





IMPULSO A POLITICAS DE TRANSPORTE

URBANDO SOSTENIBLE



SOocios

SMILE

ADEME (coordinador del proyecto)

Agencia francesa para el medio ambiente y la gestion de la energia

Centro de Sophia Antipolis, 500 route des Lucioles e 06560 Valbonne ¢ FRANCIA
Contacto: D. Laurent Lanquar © Tel: +33 4 93 9579 97 ¢ Fax: +334 93 6531 96
laurent.lanquar@ademe.fr  www.ademe.fr

ENERGIE-CITES

Asociacion de autoridades locales europeas promoviendo una politica energética local sostenible
Secretariado: 2, chemin de Palente ¢ 25000 Besancon ¢ FRANCIA

Contacto: D. Jean-Pierre Vallar ¢ Tel: +33 3 81 65 36 80 ¢ Fax: +33 38150 73 51
jpvallar@energie-cites.org ® www.energie-cites.org

CLIMATE ALLIANCE

Alianza para el clima de ciudades europeas

Secretariado europeo: Galvanistr. 28 ¢ 60486 Frankfurt a. M. ¢ ALEMANIA
Contacto: Dfia. Ulrike Janssen o Tel: +49 69 717 139-21 o Fax: +49 69 717 139-93
u.janssen@klimabuendnis.org ® www.climatealliance.org

ACCESS

Eurociudades para una nueva cultura de la movilidad ]
Secretariado: ¢/o Eurocities ¢ 18, square de Meeds ¢ 1050 Brussels ® BELGICA
Contacto: D. vo Cré e Tel: +32 2 552 08 75 ¢ Fax: +32 2 552 08 89
i.cre@eurocities.be ® www.access-eurocities.org

EA.UE

Academia europea del medio ambiente urbano

Bismarckallee 46/48 ¢ 14193 Berlin ¢ ALEMANIA

Contacto: D. Christoph Rau e Tel: +49 30 89 59 99-17 ¢ Fax: +49 30 89 59 99-19
cr@eaue.de ¢ www.eaue.de

E.VA.

Agencia austriaca de la energia

Otto-Bauer-Gasse 6 ¢ 1060 Wien ¢ AUSTRIA

Contacto: D. Willy Raimund eTel: +43 1 586 15 24-37 ¢ Fax: +43 1 586 15 24-40
raimund@eva.ac.at ® www.eva.ac.at

ENEN

Ente per le Nuove tecnologie,
I'Energia e I'Ambiente

ENEA

Agencia italiana para las nuevas tecnologias, la energia y el medio ambiente

Sede de Venezia, Calle delle Ostreghe, 2434 S. Marco, 30124 Venezia ¢ ITALIA
Contacto: D. Mauro Marani o Tel: +39 041 52 26 674 ¢ Fax: +39 041 52 09 100

marani@casaccia.enea.it ® www.enea.it

IDAE

Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia

Calle de la Madera, 8 » 28004 Madrid ® ESPANA

Contacto: Dfia.Cécile Goube o Tel: +34 91 456 49 90  Fax: +34 91 523 04 14
cecilegoube@idae.es » www.idae.es

Proyecto cofinanciado por la Comision Europea - DG ENU| programa LIFE  Producido por los socios SMILE

Direccidn General de Medio Ambiente
ENUDT - LIFE

Rue de la Loi, 200 ,

1049 Brussels — BELGICA

Coordinacion de los contenidos: ACCESS y Energie-Cités
Ilustraciones: socios y cindades SMILE

Coordinacion del diseiio y de la impresion:

D= =

Impreso en Espaiia sobre papel reciclado (Junio, 2004)
Depisito Legal:

Esta edicion es la version espafiola de la edicion original en inglés del proyecto SMILE (Sustainable Mobility Initiatives for Local

Environment) que Usted puede encontrar en la pagina web: www.smile-europe.org



mailto:cecilegoube@idae.es
mailto:marani@casaccia.enea.it
mailto:raimund@eva.ac.at
mailto:cr@eaue.de

V4

INDICE

PAGINA
U ] 3 (o Lol =T | (o PR 7
Desde buenas practicas hasta las recomendaciones SMILE ..............cccooreiiincinenen. 8
Enfoque integrado / Planes de transporte urbano............cocccoiironineinecsereceeee e 10
Planificacion urbanistica ...........coeooireice e 14
Planes de movilidad..............cciiie e 18
AN o T fot=1 0 0 1T=1 o1 o R 22
Reparto urbano de MEercancias ... 26
Uso responsable del COChe ... 30
Transporte PUDBLICO ..o e 34
Desplazamientos en biCIiCleta ... 38
Desplazamientos @ PI€.......ccceieieiiii e eneene s 42
Asesoramiento y campanas sobre movilidad...............coeoriiiniinnc e 46
Moderacién del trafico / Calles amigables ... 50
Considerando las necesidades de colectivos especificos ...........ccccvvvvieveiececccececeee, 54

Planificacion de la reduccion del ruido causado por el trafico rodado ............................ 58



La mayoria de las autoridades locales europeas se enfrentan a
problemas crecientes de congestion vial y contaminacion debido
al continuo crecimiento del trafico urbano motorizado. La gente
que deja de vivir en las ciudades, debido a las malas condiciones
ambientales, el aumento del indice de vehiculos en propiedad y la
mayor velocidad de los desplazamientos, han dado origen a unas
estructuras urbanas dispersas que provocan, a su vez, mayores
volimenes de trifico motorizado. Pero el transporte también es
un desafio en términos de proteccién del clima: para el afio 2010,
el transporte serd el sector que mas contribuya a las emisiones
de gases de efecto invernadero.

Para corregir estas tendencias, reducir estos problemas

eficientemente y elevar asi los niveles de vida en nuestras
ciudades, es necesario:

— llevar a cabo una auténtica transferencia modal desde el tréfico
privado motorizado hacia modos de transporte mas sostenibles,

— implantar estrategias de planificacién urbanistica con unos
principios de planificacion como la densidad urbana, la mejora
del uso mixto del espacio y la limitacion de las nuevas dreas
urbanas a zonas que cuenten con transporte publico,

— desarrollar el concepto de uso responsable del coche e
introducir vehiculos menos contaminantes y mas silenciosos.

Se debe dar prioridad a modos de transporte mas sostenibles,
que han de ser mas eficientes y atractivos. Al mismo tiempo, se
deben introducir métodos de organizacién especificos y
tecnologias innovadoras en términos de ahorro de energia y
proteccion del medioambiente. También es crucial sensibilizar a
los ciudadanos acerca del efecto que tiene el modo de transporte
que eligen sobre la calidad del medio urbano. Pero también es
obligacion de las autoridades locales ofrecer alternativas reales y
fomentar la intermodalidad para que las personas caminen,
circulen en bicicleta y utilicen el transporte publico en lugar de
emplear individualmente el coche.

“El problema principal que estas autoridades tendran
que resolver, antes de lo previsto, es el del control del
trafico y, especialmente, el del lugar que ha de ocupar
el coche particular en las grandes aglomeraciones...se
asiste a un dominio absoluto del coche particular por
la falta de un planteamiento integrado entre las
politicas de urbanismo y las politicas de transporte...
La falta de un enfoque de politica integrada hacia la
ordenacién urbana y el transporte esta permitiendo
que el automévil privado sea casi un monopolio total”.

Libro blanco sobre politica de transporte europea:
“La politica europea de transportes de cara al 2010:
la hora de la verdad”, COM (2001) 370

SMILE - INICIATIVAS DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE PARA ENTORNDOS
LOCALES: iEL CAMINO HACIA LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE!

La Movilidad Sostenible tiene como objetivo reconciliar las

necesidades de movilidad de los ciudadanos con la calidad de vida
y el medioambiente.

SMILE tiene como objetivo ayudar a las autoridades locales a
hacer frente a este desafio presentando buenas pricticas e
introduciendo estrategias innovadoras.

Las pautas de Movilidad Sostenible exigen de los responsables
locales la voluntad politica clara de generar un cambio. Los
objetivos de reduccion del trifico motorizado privado, las
estrategias concertadas para la implementacién de medidas y los
ejemplos concretos para otros actores preparan el terreno para
las politicas de movilidad sostenible.

SMILE apoya a las autoridades locales presentando 170
practicas exitosas y replicables para la movilidad urbana
sostenible en su base de datos de experiencias locales (véase
www.smile-europe.org).

