a la llegada y salida del colegio.

8 Los carriles de alta ocupacién (HOV lanes, en inglés) estan reservados a la circulacion de vehiculos con 2 o
mas pasajeros.

9 Se identifican por su color amarillo.
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e Infraestructuras

— Proyectos de carreteras: mejora de la circunvalacién de Leeds, aceptado
en 2003; el enlace Este de Leeds con la autopista A1(M), aprobado en
2000, pero retrasado por la Agencia de Autopistas estatal debido a la
falta de acuerdo sobre sus impactos en cuanto a congestién sobre el resto
de la red. En general se han desarrollado pocos proyectos nuevos de
carreteras, dedicando entre un tercio y la mitad del presupuesto anual al
mantenimiento de la red actual.

— En cuanto al sistema ferroviario, competencia del Gobierno central, se
han realizado pequefias mejoras en algunas estaciones y en los
vehiculos, a través del acuerdo entre el Gobierno y el operador Arriva.

e Bicicletas
— Se han construido 23 km de carriles bici entre 2003-2004, y se han
llevado a cabo otras medidas de apoyo a la bicicleta.

e Otras actuaciones mas puntuales
— Aparcamientos de disuasion (Park and Ride), medidas de gestion del tra-
fico y de prioridad al autobds, peatonalizacién y zonas 30 en diversas
poblaciones de West Yorkshire. De forma transversal se ha analizado la
accesibilidad en la region a los servicios basicos de salud y educacion, asi
como a centros de trabajo, promoviendo la mejora de los servicios de
transporte colectivo.

Objetivos
Los objetivos definidos en el LTP1 de West Yorkshire son los siguientes (WYLTP, [63]):

e Econdémicos
— Proporcionar oportunidades para fomentar una economia fuerte y competi-
tiva, y un crecimiento econémico sostenible.
— Mejorar la eficiencia operativa dentro del sistema de transportes.
— Mantener unos estandares determinados en las infraestructuras de
transporte para permitir una movilidad segura y eficiente de personas y
mercancias.

e Sociales
— Mejorar la seguridad vy, en particular, reducir el nimero y la gravedad de
los accidentes por carretera.
— Promover la inclusion social y la igualdad de oportunidades para acceder
al transporte.

e Ambientales
— Mejorar la calidad ambiental y reducir los impactos del transporte sobre
la calidad del aire y el ruido.
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— Participar de los esfuerzos nacionales e internacionales para reducir la
contribucion del transporte a las emisiones globales de gases de efecto
invernadero.

¢ Objetivos secundarios
— Reducir el indice de crecimiento del trafico, siempre que sea viable, para
disminuir los niveles de trafico absolutos.
— Fomentar una mayor proporcién de los viajes en transporte pablico, en
bicicleta o a pie, como modos alternativos al vehiculo privado.
— Favorecer el uso del ferrocarril y de las vias fluviales como alternativa a
los camiones.
— Mejorar la integracion de los modos de transporte entre las diferentes
areas politicas y las estrategias de las organizaciones relevantes.
Financiacion
Ademas de los ingresos directos por los distintos servicios, que son una cantidad poco
significativa, los recursos provienen de las tasas locales y del gobierno central, que finan-
cia bloques de actuaciones. Por ejemplo, en 2002-2003, el LTP de West Yorkshire tuvo un
presupuesto global de 136,9 millones de euros, de los cuales el gobierno central financié
65,3 millones (44,6%). De la partida destinada a la integracion del transporte, el 30% se
dedica a transporte piblico, un 20% a la seguridad vial, un 30% a la reduccion de la con-
gestion y la contaminacion atmosférica, y un 20% a la mejora de la accesibilidad.

Para la segunda convocatoria de LTPs, la subvencion concedida podra aumentar o dismi-
nuir en un 25%, segin la calidad y grado de adecuacion y cumplimiento de objetivos. Es
una manera de incentivar la buena implantacién de las medidas.

Seguimiento y Resultados

Los LTP se plantean en actuaciones a 5 afios, con una obligacion de realizar un segui-
miento a través de una serie de hasta 100 indicadores, 17 de los cuales son obligatorios.
Los resultados del plan de seguimiento, junto con los objetivos basicos especificados
por el gobierno central, determinan la adjudicacién de recursos a cada autoridad res-
ponsable de los LTP.

Los principales resultados correspondientes al informe anual 2004/2005 son los si-
guientes (WYLTP, [63]):

— ElnGmero de nifios fallecidos o heridos de gravedad esta un 46% por debajo del
nivel base de 1994/98.

— Se ha reducido el indice de accidentes con heridos leves en un 14%.

— El ndmero de personas fallecidas o gravemente heridas en accidentes de carre-
tera se ha reducido en un 18,1% desde el afo base 1994/98.
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- Los niveles de NO, en dia laborable de Bradford, Halifax, Huddersfield y Leeds
han disminuido desde el inicio del LTP1.

— El trafico en dia laborable en West Yorkshire ha crecido tan sélo un 1% desde
1999, mientras que se esperaba un crecimiento de un 5%.

— El trafico en el periodo punta de la mafana ha aumentado en Bradford, Halifax
y Huddersfield por debajo del objetivo del 3% establecido en el LTP1.

— La contribucion del ferrocarril ha aumentado un 29% desde 1999/2000.

— El ndmero de ciclistas registrados ha aumentado por primera vez desde el ini-
cio del LTP1.

— Los viajes a pie en el periodo punta de la mafiana ha crecido en un 28 % entre
1998 y 2004 en los cinco principales centros urbanos de la region.

- El 94% de las viviendas rurales estan en un radio de 800 m de un servicio de au-
tobuses de frecuencia igual o inferior a una hora.

6.2 GRENOBLE (FRANCIA)

Contexto

Grenoble fue una de las primeras aglomeraciones urbanas en Francia en desarrollar un
PDU, puesto en marcha en el afio 2000 y con una duracién de 5 afos. La ciudad se sitda
en la parte central de un area urbana de medio millén de habitantes. Su area de influen-
cia esta formado por 26 comunas, que ocupan una superficie de 307 km2, en la que viven
396.792 habitantes (1999).

Al area metropolitana de Grenoble cuenta
con 26 comunas y dos autoridades de trans-
porte colectivo:

- El Consejo General de l'lsére para
los servicios de autobls por carre-
tera: red Trans'Isére.

— El Consejo Regional Rhdne-Alpes
para las redes ferroviarias regiona-
les locales, TER y Lazer.

En 1997 se iniciaron los tramites para la creacion de un consorcio de transportes (communau-
té de transport) con vistas a armonizar las politicas de transporte en la region. Esta iniciativa
se ha reforzado tras la posibilidad abierta por la ley SRU de creacién de un sindicato mixto
de transporte asociando region, departamento y autoridades organizadoras del transporte
urbano. Este sindicato mixto se encarga de la elaboracion y seguimiento del esquema direc-
tor de la aglomeracion, cuya ampliacién a 45 comunas se encuentra prevista para 2006.

La aglomeracion de Grenoble, llamada Metro (Grenoble Alpes Métropole) tiene por come-
tido la gestion de la movilidad, la proteccion del medio ambiente, el desarrollo econémico
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y la solidaridad urbana. Por ello, es quien se encarga de la puesta en practica y segui-
miento del PDU, que finaliz6 en el aifo 2005.

Los objetivos y prioridades del PDU fueron:

— Hacer la ciudad mas accesible: nuevas lineas de tranvia, mejora de la red de
autobuses y trolebuses, coordinar estas redes con la red ferroviaria fuera de la
aglomeracion.

- Reencontrar la ciudad en bici o a pie: completar el programa de acondiciona-
miento de las vias ciclistas, estacionamientos de bicicletas en lugares pablicos,
seguridad en los trayectos peatonales, continuidad, acondicionamiento del es-
pacio pablico en las zonas 30.

— Aliviar la ciudad del trafico rodado: descongestionar el centro, transfiriendo tra-
fico rodado a las vias rapidas y a la variante con el tanel bajo el monte fortificado
de la “Bastille”.

— Respetar la ciudad: aparcamientos de disuasion en periferia.