SMILE analiza las politicas locales y, de forma conjunta con
ciudades europeas con experiencia, formula recomendaciones
para las autoridades locales con vistas a facilitar la reproduccién
de estas practicas (véase mas consideraciones a continuacion).

La Movilidad Sostenible incluye el concepto de planificacion
cooperativa puesto que las medidas son maés eficaces si van
dirigidas a colectivos especificos de ciudadanos y a sus
correspondientes necesidades.

SMILE recoge los resultados y experiencia de ciudades
europeas en el disefio de proyectos y medidas de acuerdo con
las necesidades de colectivos especificos y presenta
modelos exitosos en cuanto a la forma de involucrar a los
ciudadanos (véase recomendaciones sobre colectivos especificos
y CD-ROM SMILE).

La Movilidad Sostenible implica crear incentivos para los
ciudadanos para que opten por medios de transporte mds
sostenibles, como los desplazamientos a pie y en bicicleta y el
transporte publico.

SMILE recoge experiencias sobre la mejor forma de incluir el
transporte publico en iniciativas de movilidad sostenible y formula
recomendaciones tanto para las autoridades locales como para
los operadores de transporte publico (véase recomendaciones
sobre el transporte publico y CD-ROM SMILE).

La Movilidad Sostenible pretende reducir los niveles de ruido

daiiinos, especialmente del trafico rodado, mejorando asi la salud
y calidad de vida en las ciudades europeas.

SMILE identifica actuaciones innovadoras para la reduccién del
ruido causado por el trifico urbano y elabora directrices
practicas dirigidas a identificar el potencial existente para
medidas de reduccion del ruido en un campo en el que las
autoridades tienen responsabilidad y por tanto pueden actuar
con mas facilidad.

La Movilidad Sostenible reclama soluciones innovadoras y
permanentes para hacer frente a la contaminacion y congestion
crecientes producidas por el trifico y contribuye a una nueva
cultura de la movilidad.

SMILE permite a autoridades locales beneficiarse de las
experiencias de 14 de las ciudades europeas mas avanzadas en este
campo a través del catalogo de visitas SMILE y de las visitas
SMILE in-situ, que muestran algunas de las medidas de
transporte sostenible mas innovadoras y replicables del momento.
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PoOLiTICAS DE TRANSPORTE

LURBANDO SOSTENIBLE

UN CONCEPTO

La Comunicacion de la Comisién “Hacia una estrategia
tematica sobre el medioambiente urbano” [COM (2004) 60
final], adoptada oficialmente el || de febrero de 2004,
propone la siguiente visién del transporte urbano sostenible:

Un sistema de transporte urbano sostenible:

— sustenta la libertad de movimiento, la salud, la seguridad y la
calidad de vida de los ciudadanos de la generacion actual y
las futuras;

— es ecoldgicamente eficiente; y

— sostiene una economia dindmica e integradora que da
acceso a todos los servicios y oportunidades, incluyendo a
los menos favorecidos, los ancianos y los minusvélidos,
urbanos o no urbanos.

Estos objetivos los logra, en particular:

— promoviendo una utilizacién mas racional del automavil, y
favoreciendo los vehiculos limpios, silenciosos y con bajo
consumo de energia propulsados por combustibles
alternativos o renovables;

— ofreciendo una red de transportes publicos regulares,
frecuentes, cdmodos, modernos, a precios competitivos y
con buenas correspondencias;

— reforzando la parte de los transportes no motorizados (a
pie y en bicicleta);

— garantizando el maximo aprovechamiento del suelo;

— gestionando la demanda de transporte con ayuda de
instrumentos econémicos y planes para la modificacion de
los comportamientos y la gestion de la movilidad;

— asegurando una gestién activa, de manera integrada, con la
participacion de todas las partes interesadas;

— fijando objetivos cuantificados a corto, medio y largo plazo,
con un sistema de control eficaz.

Los socios SMILE comparten totalmente esta vision y emplean
el término “politica de transporte urbano sostenible” para
indicar una politica que permita un uso coordinado y eficiente
de todos los modos de transporte (transporte publico,
vehiculos privados, desplazamientos en bicicleta, a pie, etc.) en
una zona dada (por ejemplo, la ciudad o conurbacién), en
particular mediante el uso apropiado de las calzadas y la
promocién de modos de transporte menos contaminantes y
que consuman menos energia.

Se trata esencialmente de una politica en virtud de la cual el
transporte de personas y mercancias, junto con el trafico y el
aparcamiento, se organizan de modo que garanticen un
equilibrio sostenible entre movilidad y requisitos de
accesibilidad y la conservacion del medioambiente vivo. Entre
otras cosas, esta politica debe comprender cierto nimero de
tecnologias relacionadas con los diferentes modos de
transporte y asegurarse de que se combinen eficazmente.
Pero, por encima de todo, debe garantizar que estén asociadas
con unos métodos especificos de organizacién derivados de
la implantacién de unos compromisos politicos claramente
definidos. Como las cuestiones de transporte configuran el
eje central de las politicas de desarrollo urbano, una politica
de transporte local sostenible también debe tener en cuenta
esta cuestion en sus medidas de planificacién urbanistica.

En nuestra opinién, tales politicas sélo se pueden generar con
la implantacién de programas de transporte urbano integrado
y global en el seno de las autoridades locales y deben estar al
servicio de todos los ciudadanos del municipio, quienes juegan
un papel clave con sus decisiones cotidianas, como la eleccién
del modo de transporte. También es de suma importancia
enlazar estas politicas con planes y estrategias regionales y
nacionales. Para complementar y respaldar estas politicas
locales, todos los Estados Miembros deben adoptar en
paralelo una politica clara de transporte urbano para
promover su sostenibilidad y, como principio general, tratar
de internalizar los costes externos del transporte mediante
medidas apropiadas (por ejemplo, impuestos, gravimenes a
los usuarios de carreteras, derechos de licencia, etc.).

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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POLITICAS DE TRANSPORTE URBANO SOSTENIBLE

~

— permite responder a las necesidades bésicas de
acceso y desarrollo de individuos, empresas y
sociedades con seguridad y de manera compatible
con la salud humana y del ecosistema y fomenta la
igualdad dentro de cada generacién y entre las
generaciones sucesivas;

Un sistema de transporte sostenible es el que:

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

— limita las emisiones y los residuos dentro de los
margenes de absorcién del planeta, utiliza recursos
renovables a un nivel idéntico o inferior a su tasa de
generacién y usa recursos no renovables a un nivel
inferior o igual al de la tasa de desarrollo de
sustitutivos renovables y reduce al méaximo el
impacto en el uso del suelo y la generacién de ruidos.

Definicion de un sistema de transporte sostenible adoptada
en abril de 2001 por el Consejo “Transportes” de la UE

DESDE BUENAS PRACTICAS HASTA
LAS RECOMENDACIONES SMILE

Al objeto de elaborar las recomendaciones para autoridades
locales, los socios SMILE prepararon un cuestionario que se
envié a 700 municipios de Europa para hacer un inventario de
practicas exitosas y replicables para una movilidad sostenible.
Como uno de los objetivos del proyecto SMILE era capitalizar
en particular los resultados de las campaiias del Dia Europeo
Sin Coches y de la Semana Europea de la Movilidad, las
ciudades que participaron en estas iniciativas fueron el
objetivo central.

PROYECTO EUROPEO SMILE

La encuesta SMILE

Numero de autoridades locales contactadas: 700
Paises involucrados: 28

Numero de cuestionarios devueltos: 146

Tasa de retorno del cuestionario SMILE: 21%

Practicas exitosas y replicables: |70

J

Se solicité a cada municipio que facilitase informacién

exhaustiva sobre su politica de transporte global, las medidas
implantadas y las acciones emprendidas para promover una
movilidad sostenible. El cuestionario se centré en las medidas
permanentes que las autoridades locales habian implantado o
pretendian implantar en breve plazo. Se incluyeron medidas
que habian adquirido un caracter permanente en el municipio
y que contribuyeron a la transferencia modal del trafico
privado motorizado a modos de transporte mds sostenibles y
a una movilidad urbana mas sostenible en general.

Los datos recopilados permitieron a los socios SMILE

preparar |70 practicas exitosas y replicables de movilidad
sostenible (véase la base de datos de experiencias locales
SMILE en www.smile-europe.org).

El anilisis realizado posteriormente por los socios SMILE,
junto con ciudades europeas con experiencia, asi como con
varios expertos en el campo de las politicas de transporte
sostenible, permitié preparar las recomendaciones para
autoridades locales. Estas recomendaciones son el objeto de
la presente guia.

Esta guia debe considerarse una herramienta que puede
ayudar a:
— facilitar la reproduccién de estas practicas,

— posibilitar una politica exitosa de transporte urbano
sostenible.
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POLITICAS DE TRANSPORTE URBANO SOSTENIBLE )

Los trece campos para los que se han preparado las
recomendaciones cubren las principales cuestiones de la
movilidad urbana. Para que estas recomendaciones sean mas
comprensibles, se han agrupado en tres secciones principales:

I. Planificacién y gestion, con:

— Planificaciéon urbanistica

— Planes de movilidad

— Aparcamiento

— Reparto urbano de mercancias

2. Modos de transporte, con:

— Uso responsable del coche

—Transporte publico

— Desplazamientos en bicicleta

— Desplazamientos a pie

3. Enfoques transversales, con:

— Asesoramiento y campafias sobre movilidad

— Moderacién del trifico / Calles amigables

— Considerando las necesidades de colectivos especificos

— Planificacion de la reduccion del ruido causado por el
trafico rodado

Obsérvese que las cuestiones relacionadas con:

—la intermodalidad: aparecen principalmente en el campo
“Enfoque integrado / Planes de transporte urbano”,

— vehiculos mads limpios y mas silenciosos: aparecen

principalmente en el campo “Uso responsable del coche”.

Como algunos de los campos estin estrechamente
vinculados y/o interrelacionados, pueden aparecer
consideraciones similares en campos diferentes. Ademas, es
obvio que, en algunos casos, las recomendaciones son
pertinentes para campos distintos. Obsérvese también que se
considerd importante permitir que los lectores centren su
atencién sélo en un campo u otro, lo cual explica/justifica la
lista exhaustiva de recomendaciones para cada campo.

Todas las recomendaciones se presentan bajo un marco
comun:
— introduccidn al campo,
— presentacién de las recomendaciones bajo cinco temas
principales:
- planificar y organizar,

- equipar, tomar medidas y acciones,

comunicar, promocionar y sensibilizar,

- supervisar y evaluar,

desarrollar, adaptar y perfeccionar.

Los ejemplos mencionados se refieren en la mayoria de los
casos a las practicas exitosas y replicables de movilidad
sostenible contenidas en la base de datos SMILE (www.smile-
europe.org).

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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Las autoridades locales establecen planes de transporte urbano para mejorar la seguridad, la
sostenibilidad y la atraccion econémica de su ciudad, con el objetivo final de asegurar y mejorar la
calidad de vida de sus ciudadanos. Deben definir una perspectiva global que integre todos los modos de
transporte y que dé una consideracién equilibrada a las necesidades de todos los colectivos implicados.
Con el fin de contribuir realmente a la sostenibilidad (minimizaciéon de los impactos en el
medioambiente, igualdad de acceso, mejora de la seguridad de trafico, crecimiento econémico sin
incremento del transporte), el plan debera basarse en una politica clara y concertada dirigida a reducir
la cuota del trafico privado motorizado, proporcionando formas de viajar mas respetuosas con el
medioambiente o reduciendo la necesidad de desplazarse y optimizando los desplazamientos que no se
puedan evitar.

Un enfoque integrado considera las causas que generan el trafico e integra el uso del suelo y la
planificacion del transporte. Los principios basicos son: densidad urbana en lugar de expansion urbana
(jLa densidad urbana es mas rentable que la expansion urbana!) y mejora del uso mixto del espacio y
de los desarrollos urbanisticos en torno a unas estaciones de transporte publico atractivo y eficiente. El
enfoque ofrece soluciones para el transporte tanto de personas como de mercancias. Una planificacion
integrada del transporte forma parte de una estrategia global de marketing para que la ciudad se
convierta en un lugar atractivo donde vivir, comprar, trabajar, invertir o realizar visitas turisticas.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

competencias necesarias dentro de los servicios de la
ciudad o de las organizaciones asociadas, se puede

* Resumen de los planes, objetivos y metas existentes: contratar nuevo personal o proporcionar una formacién

— Establecer una visién de conjunto de los planes y especifica. Algunas tareas también se podrian
programas relevantes que conciernen a la situacion subcontratar a consultores.
local del transporte (transporte, desarrollo espacial, * Llegar a un acuerdo con los socios sobre los

econémico y de la naturaleza, planes de desarrollo

! 7 k procedimientos de toma de decisiones que deberan
social y medioambiental, etc.),

seguirse. Para las medidas implantadas por las ciudades,
es esencial que se sigan todos los pasos formales que
sean necesarios. Estos pasos pueden incluir la decision
oficial del ayuntamiento, el asesoramiento presupuestario
asi como los procedimientos de licitacién y de
subcontratacién. Esto tiene implicaciones para el
calendario.

— Hacer un resumen de los objetivos y metas que
aparecen en estos planes.

*  Preparar un informe que incluya una evaluacion de la

situacién actual del transporte, en particular la cuota de
cada modo, los éxitos, los puntos débiles, etc.

*  Comprobar el potencial de promulgar normativas a nivel

local, asi como las oportunidades de financiacion regional,
nacional o europea para la implantacion de medidas.

*  Acordar con los socios los procedimientos de
seguimiento y evaluacion.

*  Establecer unas estructuras organizativas que permitan la
coordinacién intersectorial de las actividades, incluyendo
acuerdos oficiales sobre compromisos presupuestarios.
Un plan de transporte urbano requiere una integracién

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

organizativa y por tanto la cooperacién entre diferentes
niveles de politica, los diferentes servicios de la ciudad,
con colectivos y socios.

Decidir la estructura y composicién de un equipo de
direccion que sea responsable de desarrollar el plan de
transporte. Cada persona u organizacién debera tener
una descripcion detallada de sus cometidos. Trabajar con
un enfoque integrado exige un equipo multidisciplinario y
bien coordinado. Si no se dispone de algunas

* La autoridad local debera expresar un compromiso

politico claro y mostrar la voluntad decidida de generar
realmente un cambio. La autoridad local se considera un
modelo y debera actuar de esta manera. La ciudad podria
comenzar con su Ppropia organizacion interna de
actividades que estén en linea con los objetivos del plan
de transporte.



ENFORUE INTEGRADO / PLANES DE TRANSPORTE URBANDO

Definir una vision que tenga en cuenta la futura actividad
econdmica, el medioambiente, las oportunidades sociales,
la seguridad vial y la calidad de vida. Esta vision servira de
guia al desarrollar una estrategia de transporte integrado
sostenible.
Ejemplo: Visién de Milton Keynes (Reino Unido)
“Pretendemos que Milton Keynes sea un lugar abierto
donde todos se puedan mover comodamente, donde
pueda florecer la vida econémica, social y cultural,y se
reduzcan a la vez los dafos a nuestro medioambiente.”

Establecer unos objetivos para los cambios en el uso del
transporte que permitan hacer un seguimiento del
progreso de la estrategia. Estos objetivos deberin ser
medibles, pertinentes y realistas. Los objetivos a largo
plazo deberan cubrir un periodo de al menos |0 afios,
aunque también se deben fijar/adoptar objetivos
provisionales. Los objetivos localizados (por ejemplo,
para el centro de la ciudad, zonas industriales o
comerciales, barrios individuales, etc.) pueden ayudar a
que se tengan en consideracion las variaciones locales de
los habitos y las oportunidades de transporte.

Ejemplos de tales objetivos son: mejorar la calidad del
aire, la seguridad vial y el transporte publico, pero
también reducir el trafico rodado, el ruido, la utilizacién
del coche para el ocio y otros propédsitos, el indice de
vehiculos en propiedad, el nimero de personas que viajan
solas en su coche, etc.

Definir directrices para la implantacion. Estas normas
son aplicables a todas las medidas que se estén
implantando o se vayan a implantar, asi como a la
planificacién de las aplicaciones; deberan asegurar que los
objetivos globales de la estrategia no sean
indeterminados.