— Moverse con toda libertad: intermodalidad, mediante la unificacion tarifaria, ar-
monizacién de horarios, informacién simple y rapida, especialmente en las
estaciones.

Se hizo una exposicién con las actuaciones y encuesta de opinion (1999) sobre la organi-
zacién de la movilidad en el horizonte 2010, que concluy6 con un apoyo unanime a las
propuestas, salvo algunas reservas a la circunvalacion. También se han realizado campa-
fias de sensibilizacién sobre la contaminacién de los vehiculos y de promocion de los
viajes a pie, en escuelas y empresas.

Contenido e Implantacion

La aglomeracion urbana de Grenoble dispone de un sistema relativamente completo de
transporte pablico en plataforma reservada y de grandes infraestructuras viarias de cir-
cunvalacion pendientes de completar en el marco del PDU, que prevé fundamente los
proyectos siguientes:

e Transporte pablico

— Extension de la red de tranvias consistente en prolongar la linea B y la
creacién de la nueva linea C.

— Reestructuracién de la red de autobis y trolebds, mediante la
reorganizacion de las lineas metropolitanas de autobis y la creacién de
nuevas lineas y plataformas reservadas.

- Mejora de las conexiones entre la red ferroviaria periurbana y los tranvias
urbanos mediante un sistema tram-train. Ademas, reforma de las estacio-
nes de tren de Grenoble y Giéres, conectandolas con la linea B de tranvia,
electrificacion y desdoblamiento de algunas vias ferroviarias y mejora del
sistema de explotacion.

119



Guia practica para la elaboracion e implantacion de PMUS

e Infraestructuras
— Mejora de las mismas mediante la construccién de un tinel gratuito en
la variante norte, aumento de la capacidad de la autopista A-480, reduc-
cion de la capacidad del viario urbano en funcién de los proyectos de
transporte colectivo y modos amigables, y diversas actuaciones de re-
calificacién de usos en zonas urbanas de la periferia.

Objetivos

Los objetivos del PDU para 2010 son:
— Descenso significativo del trafico en automévil: del 54% al 48%.
— Aumento del uso del transporte piblico urbano: del 14% al 17%.
— Incremento en el uso de la bicicleta: del 5% al 8%.
— Mantenimiento y consolidacion de los viajes a pie: 27%.

En términos de contaminaciéon atmosférica, el PDU fija objetivos precisos:
— Disminuir un 50% de las emisiones de particulas en suspension, de NOx, de CO
y de compuestos organicos volatiles (COV).
— Reducir un 50% la cantidad de personas expuestas a niveles contaminantes su-
periores a la media anual.

Financiacion

Segln el presupuesto aprobado en el afio 2000, las partidas principales son:

Inversion por modo de transporte (en millones de euros)

Inversion Inversion

Modo en 2000/05 en 2006/10 Total %

Transporte pablico 403,1 304,3 707,4 61

Modos amigables 30,1 15,0 45,1 4

Vehiculo / aparcamiento 51,1 351,6 402,7 35

Observatorio 1,5 1,5 3,0 -

Total 485,77 672,38 1.158,2 -
Tabla 6.1

Esta estimacion no incluye algunas operaciones ya programadas sobre el viario de titu-
laridad estatal y departamental.

En las condiciones actuales, la financiacion del conjunto de las inversiones se distribu-
ye entre el Ayuntamiento (un maximo del 7%), las ayudas del Estado (hasta un maximo
del 9%), y el resto es financiado por entidades bancarias.
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Seguimiento y Resultados

Un comité de seguimiento del PDU ha sido creado a peticion de la Metro y del Sindicato Mix-
to de los Transportes Piblicos (SMTC). Dicho comité dirige el PDU junto con los 23
ayuntamientos de las comunas que forman parte de la aglomeracion, los representantes
del mundo econémico, universitario y asociativo, los principales transportistas y la agencia
de urbanismo. Dicho comité debe reunirse dos veces al ano. Su mision es el seguimiento de
los proyectos, las encuestas domiciliarias, empezando por la del afio 2000, y el andlisis de
los resultados del observatorio de la movilidad y de su impacto sobre el medio ambiente.

El seguimiento consta de diferentes etapas:
— El punto de partida es la encuesta domiciliaria del afio 2000.
— Un plan de seguimiento de los objetivos, acciones e impactos.
— El andlisis de las politicas de movilidad.

Segln dicha encuesta de movilidad (2000) los resultados mas destacados son:
— Descenso de un 1% del uso del vehiculo privado desde 1992.
- Estancamiento del reparto modal para el transporte piblico en un 14%.
— Descenso del 2% del uso de la bicicleta desde 1992.
— Aumento de los viajes a pie del 27% al 30%.

Pese a los modestos resultados, suponen un cambio de tendencia en un contexto de
aumento del indice de motorizacion de los hogares, especialmente en la periferia de
las ciudades.

Evolucién del reparto modal en Grenoble

Modo 1992 (%) 2000 (%) 2010 (objetivos PDU)
Transporte colectivo 14 14 17%
Marcha a pie 27 30 consolidacion
Transporte privado 54 53 48%
Bicicleta 5 3 8%

Tabla 6.2 Fuente: Encuesta domiciliaria de movilidad, 1992 y 2000.

6.3 APELDOORN (HOLANDA)

Contexto

En Holanda cada ciudad tiene que desarrollar un plan de trafico y de desarrollo urbano que,
posteriormente, son aprobados por el pleno municipal. Para su desarrollo han de seguir las

10 SMTC: Syndicat Mixte des Transports en Com(n.
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orientaciones generales de la Nota Ruimte
(nota sobre desarrollo urbano y regional) y
la Nota Mobiliteit (nota sobre movilidad),
asi como tener en cuenta los planes provin-
ciales. En este contexto, Apeldoorn viene
trabajando desde hace mas de 10 afos para
mejorar el trafico y conseguir una movilidad
mas sostenible.

ik /]

| Borlin

Alemania II

Apeldoorn es la décima ciudad de Holanda con una poblacién de 156.000 habitantes. El
tamaiio medio de hogar es de 2,4 miembros, y la motorizacién de 436 coches por 1.000
habitantes. Esta situada en el este en la provincia de Gelderland, en la periferia de la re-
serva natural de Veluwe, la mas grande del pais.

La ciudad cuenta con buenas conexiones con otras ciudades, tanto por tren como
por carretera:
— Apeldoorn esta en el cruce de dos carreteras nacionales: el acceso a la ciudad se
realiza mediante radiales, que se complementan con un anillo de circunvalacion.
— La estacion de tren tiene servicios frecuentes que la conectan con las principa-
les ciudades holandesas.

La ciudad se ha extendido hacia la periferia y otras ciudades limitrofes, lo que esta
haciendo crecer el trafico en automévil. Esta situacién provoca congestion en las horas
punta, y los sdbados y dias de mercado por las compras. Sin embargo, tiene una baja
siniestralidad vial, apenas 100 accidentes al afo.

Contenido e Implantacion

Apeldoorn ha ido un paso mas alla del cumplimiento de la normativa vigente, para “crear
un ambito donde individuos, familias y empresas puedan desarrollarse arménicamente,
sin producir impactos negativos a otras regiones o las generaciones futuras”. En definiti-
va, crear una ciudad donde las personas quieran vivir y trabajar.

Para ello, en 1999 desarrollé el Plan de Trafico y Transportes, que estara vigente hasta
2010. Se trata de un plan de 10 afios de duracién en el que se combinan aspectos como
el de la gestién del trafico con el diseno urbano y la calidad ambiental. Entre las medi-
das concretas de este plan caben citar las siguientes:
e Bicicletas: las bicicletas tienen prioridad semaférica en las vias radiales de
acceso al centro.
® Peatones y mercancias: algunas areas comerciales del centro se han peatonali-
zado. Los vehiculos de mercancias sélo pueden entrar unas horas al dia. Hay un
servicio de entrega a domicilio de las compras.
e Transporte piblico: buena calidad de servicio. Se ofrecen con éxito billetes de
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tarifa reducida combinados con los aparcamientos de disuasion. Asi los conduc-
tores de la periferia dejan su coche y acceden al centro en autobis. También hay
autobuses especiales para colegios, hospitales y poligonos industriales. Hay un
servicio especial a la demanda para la tercera edad.

e “Seguridad Sostenible”: se aplica el principio de que el vehiculo privado tiene
prioridad en la circunvalacion y las carreteras de entrada y salida de la ciudad,
mientras los peatones y ciclistas tienen prioridad en zonas residenciales y
comerciales. Todas las calles estan dividas en tres categorias con diferentes
velocidades asignadas: 30 km/h en zonas residenciales con medidas de templa-
do del trafico, 50 km/h en zonas intermedias y la circunvalacion, y 70-120 km/h
fuera de la ciudad.

e Aparcamientos: en las entradas de la ciudad hay informacién sobre dénde hay
aparcamientos libres.

e Gestion de la movilidad: se aplica de modo extensivo en todas las medidas de
gestion del espacio y el aparcamiento.

La participacion piblica se considera clave fundamental para el éxito de los planes. Se
organizan con frecuencia reuniones informativas, y se da detallada informacién en la
pagina web de Apeldoorn sobre medidas planeadas.

Objetivos

El objetivo general del Plan de Trafico y Transportes de Apeldoorn es “optimizar la cali-
dad de vida, la movilidad y la seguridad en la ciudad”, siendo la seguridad una prioridad
casi mas importante que la movilidad.

Los objetivos detallados son:

— Principio de movilidad diferenciada: en el centro, prioridad a la bici y los viajes
a pie; en la periferia, predominio del transporte piblico y coche.

— Fomento del uso de bicicleta y mejora de calidad del transporte pablico, inclui-
do el ratio coste/eficacia.

— Centro urbano sin trafico de coches.

— Concentrar el trafico vial en la circunvalacién y carreteras, para crear zonas re-
sidenciales casi libres de coches.

— Una estructura de carreteras l6gica y reconocible.

— Planes de movilidad integrados para zonas industriales, oficinas, escuelas y hospitales.

Financiacion
El coste del plan es de unos 8 millones de euros anuales hasta 2010: 120 millones de
euros en total. La financiacién viene fundamentalmente del municipio, que es el actor

principal del plan. También aportan ayudas la provincia de Gelderland y diferentes insti-
tuciones piblicas y empresas privadas.
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Seguimiento y Resultados

Cada afio se publican datos sobre los efectos de los planes; sin embargo, la relacién entre
los efectos y las causas de los cambios no siempre es evidente. Seguimiento y evaluacién
es un area que tiene que ser mas desarrollada.

Entre los principales resultados del Plan de Tréfico y Transportes de Apeldoorn destacan:
— Espectacular aumento de la seguridad vial. Los accidentes de trafico han dismi-
nuido un 50% entre 1999 y 2004.
— Mejora de la congestion de las carreteras de Apeldoorn. En una encuesta reali-
zada, los habitantes puntuaron con un 7 (en una escala de 1 a 10) la situacion
del trafico en 1999; la puntuacién dada en 2004 ha aumentado a un 8.

6.4 LUND (SUECIA)

Contexto

Lund esta al sur de Suecia, en las proximida-
des de Malmoe, y tiene una poblacion de
unos 100.000 habitantes. La ciudad es famo-
sa por su universidad y por ser una de las
ciudades mas antiguas de Suecia.

En el afio 1997 Lund comenzé a desarrollar
el proyecto MaTs (Miljoanpassade Trans-
portsystem), que se traduce como Sistema
de Transporte Respetuoso con el Medio Ambiente, cuya duracion era de 7 afios. MaTs
es un sistema de transporte basado en la capacidad ambiental de las personas y la na-
turaleza, considerando toda la cadena, desde la produccién de los vehiculos e
infraestructuras, su uso, y hasta su reciclado final. El primer plan terminé en 2003, y ha
comenzado la segunda fase. El sistema ha sido creado con la idea de cumplir cuatro
condiciones:

e Minimizar recursos no renovables.

e Limitar totalmente los vertidos de sustancias contaminantes.

e Mantener los estandares de calidad no superando los ciclos de regeneracion de

la naturaleza.
e Usar recursos renovables al ritmo que se pueden producir.

MaTs fue promovido por la Direccién de Preservacion de la Naturaleza, junto con las
autoridades de tréafico, la industria del automévil y los ministerios afectados.
Contenido e Implantacion

Las estrategias generales se concretan en varios planes de accion que contienen, a su
vez, un conjunto de medidas. Son los siguientes:
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e Usos del suelo. El plan urbanistico se refiere a la ordenacioén de usos del sue-
lo y el plan de infraestructuras. Se aplican fuertemente las restricciones de la
Evaluacion de Impacto Ambiental, limitando las actuaciones en infraestructu-
ras y optimizando los transportes desde el punto de vista ambiental. Coste: 2,5
millones de euros.

e Bicicleta: Lund es el municipio de la bicicleta. Uno de los principales objetivos
es aumentar la prioridad a la bicicleta, mejorar su infraestructura y ampliar la
red de carriles bici, manteniendo un nivel de seguridad alto. Coste: 13,4 millo-
nes de euros.

e Transporte pablico: se pretende ampliar el sistema de transporte pablico para re-
ducir la dependencia del coche privado. Para ello se han disefiado una serie de
proyectos: uno, Staffanstorpsbanan, es la construccién de un sistema de tren li-
gero, y otro, Lundalanken, consiste en disponer carriles con prioridad para
autobuses. También hay medidas como aparcamientos de disuasion, tanto para
vehiculos como para bicicletas, y la mejora del transporte piblico en la ciudad y
en la region. Coste: 75,6 millones de euros.

e Transporte privado: el objetivo es conseguir un trafico de coches inocuo para el
medio ambiente mediante cambios de actitud y cambios en la manera de con-
ducir y utilizar el coche, mejoras técnicas en los vehiculos y una estrategia de
gestion del aparcamiento. Coste: 14,4 millones de euros.

e Transporte de personas y mercancias: trata de hacer que las empresas gestionen
su movilidad desde el punto de vista de la calidad ambiental. Los proyectos son
distribucién optimizada de mercancias, implantacion de sistemas de coche com-
partido, teletrabajo desde casa, uso de combustibles alternativos, inclusién de
clausulas de “transporte verde” en las ofertas, y servicio de entrega de compras
a casa. Coste: 0,3 millones de euros.

¢ Tecnologias de Informacién y Comunicaciones (TICs): prevé actuaciones como la
construccion de centros de internet en poblaciones de la periferia, para facilitar
el trabajo a distancia, sin desplazarse a la ciudad. Coste: 1,7 millones de euros.

e Informacion: se quiere informar sobre modos de transporte disponibles para
viajes largos fuera del municipio. Coste: 0,1 millones de euros. Ademas, la exis-
tencia de programas de informacion y educacion pretende aumentar los efectos
positivos de las medidas ya ejecutadas. Coste: 3,9 millones de euros.

Para gestionar el plan se ha establecido una oficina de movilidad, que se encarga de la
promocién de los proyectos y las campaiias de participacién ciudadana. La participacion
puablica esta considerada como una clave del proyecto. Todas las medidas estan segui-
das por campaias de informacién para obtener un mayor impacto.
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Objetivos

Se han establecido objetivos para varios horizontes: 2005, 2020 y 2050. Los objetivos
se centran en los siguientes aspectos: contaminacion del aire, calidad de aire, usos de
suelo, ruido y reciclaje. Para alcanzar estos objetivos, se han definido cinco estrategias
generales:

e Disminuir el trafico total.

e Aumentar la coordinacién entre diferentes modos de transporte.

e Aumentar la eficiencia de cada modo de transporte.

* Mejoras técnicas en vehiculos y combustibles.

e Evaluacion de Impactos Ambientales en las nuevas construcciones.

Financiacion
LundaMats 1997-2003 ha tenido un presupuesto total de 112 millones de euros. El
municipio recibié una subvencion de 13,4 millones de euros del Ministerio de Medio

Ambiente para los tres primeros afios. Durante 2000-2002 recibié recursos del pro-
yecto europeo MOST, del que formé parte.