Adoptar principios de planificacion como base para el
enfoque integrado elegido, como la densidad urbana, la
mejora del uso mixto de medios de transporte, un
desarrollo urbano en torno a unas estaciones de
transporte publico atractivo y eficiente, etc. Un enfoque
integrado requiere una planificacién y un pensamiento
multisectoriales. La planificacion del transporte esta
estrechamente relacionada con el desarrollo urbano
econdémico, la politica medioambiental, el turismo, el
bienestar social, la educacién y otros factores. La
ordenacion del territorio es un instrumento esencial para
restringir el uso privado de coches, por ejemplo en
nuevas urbanizaciones.

Areas prioritarias de un enfoque integrado son también
la optimizacién e interrelacion de los elementos y
sistemas existentes asi como la complementariedad de
las infraestructuras de forma dirigida (un menor uso de
los recursos limitados). La combinacién de los diferentes
recursos de los socios implicados puede conducir a una
forma mas eficiente de asignar el gasto y el personal asi
como a un uso optimizado de los recursos existentes.
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La intermodalidad es una de las palabras claves al elegir un
enfoque integrado, prestando atencion especial a la combinacion de
diferentes modos de transporte, incluidas todas las medidas y
actividades que faciliten los intercambios o fomenten sistemas e
instalaciones de intercambiadores, por ejemplo, intercambios
optimizados espacial y temporalmente de un modo a otro, una
buena informacion para los pasajeros, billetes/tarifas integrados, etc.

*  Definir un plan de accion detallado. El plan de accién
deberd contener, para cada medida, una breve
descripcion, el cronograma de su implantacion, los socios
implicados y el presupuesto total dedicado a la misma.
Para establecer un calendario, se usan normalmente las
categorias comunes de medidas a corto, medio y largo
plazo. Cuanto mas especificos sean los plazos, mejor. El
plan de acciéon debera ser corto y simple, y contendra un
cronograma y una distribucion de los cometidos para los
momentos de evaluacion.

NO OLVIDAR / ADVERTENCGCIA

El plan de accién deberd estar bien equilibrado y se
implantardn en paralelo varios grupos de medidas
coherentes para reforzar sus sinergias.

Tanto si esta desarrollando una medida individual o un
conjunto de medidas, formule siempre una estrategia de
comunicacién para respaldarlas. El plan de accion
contendra normalmente medidas que estén temporal o
geograficamente agrupadas. Esto se puede usar como
reclamo en la promocién y comunicaciéon de los
diferentes proyectos del plan de accion.

Para detalles sobre medidas potenciales a incluir en
el plan de accién, ver todas las demas
recomendaciones sobre modos de transporte,
politicas o campos de accion especificos.

e Colaborar con las autoridades locales vecinas o con toda

la region para buscar un enfoque integrado conjunto para
toda la zona, sin que esté limitado por barreras
administrativas.



ENFORUE INTEGRADO / PLANES DE TRANSPORTE URBANO

COMUNICAR,
PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

*  Publicar con regularidad articulos en los periodicos locales
o folletos informativos sobre avances en la implantacion del
plan de transporte urbano, nuevas infraestructuras, medidas
y servicios, Ultimos logros en reduccién del trafico u otros
beneficios (mejor calidad del aire, reduccién del ruido,
cambio modal a favor de modos de transporte mas
sostenibles, creacion de empleo, etc.).

*  Tomar las medidas oportunas para usar los canales de
comunicacién de los diferentes socios implicados (como
noticias de transporte publico en la revista mensual de la
ciudad, enlaces con las paginas VWeb de los socios, etc.).

*  Publicar con regularidad un mapa de la ciudad que ofrezca

informacion sobre la red de transporte publico, rutas para
bicicletas, servicios de movilidad, etc.

*  Fomentar una mayor concienciacién publica de las
cuestiones del transporte sostenible, comenzando por los
empleados municipales; dar ejemplo como empresa
implantando un plan verde de desplazamiento al trabajo para
los trabajadores y proporcionar formacion en este campo.

*  Trabajar para cambiar permanentemente los hébitos de
transporte de las personas que se desplazan de su domicilio
al trabajo. Invitar a los grandes empresarios a que
introduzcan un plan de transporte para sus empleados.

* Implicar a los colegios organizando campafias especificas
para nifios, concienciar a los padres sobre las cuestiones de
seguridad y salud relacionadas con los viajes escolares, visitar
los colegios para preparar un plan de movilidad, establecer
programas que permitan que los nifios acudan al colegio
andando o en bicicleta, etc.

° Organizar campafias o participar en campafias regionales,
nacionales o europeas para concienciar a los ciudadanos sobre
la movilidad sostenible, sus desafios, soluciones y beneficios.

*  Una nueva cultura de la movilidad incluye... jla cultura!
Invitar a los artistas a que hagan esculturas, cuadros,
instalaciones, etc. y los expongan al publico (calles, plazas o
vehiculos de transporte publico). El arte debe estar dirigido
a iniciar un proceso de deliberacién y percepcion de todas
las cuestiones relacionadas con la movilidad, el tréfico, la
sostenibilidad, los cambios de conducta y los
correspondientes beneficios (“calidad de vida”).

* Implicar a los ciudadanos en actividades municipales
relacionadas con el desarrollo y la implantacion del plan de
movilidad urbana sostenible (proceso de participacion
ciudadana).Tal proceso debera incluir un foro con colectivos
locales, participacion por barrio, etc. Esto se puede hacer ad
hoc, aunque es incluso mejor que tenga un caricter mas
oficial y permanente.
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Ejemplo: Juegos de movilidad en Zurich
Durante el verano de 2003, se montaron unas 40 instalaciones
festivas alrededor de la estacién central de Zurich, reconocibles
por su color verde. Los juegos de movilidad tenian como objetivo
estimular la risa y la reflexién — y por encima de todo sensibilizar
sobre la forma en que todos estamos intimamente relacionados
con el principio de la movilidad.




ENFORUE INTEGRADO / PLANES DE TRANSPORTE URBAND

ver también las recomendaciones sobre cémo
considerar las necesidades de colectivos especificos.

SUPERVISAR Y EVALUAR

*  Supervisar la implantacién del plan de accién para
asegurarse de que cumpla con los plazos establecidos.

*  Hacer un seguimiento de los compromisos financieros
de los diferentes socios.

* Supervisar y evaluar el impacto de las medidas
implantadas en relacion con los objetivos establecidos.

*  Evaluar los procedimientos de toma de decisiones y el
modus operandi en el equipo de gestion del proyecto.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

*  Comprobar los objetivos iniciales con regularidad, ya que
podria ser necesario revisarlos o establecer otros
nuevos.

*  Revisar las prioridades establecidas. No todo se puede

hacer a la vez, por lo que es importante en un cierto
momento hacer esfuerzos en aquellos campos que no
tenian prioridad inicialmente.

*  Desarrollar iniciativas, medidas y proyectos adicionales
(actualizar el plan de accidn).

*  Evaluar las barreras para la implantacién de actividades
individuales y desarrollar estrategias para superarlas.

* ldentificar 4reas especificas de accién para actividades
futuras.

* Si es necesario, tratar de encontrar nuevos socios.
Mantenerse al tanto de nuevos agentes interesados. Estos
grupos pueden evolucionar con rapidez.



PLANIFICACION URBANISTICA

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

Como primer paso hacia unas politicas de planificacion
urbanistica mas sostenible a nivel local, es necesario un
reajuste de las politicas en los campos del
medioambiente, el transporte y el uso del suelo. Esto
exige una revisién de las politicas encaminada a identificar
los problemas, asi como a definir y establecer claramente
los objetivos para implantar medidas y acciones
adecuadas a corto, medio y largo plazo, ademds de
establecer criterios para supervisar y evaluar los avances
y los resultados.

Como consecuencia, este enfoque puede dar lugar a un
ajuste de los marcos institucionales existentes - por
ejemplo, fusionando los

departamentos de

medioambiente, transporte y

uso del suelo en una sola

entidad a nivel local y/o

regional. Aunque es bastante

complicado  ejecutar tal

estrategia, demostraria

claramente la  voluntad

politica de abandonar los

tradicionales enfoques

sectoriales, integrando

diversas  estructuras y

responsabilidades a

diferentes niveles.

Incluir  tres  principios
globales en el proceso de
planificacion urbana:
estimular el cambio modal
desde coches privados hacia
transporte publico y modos
de transporte no

o reducir la movilidad innecesaria o no deseada y
promover una buena accesibilidad a las instalaciones
locales.