Seguimiento y Resultados

En el afio 2004, aproximadamente el 40%
de los ciudadanos del municipio conocia el
programa LundaMaTs. Existen otros proyec-
tos mas conocidos, como Lunda- ldanken,
conocido por el 80% de los ciudadanos, y el
municipio de la bicicleta, conocido por el
50% de los ciudadanos.

Algunas medidas que han tenido especial
éxito han sido la campafia “viajeros inge-
niosos” (una manera de dar informacién
personalizada mediante visitas en las casas
y en los puestos de trabajo), el programa de
viaje en coche compartido, el mercado de
productos producidos en la region, Lun-
daldanken, garaje vigilado para bicicletas, mejora de carriles-bici, la campafna “ir en
bicicleta al trabajo” y la campafa “bus escolar andando” (un adulto lleva a los nifios del
barrio andando al colegio).

Se han llevado a cabo dos evaluaciones, mediante encuestas en 2001y 2004, con el ob-
jetivo de averiguar el conocimiento de los proyectos entre los ciudadanos y su
aceptacion.
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Figura 6.1: conocimiento y aceptacién ciudadana del programa MaTs.

En cuanto a la influencia de LundaMaTs a la hora de cambiar sus habitos de desplaza-
miento, un 19% de los ciudadanos dijo (2004) que el proyecto si les ha influido a la
hora de cambiar, o por lo menos en pensar cambiar, el coche por otro modo de trans-
porte. En particular, el 10% dijeron que cambiaron el coche por el transporte piblico

o la bicicleta.

Basandose en las respuestas de las encuestas, se ha estimado el nimero de ciudadanos

que han reducido el uso del vehiculo privado.

Estimacion de los efectos de MaTs sobre los viajes al trabajo y las emisiones de CO,

(2004 con afio base 1999)

Millones de o Toneladas o
km viajados o de CO, o
Cambio de vehiculo privado
a bicicleta 4454 45 1.200-1.400 50
Cambio de vehiculo privado
a transporte pablico 454 45 900-1.100 40
Viaje y coche compartido 0,7 10 250 10
Total 2004 9-11 100 2.350-2.750 100

Tabla 6.3

Fuente: Hyllenius et al, [29].

En total, supone una reduccién de viajes al trabajo en vehiculo privado del 2,5-3% de
2004 en relacion a 1996, y una disminucién similar de las emisiones de CO,.
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6.5 TARRASA (ESPANA)

Contexto

Tarrasa esta situada al limite noroeste de Barcelona, en el Vallés Occidental, y ha sido
uno de los ndcleos mas importantes de la industria textil. Tiene una poblacion de
200.000 habitantes, una motorizacién de 590 vehiculos/1.000 habitantes, y una movili-
dad de 450.797 viajes/dia, con la siguiente distribucion modal:

48% I

Esta conectada con Barcelona con dos autopistas, que también la conectan con otras
ciudades proximas como Sabadell. Hay también dos lineas de ferrocarril, estando pre-
vista la ampliacion de una de ellas para que atraviese la ciudad, y se cruce con la otra,
dotandola asi de una mayor accesibilidad en este medio de transporte, con nueve esta-
ciones. El transporte urbano se basa en el servicio de autobuses.

Il Cochey moto
[l Apiey bicicleta
[C] Transporte pablico

Figura 6.2: reparto modal, Tarrasa.

Contenido e Implantacion

El municipio aprobé el Pacto de Movilidad definiendo los principios de la revision y di-
sefo de la movilidad de la ciudad. El Plan
General de Movilidad resultante fue apro-
bado en el Pleno del Ayuntamiento.

Las ideas fuerza principales son las siguientes:
— Disminuir el vehiculo privado y
potenciar la movilidad en otros
medios de transporte.
— Conciliar la demanda de transpor-
tes con el impacto sobre las personas, el medio fisico y el medio ambiente:
movilidad sostenible.

- Integrar todas las actividades que generen movilidad (econdmicas, sociales,
culturales) con el planeamiento urbanistico.

Las medidas adoptadas han sido, entre otras:
e Urbanismo. Todos los nuevos sectores urbanos deben contener un proyecto de
movilidad sostenible, junto con los costes de su implantacion, incluyendo las
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cargas econémicas que genera el transporte urbano derivadas de los primeros
afos de explotacion del servicio.

¢ Modos amigables. Promover un modelo de circulacion alrededor de barrios-zonas
30, una red para peatones y otra para bicicletas, con sistemas de segregacion en
funcién del tipo de via.

e Transporte pablico. Mejorar la cobertura del transporte pablico, mediante un
aumento de frecuencia; mejorar la accesibilidad en transporte pablico a los po-
ligonos industriales, y promover la utilizacién de coche compartido; instalacion
de un sistema de prioridad a los autobuses en los semaforos.

e Aparcamientos. Construccién de 13 aparcamientos de residentes.

e Mercancias. Disefio de itinerarios, limitaciones de paso y aparcamiento para ve-
hiculos pesados, creacion de aparcamientos de camiones y un centro de
actividades logisticas.

¢ Nuevas tecnologias. Impulso de las tecnologias de informacién en tiempo real
del trafico.

e Accesibilidad. Mejorar las condiciones de seguridad y comodidad de los accesos
a las escuelas y conectar las diferentes polaridades comerciales con itinerarios
peatonales seguros y agradables.

En la elaboracion del Pacto de la Movilidad participaron 4o entidades de la ciudad relacionadas
de alguna manera con la movilidad. Para redactar el Plan Director de la Movilidad los técnicos
municipales trabajaron con las asociaciones de barrio, celebrando reuniones de informacion y
debate, que fueron esenciales para la posterior aceptacion piblica de las actuaciones.

Las actuaciones mas importantes, por su caracter ejemplificador, han sido las relativas a
la peatonalizacion del casco histérico en el centro urbano. La renovacion urbana ha revita-
lizado la zona, atrayendo mas comercios y creando nuevas oportunidades de negocio. Al
mismo tiempo han aumentado el nlimero de actividades culturales y sociales en la zona.

Financiacion

Logicamente, las actuaciones se van ejecutando segin las disponibilidades econdmicas
de la ciudad, lo que no permite el desarrollo de todas las actuaciones del Plan de Movi-
lidad en los plazos previstos. La renovacion de calles se ha realizado con la participacion

de los comerciantes de las mismas, que han aportado un 40% de los costes, y que han
visto mejorar la rentabilidad de sus negocios.

Seguimiento y Resultados

Para el seguimiento del plan se esta elaborando una metodologia de determinacion de
algunos de los indicadores. El compromiso del plan es la publicacién de estos indicado-
res en intervalos de 2 o de 5 afios, dependiendo de la complejidad y estabilidad de cada
indicador.
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Entre los resultados cabe destacar que ha habido un incremento del 16% en el uso del
transporte pablico en el centro y el trafico de vehiculos se ha reducido a la mitad. La
aceptacion pablica de las medidas ha sido del 92% entre los comerciantes y residentes
de la zona centro.
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Glosario

Accesibilidad.

A los efectos de esta guia, la accesibilidad expresa, por un lado, en qué medida un
determinado sistema de transporte permite alcanzar el destino deseado, y por otro,
nos indica la mayor o menor dificultad de acceso de determinados colectivos de
usuarios (minusvalidos, ancianos, etc.) al transporte pblico.

Alternativa de transporte.

Ver “modo de transporte alternativo”.

Accidente “in itinere”.

Accidente que tiene lugar en los desplazamientos desde el domicilio al centro de tra-
bajo o al volver de éste en cualquier medio de transporte, siempre que sea idéneo y
que no aumente innecesariamente los riesgos -excepto aquellos que prohiba expre-
samente la empresa- y siempre que el recorrido no sea interrumpido por motivos de
interés particular de tal indole que rompan la relacién de causalidad con la ida o la
vuelta del trabajo.

Agenda 21.

La Agenda Local 21 es un documento que desarrolla un Plan Estratégico Municipal
basado en la integracién, con criterios sostenibles, de las politicas ambientales,
econdmicas y sociales del municipio, y que surge de la participacion y toma de de-
cisiones consensuadas entre los representantes politicos, personal técnico
municipal, agentes implicados y ciudadanos del municipio. Este instrumento de
gestion, de caracter no vinculante, surge del “Programa Global para el Desarrollo
Sostenible en el siglo XXI”, enmarcado dentro de la “Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible”, celebrada en Rio de Janei-
ro en Junio de 1992.
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Aparcamiento de disuasion (“Park & Ride”).