Fomentar el establecimiento de un plan de desarrollo

coherente y cooperativo no sélo a nivel local, sino
también a escala subregional.

Favorecer la participacion de los colectivos en todas las
etapas claves de desarrollo y la implantacion de planes
urbanisticos y estrategias de transporte integrados.

motorizados o respetuosos  Promover una movilidad sostenible... incluye disefiar ciudades de forma compacta, en lugar de dispersa,

con el medioambiente, evitar

PROYECTO EUROPEO SMILE

para minimizar las distancias de desplazamiento.
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PLANIFICACION URBANISTICA )

Intentar controlar la expansién urbana y planificar unas
pautas de asentamiento compactas en vez de dispersas
para minimizar las distancias de desplazamiento vy
fomentar los modos de transporte sostenibles.

Para mantener unas altas densidades de poblacion en los
distritos céntricos, se deben mejorar los servicios de
transporte publico y hacer que éstos tengan prioridad
sobre la construccion de carreteras de circunvalacion —
aunque es necesaria al menos una carretera de
circunvalacion para evitar que los vehiculos pesados
transiten por el centro de la ciudad.

No ubicar empresas ni centros comerciales (como
supermercados) en zonas no urbanizadas, ya que pueden
generar grandes voliumenes de trafico y afectar
negativamente al desarrollo econémico del centro de la
ciudad.

Concentrar las nuevas urbanizaciones en zonas
construidas o cerca de éstas, como por ejemplo zonas
industriales abandonadas y descontaminadas. Ubicar
estos lugares a lo largo de corredores de transporte
publico, donde éste pueda ofrecer una alternativa viable a
la utilizacion de coches privados. En las zonas de gran
desarrollo, hay que facilitar los intercambiadores modales
para transporte publico y desplazamientos a pie y en
bicicleta.

Hacer esfuerzos en todos los distritos de las grandes
zonas urbanas y en ciudades pequefias para mantener un
equilibrio entre viviendas, trabajos y servicios,
implantando proactivamente medidas que aseguren el
establecimiento de zonas de uso mixto.

Disefar las zonas residenciales teniendo en cuenta la

distancia a pie desde las viviendas hasta las paradas de
autobUs y otros servicios de transporte publico actuales
o futuros. Las instalaciones locales, como los
supermercados, centros de salud, centros educativos o
centros de ocio deberian encontrarse dentro de las
distancias a pie (hasta | km) o en bicicleta (hasta 4 km).

Las zonas residenciales también deberin estar bien
conectadas con los centros de gran actividad y las zonas
publicas mediante rutas directas de bicicletas y peatones,
ademas de un eficiente sistema de transporte publico.

En cualquier proceso de planificacion urbanistica, la
creacion de redes extensas de bicicletas y peatones es un
elemento muy importante. Planificar simultaineamente la
renovacion y el mantenimiento de la infraestructura de
transporte existente y la construccion de nuevas
infraestructuras para garantizar un enfoque integrado de
la planificacion urbanistica, el transporte y la gestion de la
movilidad. El objetivo global es construir una
infraestructura de transporte integral e interconectada,
ya que sin ella serian inconcebibles los centros
industriales o de servicio modernos.

La planificacién urbanistica y espacial estd demostrando
ser un instrumento clave en el desarrollo sostenible a
nivel local. La dimensién intersectorial de este campo es
importante ya que afecta a muchas otras areas, como la
planificacién de la reducciéon del ruido, el desarrollo
comercial, etc.

La expansion urbana refuerza la necesidad de viajar y
hace que aumente la dependencia del transporte
motorizado privado, dando lugar a una mayor congestion
de trafico, mayor consumo energético y emisiones
contaminantes. Por tanto, la planificacion urbanistica
respetuosa con el medioambiente debe ser un objetivo
horizontal considerado a todos los niveles politicos y
territoriales. La  planificacion  urbanistica y
medioambiental deben estar siempre integradas en las
zonas urbanas. Y finalmente, pero no por ello menos
importante, para que todo ello sea realmente eficiente, se
deberd mantener la politica de planificacién urbanistica
sostenible durante largos periodos.

Ver practica local: Lund (Suecia) — donde se viene implantando y

ampliando una estrategia de planificacion urbanistica y de

transporte sostenible desde los afios noventa, y donde se estd
llevando a cabo un proyecto encaminado a estrechar los vinculos

de la gestion de la movilidad y de la planificacién espacial.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y AGCCIONES

Las redes existentes deben ser objeto de un
mantenimiento, reparacién y mejora con caracter regular,
eliminando las barreras arquitectonicas de todas las
calzadas. Debido a los limitados presupuestos de las
ciudades, tales medidas deberan estar correctamente
coordinadas para ahorrar recursos financieros.

Si es necesario, también se deberan ensanchar las
calzadas. Sin embargo, la experiencia demuestra que el
ensanche de las calzadas existentes, la construccion de
bypasses y la creaciéon de nuevas carreteras pueden crear
controversia. Por un lado, estas medidas pueden ser
positivas para conseguir un sistema de infraestructuras
de transporte eficiente y asequible, lo cual es muy

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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importante para la prosperidad econémica. Pero por otra
parte pueden contribuir a la congestién, a la
contaminacién atmosférica y al ruido, lo cual podria
motivar a que los ciudadanos se vayan a vivir al
extrarradio. Asi pues, junto con el proceso de
planificacién es necesaria una evaluacién meticulosa de
las necesidades, demandas y consecuencias.

Crear carriles especificos
para medios de transporte
publico (autobuses y taxis),
para los vehiculos
compartidos y los vehiculos
de alta ocupacion.

Disefiar y Ppromocionar
instalaciones como
aparcamientos disuasorios e
intercambiadores transporte
publico - bicicleta. Sin
embargo, en los centros
urbanos asi como en las
estaciones y paradas de
transporte  publico  son
preferibles soluciones de
pequefia escala para las
bicicletas, ya que los costes

de construccién y
mantenimiento son
inferiores en la mayoria de
los casos.

Conectar las rutas de
bicicletas y de peatones con
las zonas recreativas locales.
En estas zonas, considerar e
incluir instalaciones para
peatones y ciclistas (como
aparcamientos para bicicletas).

Desarrollar una exhaustiva politica de aparcamiento que
incluya un nimero reducido de plazas, un tiempo de
aparcamiento limitado, unos precios mas altos en el
centro de la ciudad, plazas reservadas para residentes y
aparcamientos disuasorios en las afueras de la ciudad.

Se pueden adoptar ordenanzas municipales orientadas a
mantener al minimo estricto el niumero de plazas de
aparcamiento en cada edificio nuevo de oficinas o
viviendas, de modo que el coche se vuelva menos
atractivo para los ciudadanos.

Reducir el habito generalizado de aparcar en zonas

prohibidas mediante una aplicacién estricta de la ley y
multas para el duefio del vehiculo.

Promover ordenanzas de reduccién del tréafico y planes
de transporte en empresas. Los promotores
inmobiliarios podrian estar obligados, a nivel local o
nacional, a presentar un plan que especifique las formas
en que reduciran el uso del coche para llegar a sus
edificios.

También se recomiendan medidas complementarias

como la promocién de un horario laboral flexible, de
modo que todas las personas puedan elegir la mejor hora

PROYECTO EUROPEO SMILE

de viajar, y la utilizacion de las telecomunicaciones
domésticas como alternativa a los centros de trabajo
convencionales, de tal forma que la gente pueda suprimir
casi totalmente sus desplazamientos domicilio-trabajo si
lo desea.

Dar prioridad a los vehiculos de bajas o nulas emisiones
en el acceso a las zonas céntricas de la ciudad.

En Tarrasa (Espaiia), una adecuada planificacién urbanistica ofrece excelentes resultados.

Las experiencias muestran que las iniciativas positivas
para promover modos de transporte alternativos se
deben combinar con medidas para reducir y restringir, o
incluso prohibir, el trafico de vehiculos en zonas céntricas
seleccionadas de la ciudad. En este sentido, la regulacion
de las plazas y precios de aparcamiento y los peajes
urbanos han demostrado ser instrumentos eficaces,
ademas de tener el efecto secundario positivo de
aumentar los ingresos.