Areas de estacionamiento publico vinculadas a una estacién o parada de transporte
pablico. Deben ser utilizadas mayoritariamente por usuarios del transporte piblico,
bien por su ubicacion, por estar reservadas exclusivamente a estos usuarios o por
contar con tarifas bonificadas para ellos, en caso de ser de pago.

Area metropolitana.

Area geografica urbanizada en la que existe un elevado grado de interaccién entre
sus diversos ndcleos urbanos en términos de desplazamientos, relaciones cotidia-
nas, actividad econémica, etc. No existe una definicién Gnica para delimitar las areas
metropolitanas en Espafia. En esta guia, las areas metropolitanas coinciden con el
ambito geografico de actuacién de cada Autoridad de Transporte Piblico.

Autoridad de Transporte Piblico (ATP).

Organismo de caracter plblico responsable de la planificacion y gestion del sistema
de transporte plblico en un area metropolitana.

Carriles de alta ocupacion.

Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulacién de vehiculos
con un minimo de ocupantes.

Carriles bus.

Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulacién de autobuses.
Pueden ir separados, o no, fisicamente de los carriles convencionales, o pintados de
otro color.

Centro de trabajo (o de actividad).

A los efectos de un plan de transporte, se trata de cualquier empresa o institucion
donde se atraigan numerosos desplazamientos, ya sea en términos de empleados o
de visitantes. Se incluyen, por tanto, poligonos industriales, hospitales, centros de
ocio, grandes superficies comerciales, etc.

Circunvalacion.
Se trata de infraestructuras para evitar el trafico de paso en el centro urbano o para
comunicar itinerarios.

CO, dioxido de carbono.

El principal gas causante del llamado efecto invernadero. Sus emisiones suponen
cerca de las tres cuartas partes del total de las emisiones de gases que contribuyen
al cambio climatico. Por cada litro de gasolina consumido se emiten unos 2,35 kg de
CO. vy 2,6 kg en el caso del gasbleo.



Conduccién eficiente (eco-driving).

La conduccion eficiente es un nuevo estilo de conducir los vehiculos turismo, con el que
se consiguen ahorros de combustible préximos al 15% sin aumentar los tiempos de via-
je. Se rige por un conjunto de reglas sencillas y eficaces que tratan de aprovechar las
posibilidades que ofrecen las tecnologias de los motores de los coches actuales.

Coche compartido.

Ver “viaje compartido en coche”.

Costes externos.
Ver “Externalidad”.

Decibelio dB(A).

El decibelio (dB) es una unidad de medida de la intensidad de la energia sonora. La
relacion entre la energia sonora y su percepcion por el oido humano es logaritmica.
Para ajustar la medida de la energia sonora a su percepcién por las personas se em-
plean diferentes métodos o “filtros”. El filtro (A) es el mas usado, y las medidas
resultantes se expresan en decibelios A, o dB(A).

Demanda de transporte piiblico.

Desplazamientos efectivamente realizados en el sistema de transporte piblico de un
area metropolitana en un periodo determinado de tiempo (un afio en este documento).

Desplazamiento.

Recorrido efectuado por un viajero, de origen a destino, con independencia de los
transbordos realizados y de los titulos de transporte empleados.

Efecto barrera.

Efecto producido por la existencia de infraestructuras de transporte que se traduce
en una interrupcién de la movilidad en sentido transversal a dicha infraestructura.

“En mision”.

Desplazamientos realizados para llevar a cabo las tareas que conlleva el propio trabajo.

Exclusién social.

La exclusion en transporte hace referencia a aquellas personas que no tienen un
modo de transporte accesible, tanto desde el punto de vista econdémico como terri-
torial, aceptable y disponible para llegar al lugar donde han de desarrollar las
actividades a las que dichos individuos pretenden acceder. En sentido contrario, se
suele hablar también de “inclusion social”.
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Externalidad (costes externos).

Los costes econdmicos que normalmente no se tienen en cuenta en un cierto mer-
cado ni en las decisiones que toman los diversos agentes econémicos que operan
en ese mercado.

Gestion de la demanda de movilidad.

Conjunto de actuaciones destinadas a lograr que los ciudadanos modifiquen sus ha-
bitos de movilidad a gran escala, utilizando para ello una serie de alternativas
validas, reales y atractivas que provoquen esos cambios.

Gestion del aparcamiento.

Conjunto de medidas que puede adoptar el empresario en relacién con la provision
de aparcamiento en la empresa, de manera que se dé prioridad en la utilizacién de
las plazas disponibles a los empleados que compartan vehiculo o viaje - ver uso
compartido del coche y coche compartido-, se suprima o se cobre por su uso.

“In itinere”.

Desplazamientos realizados para dirigirse o regresar del trabajo.

Intercambiador.

Cualquier nodo del sistema de transporte piblico que permite un intercambio entre
modos y que cuenta con infraestructura especialmente disefiada para facilitar el
transbordo. En este documento se consideran intercambiadores exclusivamente
aquellos nodos en los que puede realizarse el transbordo entre modos viarios (au-
tobuses urbanos e interurbanos) y ferroviarios (Metro y Cercanias).

Lanzadera.

Servicios de autobls que cubren un trayecto especifico, normalmente sin paradas
intermedias, uniendo el centro de trabajo con la linea de ferrocarril o intercambiador
de transporte plblico mas préximo.

Lineas especificas de transporte.
Servicios de autob(s especificamente dedicados al transporte a centros de activi-
dad, especialmente centros de trabajo.

Modos amigables.

También denominados “modos suaves” o “modos saludables”, hacen referencia a
los modos no motorizados: la bicicleta y la marcha a pie.

Modo de transporte.

Cada uno de los diferentes sistemas de transporte disponibles. En el transporte
metropolitano de personas se consideran los modos motorizados (el vehiculo privado,



el autobls —urbano e interurbano—, el tranvia, el metro, las cercanias ferroviarias,
etc.) y los no motorizados (la marcha a pie y la bicicleta).

Modo de transporte alternativo.
A los efectos de esta guia, son modos alternativos al vehiculo privado la bicicleta, el
transporte pablico o ir a pie.

Modos de transporte motorizados.

Modos de transporte que emplean vehiculos dotados de un sistema de traccién propio.

NOy dxidos de nitrégeno.
Se producen por la combustién de los combustibles fésiles y causan impactos de
tipo regional, como la formacién de la lluvia acida, y local, al combinarse, bajo la luz
solar, con hidrocarburos y producir ozono (con efectos negativos sobre la salud, par-
ticularmente en personas asmaticas, nifios y ancianos).
Oferta de transporte piblico.
Servicios de transporte pablico existentes en un area geografica y en un periodo de
tiempo determinado.
Pasajero-kilometro (viajero-kilometro).
Unidad de medida de la demanda de transporte de personas, equivalente a una per-
sona que viaja un kilémetro.
Plan de transporte al trabajo (PTT).
Conjunto de medidas destinadas a proporcionar modos de transporte alternativos al
vehiculo privado a las personas en sus desplazamientos domicilio-trabajo.
Plataforma reservada.
Normalmente, carril de circulacién reservado al uso exclusivo de determinados ve-
hiculos (autobuses, bicicletas, vehiculos con un nimero minimo de ocupantes, etc.).
Reparto modal.
Porcentaje de los desplazamientos (o de los viajes, o de las etapas, segiin la fuente
empleada) realizados en cada uno de los modos de transporte.
Semaforizacion dindmica.

Adecuacion del tiempo de cada fase al volumen del trafico.

S0y dioxidos de azufre.