Los programas de peaje urbano han demostrado ser
positivos para reducir el trifico rodado en los centros
urbanos, como en Londres, donde el trafico que entra en
la “zona de pago” se ha reducido en un 20%. Estos
programas también pueden ayudar a mejorar la fiabilidad
del tiempo de desplazamiento, la eficiencia y la calidad del
transporte publico, asi como los servicios prestados.

En las zonas residenciales, dar prioridad a los peatones y

bicicletas, y disuadir el trifico de paso. Considerar la
implantacién de limites de velocidad en las calles de las
zonas residenciales mediante un disefio especifico.

Promover el desarrollo de zonas verdes cerca de la
ciudad para limitar las distancias a otras zonas verdes de
ocio mas alejadas.
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muy interesante para reducir los desplazamientos en
coche privado.

COMUNICAR,
PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

Informar extensamente a los ciudadanos de los nuevos
procesos de planificacién urbanistica y de las acciones
realizadas para asegurar un desarrollo urbano mas
sostenible en el centro y en el extrarradio de su ciudad.
Esto se debera hacer mediante procesos de consulta
formales e informales.

Se deberin llevar a cabo campafas periddicas de
informacién y de sensibilizacion, presentando las
numerosas ventajas de la planificacién urbanistica
integrada para asegurar una movilidad sostenible.

Se podria crear una seccién especifica sobre aspectos de
planificacién urbanistica y de movilidad sostenible en la
pagina Web del municipio, de modo que los ciudadanos
puedan recibir informacién actualizada sobre el
desarrollo de su ciudad.

La participacién ciudadana es esencial, ya que puede
permitir un mejor entendimiento de lo que incluyen los
proyectos y por tanto una mayor aceptacion; puede tener
en cuenta las necesidades de todos los colectivos y
también puede mejorar la cohesion social.

Organizar actos y concursos sobre temas de
“planificacion urbanistica para una movilidad sostenible”.

Promover una movilidad sostenible...incluye una fuerte
participacion ciudadana.

= Las urbanizaciones sin coches pueden ser una opcion = Realizar sesiones especificas de informacion y formacién

para los profesionales relacionados con la planificacion
urbanistica.

SUPERVISAR Y EVALUAR

= Poner en funcionamiento un programa de encuestas y
estudios para recopilar informacién sobre la satisfaccion
de los ciudadanos y de otros colectivos claves con
relacion a la planificacién urbanistica sostenible
implantada y sus ventajas.

= Hacer un seguimiento del impacto de la nueva
planificacién urbanistica, principalmente en términos de
evolucion del reparto modal, las emisiones, el nivel de
congestion, la eficiencia de los servicios prestados, la
seguridad, el nimero total de kilémetros recorridos
diariamente por los ciudadanos y la distancia media para
llegar al lugar de trabajo/domicilio.

= Aplicar una herramienta de gestion de la calidad para la
valoracién, evaluacion y seguimiento del plan.

»  Hacer un seguimiento del nivel de concienciacién publica
y de la comprensién de todas las medidas empleando
encuestas cuantitativas de actitud enfocadas a grupos
cualitativamente especificos. Junto con los datos de
funcionamiento del programa, usar la informacién
obtenida para evaluar y adaptar las campafas continuas
de informacién publica, animando a los ciudadanos a que
usen modos de transporte respetuosos con el
medioambiente.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

= Los responsables de adoptar decisiones deben
comprometerse a considerar posibles ajustes en los
programas de planificacion urbanistica implantados y en
sus correspondientes medidas de gestion del trafico o del
transporte publico si los indicios sefalan que es
necesario.

= El seguimiento anual del plan y el nivel de implantacién
conseguido deben ser los instrumentos empleados para

orientar las adaptaciones necesarias y perfeccionar el
plan.

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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Los planes de movilidad deberan integrarse en todos los niveles de la politica de transporte urbano. El
objetivo debe ser fomentar unos planes de movilidad racionales en empresas, asociaciones,
organizaciones de la administraciéon publica, colegios, universidades, centros comerciales, zonas
urbanas definidas, etc., que generan grandes flujos de trafico en su actividad cotidiana. Los planes de
movilidad pueden ser dirigidos por estas organizaciones locales y apoyados por colaboradores publicos
(municipio, cdAmara de comercio, agencias locales o nacionales del medioambiente).

Los planes de movilidad deberan incluir todos los modos de transporte y aspirar a fomentar un
transporte mas eficiente, seguro y respetuoso con el medioambiente, hacia y desde estas zonas. Aunque
estos viajes no representan la parte principal de la movilidad urbana, tienden a conformar los patrones
de movilidad de los ciudadanos con su repetitividad y propésito.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

*  Organizar la movilidad en el area metropolitana con

servicios atractivos que ofrezcan alternativas a los coches NO OLVIDAR / ADVERTENCIA
privados (sistema de precios multimodal y atractivo,

nodos centrales de transporte intermodal, etc.),y en este Los desplazamientos domicilio-trabajo, trabajo-
contexto, integrar a los actores estratégicos del plan de colegio y colegio-domicilio (los viajes urbanos mas
movilidad con el fin de racionalizar el trifico y las frecuentes) se realizan mayoritariamente en coche.
distancias recorridas por vehiculo: empresas 'y Es esencial la participacion de todos los actores
administraciones (planes de transporte para empleados), (como asociaciones de padres o de estudiantes,
colegios, universidades (planes de transporte para administracién local y empresas de transporte) para
estudiantes), tiendas y supermercados (planes preparar un plan de movilidad exitoso.

optimizados de acceso y salida de los clientes).

* Para ello, seleccionar las
zonas y empresas que [ \
puedan estar interesadas
en desarrollar/implantar
planes de gestién de la
movilidad para su
personal; por ejemplo, las
empresas que estén a
punto de invertir en
costosos  espacios de
aparcamiento y las
afectadas por la congestion
y la contaminacion.

*  Tratar de involucrar a los
directivos (principalmente
los jefes de recursos
humanos), representantes
(asociaciones, sindicatos),
empleados (en general, y
grupo pequefio por grupo
pequefio), organizaciones
especificas, y entre todos
definir un conjunto de
medidas de acuerdo con
sus necesidades, como
horarios, ubicaciones de K j
las paradas y lineas
especificas adaptadas.

Una estrategia de multiples actores para un plan de movilidad local.




PLANES DE MOVILIDAD

Animar a la gente a que viva cerca de su lugar de trabajo,
reduzca las distancias recorridas diariamente y adapte sus
hébitos de movilidad al plan de movilidad (por ejemplo, usar
bicicletas para distancias de menos de 3 km).Ver también
las recomendaciones sobre planificacion urbanistica.

Ayudar a las empresas a crear sus planes de movilidad,
concediéndoles beneficios fiscales si introducen un plan
de movilidad y facilitindoles informacién y herramientas
practicas (como normativas sobre planes de transporte
local, practicas locales, folletos informativos o incluso
soluciones personalizadas para grupos de empleados de
la empresa, etc.).

Organizar acuerdos marco entre la autoridad de
transporte publico y los operadores para proponer
precios atractivos a las empresas involucradas en la
planificacion de movilidad local (por ejemplo,
subvencionando los billetes de transporte publico de los
empleados).

Promover la creacion de puestos de trabajo relacionados
con el transporte alternativo, como alquiler de bicicletas
y posibilidades de trabajos de reparacién, y buscar la
colaboracion de la oficina de desempleo local.

EQQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

Elegir disefios de calle que permitan gestionar el trafico
rodado y unas infraestructuras de aparcamiento
adecuadas para poder dejar con seguridad a los nifios que
participan en iniciativas de movilidad de sus colegios
(como plazas de aparcamiento para los coches que
transporten mas de un nifio).

Definir objetivos para cada accion del plan de movilidad
de empleados municipales, como la creacién de un
equipo de trabajo especial para probar el sistema de
coche compartido y, tras conseguir los primeros
resultados positivos, promover la implantacién de los
mismos programas en otras organizaciones publicas y
privadas locales.

Fijar restricciones de aparcamiento relacionadas con los
planes de movilidad, por ejemplo, establecer tasas de
aparcamiento que desanimen a los empleados a ir a
trabajar en coche.

En el marco de los planes de movilidad de organizaciones
publicas (municipio, universidades, colegios, hospitales,
etc.) y empresas, apoyar y promover el alquiler de
bicicletas, y preocuparse de los accesorios de seguridad y
confort de ciclistas y peatones (luces, ropa para la lluvia,
cascos, bolsas).