Es el principal responsable de la formacién de lluvia acida. Pueden daiar el sistema
respiratorio humano. En la actualidad se ha minimizado mucho este problema debi-
do a los limites maximos de contenido de azufre permitidos en los combustibles.
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Sostenibilidad.
Se dice que un sistema es sostenible cuando satisface las necesidades del presente
sin poner en peligro la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las suyas
propias. La sostenibilidad tiene tres vertientes: econémica, social y medioambiental.
Templado de trdfico (“traffic calming”).
Conjunto de medidas dirigidas a reducir la intensidad y velocidad de los automévi-
les a niveles compatibles con una utilizacién peatonal confortable y segura del
espacio pablico.
Tiempo medio de desplazamiento (en transporte piiblico).
Esta informacion se obtiene a partir de encuestas domiciliarias en el area metropo-
litana. Generalmente incluyen los recorridos iniciales y finales a pie dentro del
desplazamiento. En el caso de desplazamientos que continGian mas alla del area me-
tropolitana, sélo se incluye el trayecto realizado dentro de dicha area.
Tonelada-kilometro.
Unidad de medida de la demanda de transporte de mercancias, equivalente a una
tonelada desplazada un kildmetro.
Tranvia o metro ligero.
Vehiculo que circula sobre railes instalados en la via piblica, con cierto grado de se-
gregacion de su plataforma.
Turismo.
Automoévil destinado al transporte de personas que tenga, por lo menos, cuatro rue-
das y que tenga ocho plazas como maximo, ademas del asiento del conductor.
Viaje.
Cada desplazamiento realizado por un viajero desde un origen hasta un destino.
Viaje compartido en coche (“carpooling”).

También denominado “coche compartido”, se da cuando dos o mas personas viajan
en el mismo vehiculo del que es propietario alguno de ellos. A diferencia del “coche
multiusuario”, es preceptivo que viajen varias personas y que alguno de los ocupan-
tes sea el propietario.

Viaje en coche multiusuario (“carsharing”).
Sistema de transporte basado en una flota de coches compartidos por socios que
s6lo pagan por las horas que los utilizan y los kilometros que recorren, mas una cuo-
ta fija, sin que ningiin socio sea propietario de vehiculo alguno.

Viaje motorizado.

Todo viaje en el que se emplea un vehiculo dotado de sistema de traccién a motor.



Anexo

Ejemplo de Pliego de Condiciones Técnicas para la Contratacion de los Servicios de Asis-
tencia Técnica para la Realizacién del Estudio del Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de un Ayuntamiento.

9.1 OBJETO

El objeto del presente pliego es establecer las prescripciones técnicas a las que han de
ajustarse las ofertas para la contratacion de los trabajos para la realizacion del estudio
del “Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS en adelante) del municipio X”.

9.2 ALCANCE DE LOS TRABAJOS A CONTRATAR

La movilidad sostenible se ha convertido en un preocupacién compartida por la mayoria
de las ciudades, sobre todo europeas, que pretenden sensibilizar a la poblacién de la im-
portancia que, para su imagen, supone la adopcién de medidas que respondan al desafio
que plantea el desarrollo urbano. Para ello, las ciudades apuestan por una mayor calidad
en el transporte piblico, por la promocién de los modos no motorizados v, en definitiva,
por la utilizacién de los mas eficientes desde una perspectiva energética y medioambien-
tal, suscribiendo politicas de transporte que potencien el uso de dichos modos.

En esta linea, el Ayuntamiento X se ha marcado como prioridad, entre otras, la mejora de
la movilidad periférica y el incremento del uso del transporte pablico. Por otro lado, el ca-
racter integral de las actuaciones que contempla el PMUS debera planificar y programar
las actuaciones en todas las areas que afecten a la movilidad en el municipio X, para lo que
debera recoger las estrategias e instrumentos necesarios y adecuados que consigan el uso
coordinado y eficiente de los distintos medios de transporte y, mas concretamente:

— Laregulacion y control del acceso y del estacionamiento en centros urbanos.

— El desarrollo y mejora de la oferta de los diferentes modos de transporte pablico.
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— El desarrollo de medidas de integracién institucional, tarifaria y fisica de los diferen-
tes sistemas de transporte pablico y su intermodalidad.

— La potenciacion de estacionamientos de disuasion en las estaciones o paradas de las
afueras de las ciudades o en el ambito metropolitano.

- La ordenacién y explotacion de la red principal del viario en relacion a los diferentes
modos de transporte.

- El fomento de la movilidad a pie y en bicicleta, mediante la construccién y/o reserva
de espacios y la supresion de barreras arquitectonicas para el peatdn y la bicicleta, en
un entorno adecuado, seguro y agradable para los usuarios.

— La gestion de la movilidad en aspectos relativos a grandes centros atractores.

— Laregulacion de la carga, descarga y reparto de mercancias en la ciudad.

En cuanto al ambito espacial, el PMUS se circunscribira a casco histérico, distritos, todo
el municipio, etc.

9.3 DESCRIPCION DE LOS TRABAJOS A REALIZAR

Los trabajos se realizaran en dos fases: una de analisis y otra de redaccién del plan pro-
piamente dicho, seglin se detalla a continuacién.

9.3.1 Analisis y Diagnostico

Objetivo

El objetivo es el estudio de la movilidad actual segiin grupos sociales, diferenciando en-
tre mujeres, hombres, ancianos, discapacitados, jovenes, nifios, etc., analizando los
puntos de origen y destino, modos utilizados, trayectos, motivos del desplazamiento,
etc., y en especial los flujos de trafico y sus consecuencias, relacionandolos con la dis-

persion del uso residencial, la localizacion de servicios, centros de ensefianza y centros
de trabajo.

Se pretende relacionar los problemas de movilidad y accesibilidad con la distribucién de
la ciudad actual, la expansion urbana y la distribucién de potenciales centros de atrac-
cién. La movilidad a estudiar es tanto la interna al propio municipio, como la externa en
el ambito metropolitano —municipios con fuerte relacién funcional con X— y con el res-
to de municipios de la Comunidad Y, en un &mbito que denominaremos regional.

EL PMUS X debe asegurar el equilibrio entre las necesidades de movilidad y las de acce-
sibilidad de la poblacién, favoreciendo la proteccién del medio ambiente e impulsando
el desarrollo econémico y la inclusién social.
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Informacion bdsica
La informacion a recabar sera de tipo urbanistico y especifica de trafico (motorizado o
no) y aparcamiento. Comprendera, como minimo, los siguientes aspectos:
a) Caracteristicas socio-econémicas y territoriales
Estructura y evolucion de la poblacion, nivel de motorizacion, zonas donde se locali-
za la residencia y el empleo.
b) Transporte pablico

e Inventario de la oferta y demanda de transporte piblico, diurno y nocturno (taxis
incluidos) en el municipio de Xy en los limitrofes.

e |tinerarios y paradas de las lineas de transporte piblico, incluido el transporte escolar.
e Accesibilidad a las paradas de transporte piblico para personas de movilidad reducida.
e Carriles bus y carriles reservados.

¢) Trafico privado
e Datos de funcionamiento en la red urbana principal, con aforos en troncos e inter-

secciones de la misma. Aforos de trafico en el viario exterior urbano, al igual que
informacion respecto a los peatones en las vias y cruces principales.

e Informacion del trafico exterior del casco, bien mediante encuestas de pantalla, o
aforos de otros organismos.

e |nventario de la red ciclista y peatonal del municipio.

e |nventario y analisis del flujo de mercancias y su relacion con los centros logisti-
cos y de abastecimiento. Se analizard la carga y descarga, inventariando la
existencia de espacios reservados para esta funcion, y se aforara el mal uso de es-
tos espacios reservados a esta funcion. Se incluira una propuesta para llevar a
cabo esta medicion.

d) Movilidad urbana
e Matrices origen-destino.
e Reparto modal de residentes y visitantes.

e Estacionalidad.

e) Aparcamiento

e Inventarios diurnos y nocturnos de aparcamiento, con especificacién de su tipo (li-
bre o de pago, en el bordillo o en estructura), aparcamiento en areas de carga y
descarga, aparcamiento en doble fila, etc. Aparcamientos reservados, en particular
para discapacitados.

e Demanda de aparcamiento.
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f) Usos del suelo
¢ Informacién de usos urbanos que puedan generar o atraer desplazamientos en
cualquiera de los modos (automadviles, transporte colectivo, bicicletas, peatones,
etc.): usos residenciales, comerciales, terciarios, equipamiento, etc.
e Caracterizacion de las nuevas zonas de desarrollo urbano, indicando usos previstos,
densidades y conexiones viarias contempladas en el planeamiento general y parcial.

g) Viario

e Oferta viaria de la red urbana, con sus caracteristicas geométricas y funcionales
(seccidn transversal, nimero de carriles, aparcamiento, intersecciones, etc.).

e Se detallara la oferta viaria para el peaton y la bicicleta: aceras, calles peatonales,
cruces, semaforizacion, itinerarios, etc.