Invertir en una flota de bicicletas o vehiculos limpios para
los viajes domicilio-trabajo y el transporte relacionado
con el trabajo de empleados municipales, y considerar
subvenciones u ofrecer programas financieros para las
organizaciones privadas.

Promover el ciclismo con (
aparcamientos de bicicletas
seguros y comodos en los
centros de trabajo, centros
comerciales y colegios, y
prestar atencién a la
seguridad de los ciclistas a
lo largo de las sendas y
carreteras que conducen a
los centros de trabajo y
comerciales.

Crear cruces de carretera
seguros para peatones y
bicicletas que favorezcan el
uso de estos modos por
parte de los empleados
(empresas) y nifios
(colegios) en el marco de
los planes de movilidad.

Crear sefiales especificas
faciles de interpretar para
las rutas de peatones vy
bicicletas de los planes de
movilidad locales. K

\

Para que haya menos coches alrededor del colegio. ..




PLANES DE MOVILIDAD

Para planes de movilidad en colegios, hacer que los nifios
sean recogidos a pie y/o en bicicleta, organizandolo junto
con la administracion escolar, los profesores, padres
(recogida voluntaria y acompafiamiento de los nifios a pie
por turnos), y la policia o empleados municipales (cruces
de carretera seguros, normas técnicas, apoyo de
marketing).

Formar a algunos empleados municipales para que
ayuden a las empresas a personalizar planes de movilidad
especificos.

Considerar la creacion e implantacion de un sistema de
beneficios fiscales para las empresas y organizaciones que
desarrollen un plan de movilidad para sus empleados.
También se puede considerar la subvencion de los costes
que surjan de dicho plan.

Crear un logotipo/pegatina en favor del medioambiente
que se pueda otorgar a las empresas y organizaciones
que desarrollen un plan de movilidad para sus empleados,
como incentivo para que inviertan en estas medidas
debido a la imagen “verde” relacionada con la
consecucion del logotipo/pegatina. Igualmente se puede
organizar un concurso local para premiar a las mejores
iniciativas de la ciudad en materia de planes de movilidad.

(

\_

\

J

En Montreuil (FR), el plan de movilidad desarrollado por el ayuntamiento es un modelo para
el establecimiento de nuevos planes de movilidad en las empresas.




PLANES DE MOVILIDAD

COMUNICAR, SUPERVISAR Y EVALUAR
PROMOCIONAR Y

*  Antesy después de la implantacién, evaluar los beneficios

SENSIBILIZAR de caracter econémico, social y medioambiental de la
gestion de la movilidad a nivel local y metropolitano

*  Con carécter general o local, concienciar a los usuarios, (tanto para trabajadores como para empresas); por
dirigirse a colectivos especificos y tratar de involucrarlos ejemplo, comparar los costes anuales de utilizar un coche

a través de campafias de marketing personalizadas. privado o modos de transporte alternativos para un

itinerario dado.

*  Supervisar los indicadores cualitativos (como la opinién
publica sobre las ventajas e inconvenientes de un plan de
movilidad) y cuantitativos (como la distancia recorrida
por modo, el nimero de billetes/abonos de transporte, el
numero de visitantes al centro de movilidad y de usuarios
de bicicleta, etc.) y utilizar los resultados positivos para
reforzar los argumentos en favor de los planes de
movilidad y buscar apoyo para su politica.

¢ Como contribucién a un plan de movilidad, elaborar,
publicar y distribuir mapas de la red y de los
aparcamientos de bicicletas, incluyendo informacion
sobre medios de transporte complementarios (como
trenes regionales, autobuses locales) y otra informacién
pertinente del plan de movilidad (como servicios *  Evaluar los beneficios de los planes de movilidad para la
publicos y horas de apertura). autoridad y los operadores de transporte publico (como
atraer nuevos clientes y ganarse su fidelidad).

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
*  Valorar el buen comportamiento en relacién con la PERFECCIONAR

movilidad del personal que participe en un plan de
movilidad (usar los medios de comunicacién locales, .
folletos, etc.) para motivar a los empleados de modo que
sigan viajando de forma sostenible y sirvan de ejemplo a
otros ciudadanos. Igualmente, notificar cualquier iniciativa
de conceder incentivos por la implantacién de planes de

De acuerdo con los resultados obtenidos y las lecciones
aprendidas del pasado, promover el desarrollo de nuevos
planes de movilidad locales en el municipio;

— eligiendo, analizando e integrando las mejores practicas,

movilidad en las empresas, como el logotipo en favor del — creando foros de discusion y clubes de movilidad,
medioambiente o la creaciéon de concursos locales —lanzando concursos en campafias de medios de
relacionados con la movilidad. comunicacién.

*  Usar campafias de sensibilizacion como la Semana * Impulsar la sensibilizacion e informacion de los recién
Europea de la Movilidad, “jLa ciudad, sin mi coche!” y “jAl llegados en las empresas, administraciones, colegios, etc.,
colegio, andando!” para promocionar, lanzar, probar o con el fin de mostrarles los beneficios practicos,
desarrollar planes de movilidad. econémicos y medioambientales de incorporarse a

iniciativas de planes de movilidad.

*  Una vez lanzado un plan de movilidad (del municipio, de
una empresa, de un colegio, etc.), acompanarlo con una
campana de informacién y tratar de influir en los barrios
cercanos que pudieran estar interesados en disfrutar de
sus ventajas y en implicarse potencialmente en enfoques
e iniciativas similares de movilidad:

El logotipo de la asociacion Vélocampus de Nantes (Francia) es

) . — invitando a representantes a las reuniones que celebre
un punto de referencia para los estudiantes. P d

la organizacion que desarrolla el plan de movilidad,
*  Crear una campafia de identidad visual para el plan de — incluyéndolos en las medidas de prueba,
gestién de la movilidad. — llevando a cabo acciones de sensibilizacion puerta a

puerta,
— realizando encuestas cualitativas y sondeos de opinién,

— gestionando las mejores practicas para residentes.



C )

APARCAMIENTO

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

= Considerar el marco juridico aplicable, principalmente en
términos de normativas de aparcamiento (problemas
legales a la hora de imponer restricciones de
aparcamiento, como en el caso de plazas sélo para
residentes, etc.).

= El aparcamiento debe formar parte de una politica de
transporte global que permita el uso coordinado y
eficiente de todos los modos de transporte (transporte
publico, vehiculos privados, desplazamientos en bicicleta y
a pie, etc.) y deberia estar conectado con la politica de
ordenaciéon del territorio. Por tanto, no sélo es
importante centrar la atencion en los espacios de
aparcamientos publicos o semipublicos, sino también en

las instalaciones de aparcamiento privadas de la ciudad. aparcamiento como elemento de una politica més

= El aparcamiento debe ser considerado como: amplia de transporte y acceso,

— un instrumento importante para administrar los flujos —parte de una politica general de gestion del trafico

de trifico y reducir la cuota de trifico privado incluso en municipios muy pequefios, liberando asi
motorizado (cambio modal) espacio de calzada fundamental para otros usuarios
)

(peatones, ciclistas, etc.).

Promover una movilidad sostenible... incluye la creacién
de aparcamientos disuasorios atractivos y bien
conectados con servicios de transporte publico

frecuentes y rapidos.

—parte de un proceso de planificaciéon integral de
transporte y desplazamientos; incorporar el = Activar el potencial existente, es decir, privilegiar
soluciones rapidas y faciles de implantar en lugar de

soluciones costosas (jtiene que ser rentable!).

= Establecer un programa de aparcamiento integrado e
implantar grupos de medidas
paso a paso; una medida sola
tiene un efecto limitado.

= Crear y ampliar las zonas
sujetas a pago Yy garantizar el

cumplimiento de las
normativas de aparcamiento.

Como en Tarrasa, promover una movilidad sostenible. .. incluye la Curiosamente, Dijon (Francia) ha vuelto a la antigua prdctica con

creacion de nuevas urbanizaciones con plazas de aparcamiento un sistema de mano de obra intensiva: un vigilante es
limitado ylo la separacién entre el espacio dedicado a directamente responsable de gestionar un aparcamiento, en este
aparcamiento y circulacién y el espacio para peatones. caso un pequefio nimero (30) de plazas en la calle.