¢ Viales congestionados.

h) Aspectos energéticos y medioambientales

e |nventario de aspectos medioambientales y energéticos. Se recogeran las superacio-
nes de los valores limite, horarios de concentraciones de 6xidos de nitrogeno (NO,),
ozono, ruido y de particulas materiales de diametro inferior a 10 micras (PM10).

e Informacién sobre las caracteristicas técnicas y ambientales del parque automovi-
listico: tipo de combustible, potencia, antigiiedad media, clase (Euro Il, Euro I,
Euro IV o Euro V), filtro de particulas, etc.

i) Seguridad vial

Se analizara la inseguridad y peligrosidad vial tanto entre coches como para los peato-
nes, tratando de conocer los tipos y puntos de conflictos entre peatones y vehiculos.

j) Participacion ciudadana

Al objeto de fomentar la participacion ciudadana, se recogeran las peticiones de aque-
llas Asociaciones que se consideren de interés. A titulo enunciativo, se destacan las
siguientes: Asociaciones de Vecinos, Asociaciones Ecologistas, Camara de Comercio,
Unién de Comerciantes, Asociaciones de Consumidores, Asociacion de taxistas, Asocia-
cién de Minusvalidos y Operadores de Transporte.

Andlisis y diagnéstico

A partir de la informacion recogida se hara un analisis y diagnéstico, que debera abar-
car, como minimo, los siguientes aspectos:

¢ Tendencias demograficas y econémicas

Se analizaran las tendencias de crecimiento poblacional y su distribucion territorial. Asi-
mismo, se hara un diagnostico de los efectos sobre la movilidad de la localizacion de
centros comerciales, grandes centros de trabajo, etc.



Viario

Jerarquia viaria urbana, en la que se incluird una clasificacién del viario de la ciu-
dad, incluidas las vias peatonales e itinerarios ciclistas.

Andlisis de los problemas para la movilidad de peatones y ciclistas.

Problemas de calidad que afecten a la red peatonal, como la ocupacién de acera,
incidencia del mobiliario urbano (bolardos, alcorques, maceteros, semaforos, mar-
quesinas, kioscos, bancos, etc.) cruces, circulacion y estacionamiento en calles
peatonales. Analizando los problemas de accesibilidad de discapacitados, ancia-
nos, coches de ninos, etc.

Usos del suelo

Integracion de la movilidad en las politicas urbanisticas. Estudio sobre la inciden-
cia del transporte pablico en los nuevos desarrollos, y férmulas para la reserva de
suelo, potenciacion de densidades e, incluso, financiacién de politicas de movili-
dad sostenible.

Identificaciéon de déficit de accesibilidad a zonas concretas o nuevos desarrollos
urbanos.

Andlisis de la concentracion zonal de actividades.

Transporte pablico

Prevision de la demanda de los distintos modos de transporte, diferenciando distin-
tos escenarios segln los programas que se desarrollen desde la iniciativa municipal.

Deteccion de zonas deficitarias en transporte pablico: necesidades y carencias
acerca de trayectos, paradas, carriles bus, etc.

Andlisis del reparto modal existente en el municipio y su tendencia.

Funcionamiento de los carriles bus.

Trafico privado

Deteccion de los problemas de congestion en el viario urbano, tanto en los troncos
de las calles, como en giros criticos de intersecciones, accesos a puntos de espe-
cial atraccion, etc. Del mismo modo se analizaran los problemas especificos
asociados al transporte pablico, transito peatonal y uso de la bicicleta.

Deteccién de zonas con insuficiencia o saturacion de accesos o salidas y, en su
caso, necesidad de nuevas vias o de otras alternativas.

Analisis de la problematica derivada de la carga y descarga.

Analisis de los aspectos relativos a la seguridad vial.

Aparcamiento

Problemas de saturacién en el aparcamiento para residentes y delimitacién de zo-
nas congestionadas.
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— Congestion y aparcamiento ilegal diurno, asociando estos problemas a los usos
que los generan.

— Posibilidades de ubicacion y capacidad de los aparcamientos para residentes y en
rotacion que sean necesarios en el conjunto municipal.

e Aspectos energéticos y medioambientales

— Se realizard un balance energético sobre la base de los aforos, indices de ocupa-
cion de los distintos modos, velocidades medias y caracteristicas del parque.

— Se realizara un diagnéstico ambiental de los principales contaminantes y su ten-
dencia previsible, proponiendo medidas para la reduccién de impactos.

9.3.2 Elaboracion del Plan de Movilidad

Objetivos especificos

En cada caso, el Ayuntamiento fijara los objetivos especificos de actuacién, como por
ejemplo, dar prioridad a los peatones sobre otros modos, o garantizar la accesibilidad a
los colectivos mas vulnerables.

Seleccion de medidas

Se deberan elegir conjuntos de medidas coordinadas para alcanzar los objetivos espe-
cificos que componen el objetivo global de una movilidad sostenible. Para la seleccién
de medidas y su secuencia temporal se recomienda la Guia para el Desarrollo e Implan-
tacion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible del IDAE en su capitulo 3.4.

Se plantearan medidas concretas a corto (desde la aprobacion del plan hasta 2 afios
después), medio (entre 2 y 4 afios) y largo plazo (entre 4 y 8), que habran de estar, en
general, programadas y presupuestadas.

Cada conjunto de medidas debera incluir el plazo de ejecucién, cronograma y presu-
puesto, asi como una prevision de los beneficios asociados: medioambientales,
energéticos, disminucion de plazas de aparcamiento, etc.

Definicion de indicadores

Sera preciso seleccionar una serie de indicadores de seguimiento. Este tipo de indicado-
res son clave, al permitir comparar el escenario previo a la implantacién de las medidas
que se adopten y la situacién resultante tras dicha implantacion, tanto en la fase de ela-
boracién del PMUS como tras su implantacién del plan.

El plan debera incorporar un sistema de evaluacién anual basado en indicadores, que
permita conocer si se estan cumpliendo los objetivos trazados por el mismo para, en
caso contrario, tomar las decisiones apropiadas.




Definicion de escenarios

Para cada conjunto de medidas seleccionado se establecera un escenario, que se com-
parara con el escenario base, que es la evolucién del sistema de movilidad en caso de
no introducirse ninguna medida.

Para la elaboracion de escenarios se tendran en cuenta los plazos de ejecucion de cada
conjunto de medidas, los recursos necesarios para su implantacién y los riesgos inhe-
rentes al proceso. En estos escenarios futuros habra que comprobar la consecucion de
los objetivos especificos. Esto se hara mediante una serie de indicadores.

A su vez, la comparacién de escenarios debera constar de una fase de evaluacién social
para conocer la opinién plblica sobre los escenarios. A titulo orientativo se pueden con-
templar las siguientes alternativas:

Distribucion de folletos explicativos.

Exposicion de los escenarios (tanto en lugares de referencia, como centros comer-
ciales, como en una pagina web interactiva).

Reunién de grupos de discusion.

Envio de la documentacién a las asociaciones, instando a la emisién de un informe escrito.

9.4 ORGANIZACION, DIRECCION Y CONTROL DE LOS TRABAJOS
9.4.1 Direccion técnica

El Ayuntamiento sera el encargado de la direccion técnica del proyecto (o bien sera co-
legiada entre el Ayuntamiento y la entidad o entidades que éste designe, como la
autoridad del transporte, por ejemplo).

La direccion técnica asumira, entre otras, las siguientes funciones:

— Establecer los criterios técnicos y lineas generales de los trabajos.

— Dirigir y supervisar la realizacién y el desarrollo de éstos.

— Comprobar la correcta actuacion de la empresa adjudicataria.

— Determinar y hacer cumplir las Normas de Procedimiento.

— Decidir, en su caso, la aceptacion de las modificaciones en el desarrollo de los trabajos.
— Aceptacion y recepcion de los trabajos.

9.4.2 Equipo de trabajo

La empresa adjudicataria destinara al desarrollo de los trabajos objeto de este pliego un
equipo técnico multidisciplinar que abarque las diferentes especialidades técnicas ne-
cesarias para su correcta elaboracién. La lista de estas personas y sus capacidades y
dedicacién deberan figurar en la oferta.
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Asimismo, se nombrara un responsable del equipo técnico que actuara de interlocutor
con la direccion del estudio, y llevara a cabo las siguientes funciones:

— Organizar la ejecucion de los trabajos y poner en practica las drdenes de la Direccion
del Estudio.

— Ostentar la representacion de la adjudicataria en sus relaciones con el Ayuntamiento
en lo referente a la ejecucion de los trabajos.

— Observar y hacer cumplir las Normas de Procedimiento.

— Proponer las modificaciones necesarias para el desarrollo de los trabajos, tanto en el
contenido como para su realizacion.

— Elaborar y enviar en un plazo de 48 horas el acta de todas las reuniones de trabajo
que se realicen.

9.4.3 Participacion piblica e informe periddico

El jefe del Equipo Técnico informara por escrito a la Direccién Técnica, durante los cinco
primeros dias de cada mes, de la marcha de los trabajos encomendados, y mantendra al
menos una reunién mensual con la persona o personas designadas por aquélla, a efec-
tos de informarle puntualmente del desarrollo de los trabajos.

El programa de actuaciones para promover la participacion pablica y la divulgacién de los
programas incluira la celebracién de reuniones, repartidas a lo largo de la duracién de los tra-
bajos, con la Comision Asesora del PMUS —formada por representantes de los distintos
niveles de la Administracién, con competencias en materia de transporte, urbanismo, medio
ambiente y asuntos sociales—, asi como con las Asociaciones, entidades ciudadanas, empre-
sariales, etc., con las que se iran consensuando y estableciendo las directrices y criterios a
tener en cuenta, al tiempo que se les informara sobre el estado de los trabajos en curso. De
esta reunion, el jefe del Equipo Técnico levantara acta, remitiendo en el plazo maximo de una
semana una copia a los miembros de la Comision Asesora y a la Direccion del estudio.

9.5 CONDICIONES TECNICAS

En la realizacion del Plan de Movilidad el adjudicatario tendra en cuenta las directrices
contenidas en el Plan General de Ordenacién Urbana.

Igualmente tendra en cuenta los datos, previsiones y planes de los organismos ministe-
riales y autonémicos contando con la colaboracion del ayuntamiento para la obtencién
de los mismos. En particular, se consideraran las ordenanzas de trafico, circulacion, car-
ga y descarga, movilidad, medioambiente, etc.

Con objeto de que los resultados de la informacion de campo, programas de actuacion
y simulaciones del modelo de trafico puedan ser sistematicamente actualizados por los




propios servicios técnicos del Ayuntamiento, el concursante debera incluir obligatoria-
mente en su oferta, aunque con tratamiento independiente a efectos econémicos, un
apartado destinado al suministro e instalacion de los equipos y los programas informa-
ticos necesarios para el tratamiento aludido, por si el Ayuntamiento estimara
procedente su contratacion.

En concreto, el concursante debera precisar los siguientes puntos:

- Equipos o maquinas informaticas a instalar para el desarrollo del trabajo (ordenador,
impresora, digitalizadora, scanner, etc.)

— Programa de base de datos que se manejara para el tratamiento de la informacion de
la red, aforos, encuestas, inventarios de aparcamiento, etc.

— Programa que se utilizara para el estudio y modelizacién de la red de tréfico.

— Programas a utilizar para el estudio y tratamiento de las intersecciones.

— Programas usuales de apoyo informatico ofertados para que las aplicaciones puedan
ser operadas autébnomamente por los servicios técnicos del Ayuntamiento (procesa-
dores de texto, hojas de calculo, bases de datos, etc.).

- Oferta econémica (adicional a la propia del Plan de Movilidad) para el suministro, ins-
talacion y formacion en el manejo de estos equipos, detallada segiin los apartados
antes especificados.

Si durante la realizacién de los trabajos incluidos en el presente Pliego se realizan estu-
dios por parte de algln Organismo que afecten de alguna manera a la Movilidad Urbana,
habran de ser tenidos en cuenta por la empresa adjudicataria.

9.6 PRESENTACION DE LOS TRABAJOS

Los trabajos objeto de este pliego se entregaran en formato papel y electrénico, segiin
las especificaciones exigidas por la Direccién Técnica. A su vez, los planos originales se
dibujaran en formato UNE tipo A-1 a las escalas convenientes, se utilizaran copias redu-
cidas a tamafio A-3 para su encuadernacién y se presentaran igualmente en formato
electrénico.

La base cartografica, soportes informaticos, planos, bases de datos, etc., desarrollados
por la empresa Consultora en el marco de este estudio, se dejaran instalados y operati-
vos en los equipos del Ayuntamiento.

Los resultados del trabajo de campo se integraran junto con los datos de poblacién, li-
neas, paradas, etc., en el soporte informatico de modelizacion de transporte y se debera
dejar instalado en los equipos del Ayuntamiento.

La empresa adjudicataria deberd, asimismo, presentar un resumen del trabajo realizado
que incluird, como minimo, la descripcién, cronograma, presupuestos y beneficios.
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Asimismo, se hara entrega al Ayuntamiento de toda la documentacién generada y utili-
zada en la elaboracion del plan que no se adjunte en el documento final (incluidos los
desarrollos informaticos). El Ayuntamiento tendra la plena propiedad de todos los docu-
mentos y material anteriormente referenciados.

9.7 PLAzo

Los trabajos se ejecutaran en un plazo maximode.......... meses

9.8 PRESUPUESTO Y APLICACION PRESUPUESTARIA

El presupuesto maximo de contratacién se estableceen.................... EUROS,
impuestos incluidos,concargoa.........oovviiiiniinen.. del Presupuesto Mu-
nicipal delafo........

En la medida de lo posible, la propuesta econémica debera incluir los precios debida-
mente desglosados por partidas.

9.9 FORMA DE PAGO

Los pagos se efectuaran de la siguiente manera:

- 50% en el momento de entrega de la Fase primera correspondiente al Andlisis y
Diagnostico.

- 50% a la finalizacién de los trabajos objeto de este Pliego.

9.10 PRESENTACION DE OFERTAS

Las ofertas se presentaran conforme al procedimiento y requisitos exigidos en el pliego
de condiciones econdémico-administrativas. Se consignaran dos sobres conteniendo,
respectivamente, la oferta técnica y la oferta econdmica.

La oferta técnica debera contener la siguiente documentacion:

— Proyecto general, definicién de contenidos, documentos a elaborar y plan de trabajo.

— Historial profesional de la empresa, y especificamente en la realizacién de trabajos
analogos al objeto de este pliego (adjuntar muestras o informes).

— Nombre y curriculum profesional de las personas que vayan a hacerse cargo de los
trabajos contratados, y también de las personas o empresas colaboradoras que vayan
a intervenir en aspectos parciales. Asimismo se debera especificar el nombre del res-
ponsable del proyecto.

— Metodologia: plan de trabajo y plazos.

— Informe sobre los medios técnicos y humanos disponibles para la realizacion de los trabajos.
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Anexo

La oferta econémica contendra:

— Oferta econémica global, con impuestos y todos los gastos incluidos, de acuerdo con
el limite sefialado en el articulo 7 de este pliego y desagregada por las distintas fases
de trabajo.

— Mejoras sobre la oferta inicial.

9.11 CRITERIOS PARA LA VALORACION DE LAS OFERTAS

Para la valoracion de las ofertas que se presenten se tendran en cuenta los siguientes
criterios:

— Ofertaecondmica........covvvvnvennnnnnnnnn. 20%
— Metodologia.......covviiiii it 40%
— Equipo de trabajo y experiencia del equipo

ofertante en las cuestiones objeto de la oferta..... 30%
— Mejoras y trabajos complementarios............. 10%
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