PROYECTO EUROPEO SMILE
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APARCAMIENTO )

Emplear las restricciones de aparcamiento y acceso al
centro histérico para incitar al usuario a que utilice el
transporte publico o se desplace en bicicleta o a pie.

Prestar especial atencién a los aparcamientos disuasorios
(ver las consideraciones mas adelante).

Las normativas y medidas de aparcamiento en el centro

de la ciudad no deberian causar problemas a los
residentes que habitan en esa zona.

En las zonas residenciales de las afueras de la ciudad, las
nuevas urbanizaciones deberian incluir plazas de
aparcamiento limitados y/o espacios de calzada de
aparcamiento y circulacion separados de los espacios
para peatones. Reducir el espacio de calzada en los
barrios residenciales para evitar el aparcamiento en la via
publica y aprovechar el espacio para peatones y nifios.
Esto debera ir unido a otras acciones — como zonas con
velocidad limitada a 30 km/h u otras medidas de
moderacion del trafico. Establecer un fuerte vinculo
entre medidas de aparcamiento y de calles amigables. A
veces se puede usar el aparcamiento alterno en lados
opuestos como medida de moderacion del trafico.

El aparcamiento en zonas residenciales representa un
riesgo a la vez que una molestia, por lo que debera existir
un incentivo para separar al menos el espacio de
aparcamiento del espacio publico. Estas restricciones se
deben imponer durante las fases iniciales del trazado de
nuevas urbanizaciones. Esto se puede combinar con un
espacio de almacenamiento de bicicletas obligatorio en
las viviendas.

Introducir “pagos conmutados” mediante los cuales el
promotor inmobiliario compense a la autoridad local por
los mayores beneficios que puede conseguir debido al
menor numero de plazas de aparcamiento de coches que
esta obligado a proporcionar.

Introducir  normas/reglamentos  contra  nuevas
urbanizaciones fuera de la ciudad con grandes
aparcamientos, para mantener la vitalidad comercial del
centro de la ciudad y reducir el uso del coche para ir de
compras (como en el caso de los grandes
hipermercados). Pensar multimodalmente: como
principio de disefio, los aparcamientos deberian estar

situados detras de estos hipermercados, no delante. De

este modo, los peatones y ciclistas tendrin acceso
directo al centro comercial sin tener que cruzar un
aparcamiento grande, incémodo e inseguro.

Considerar el aparcamiento sostenible como un pilar

para iniciativas actuales y futuras de grandes
renovaciones urbanas.

Considerar las necesidades de aparcamiento para el
reparto de mercancias (ver también las recomendaciones
sobre reparto de mercancias).

Implicar a los colectivos locales en la preparacién e
implantacién de normativas y medidas de aparcamiento
(principalmente usuarios de coche, residentes vy
comerciantes).

4 )

. J

La tasa de subcontratacion de aparcamientos puede
afectar considerablemente al éxito de la politica de
aparcamiento de la ciudad. Las autoridades
municipales deben ser muy cuidadosas al contratar la
organizacién de sus aparcamientos, y recordar que
estos aparcamientos pueden aportar mucho dinero a
la ciudad y que son una excelente herramienta para
gestionar el trafico. Los buenos ejemplos de politica
de aparcamiento tienen a menudo una estructura de
asociacién publico-privada que ofrece suficiente
flexibilidad para gestionar esta cuestién tan dinamica.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

Aungue la implantacién de medidas de aparcamiento no
tiende a resultar muy cara, con frecuencia es necesario
llevar a cabo otras obras — por ejemplo una autopista
periférica, aparcamientos disuasorios o un mejor
transporte publico, lo cual puede multiplicar el precio de
las medidas de aparcamiento. Consideradas en su
conjunto, las medidas que incluyen restricciones de
aparcamiento son raramente baratas.

Redistribuir la calzada entre coches (carriles de trafico y

espacios de aparcamiento), transporte publico, ciclistas y
peatones (compartir el espacio entre los diferentes
usuarios).

Lanzar y ampliar en paralelo la peatonalizacion de las
calles del centro de la ciudad.

Convertir los espacios de aparcamiento en la via pablica
en zonas peatonales, por ejemplo, principalmente en el
centro de la ciudad, ya que es importante demostrar los
beneficios del espacio liberado.

Crear aparcamientos disuasorios en la periferia de la
ciudad y en los principales intercambiadores.

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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4 )

Para que resulten atractivos, los aparcamientos
disuasorios deben ofrecer conexiones con servicios
de transporte publico frecuentes, rapidos y bien
gestionados. La informacién en tiempo real para
pasajeros y unas zonas cémodas de espera y
transferencia mejoran su atractivo. )

= Recurrir a un programa de sefalizacion de

aparcamientos moderno (dinamico).

® Los aparcamientos (de superficie y subterrineos)
deberan tener un disefio multifuncional. La funcién del
espacio puede cambiar con el tiempo (un aparcamiento
se convierte en mercadillo semanal, etc.).

®=  Pensar  multimodalmente:  organizar  suficientes
aparcamientos o capacidad de almacenamiento de bicicletas.

= Reservar suficientes plazas de aparcamiento para las
personas con discapacidades. Acordar el numero, el
disefio y el emplazamiento con organizaciones locales de
personas discapacitadas.

= Considerar como un elemento esencial de la
politica/programa de aparcamiento la reduccion de plazas
de aparcamiento disponibles en el centro de la ciudad
(principalmente en la via publica) para que resulte mas
engorroso desplazarse al centro de la ciudad en coche.

® Se pueden elegir diferentes técnicas de pago y
seguimiento para implantar la reduccion de la oferta:
aumentar el drea con restricciones o tasas de
aparcamiento, precios y tiempo clasificados de acuerdo
con la distancia al centro de la ciudad (es importante
adaptar el precio a la demanda), una aplicaciéon de la ley
mas estricta o eficiente, etc. Se pueden incluir también
construcciones mas caras, aparcamientos disuasorios y
subterraneos en particular.

En Gante (Bélgica), la zona de aparcamiento de pago es mucho
mayor de lo que podemos encontrar actualmente en muchas
ciudades. Comprende todo el drea de la carretera de circunvalacion
de la ciudad (1| km de perimetro). El precio del aparcamiento
difiere de acuerdo con el emplazamiento. En el mismisimo centro,
las tarifas son muy caras para disuadir el aparcamiento de larga
duracién, mientras que en el drea entre el corazon de la ciudad y la
carretera de circunvalacion se utiliza la denominada “tercera tarifa”.
La tarifa no hace imposible aparcar durante mucho tiempo, pero
sirve de estimulo para que la gente busque otras alternativas.

PROYECTO EUROPEO SMILE

Optimizar el uso del aparcamiento: por ejemplo, eliminar
el aparcamiento en la via publica para aquellos que se
desplazan al trabajo en coche, mediante el uso de zonas
de tiempo limitado, y asegurarse que se hagan cumplir las
restricciones.

Considerar el aparcamiento disuasorio como
complemento a las restricciones de aparcamiento en el
centro de la ciudad y como una buena herramienta para
facilitar el cambio modal desde el trifico privado
motorizado hacia el transporte publico en particular
(jproporcionando alternativas!). Los sistemas de
aparcamientos disuasorios deben ser coherentes con las
medidas de aparcamiento implantadas en el centro de la
ciudad; por ejemplo, cada nueva plaza en un aparcamiento
disuasorio debe significar una plaza menos en el centro
de la ciudad.

Recurrir al cierre de carreteras cuando sea necesario.

Limitar la creacién de plazas de aparcamiento en nuevos
edificios de oficinas (por ejemplo, a través del plan de
desarrollo urbano). También se deberan estudiar
restricciones a los aparcamientos privados.

Disuadir el aparcamiento gratuito en los centros de trabajo
e, incluso mejor, implantar sistemas de pago por aparcar.

Preparar y lanzar planes verdes para los desplazamientos
domicilio-trabajo.

Lanzar/proponer  urbanizaciones  donde  esté
prohibida/limitada la propiedad de coches y se reduzcan
drasticamente las plazas de aparcamiento (normalmente
a un 10% de las urbanizaciones con “cultura de coche”).
Estas urbanizaciones se denominan “libres de coches”. Se
recomienda establecer un programa de coche
multipropiedad que acompaiie al desarrollo urbanistico.
El compromiso de los residentes, el emplazamiento, la
prestacion de servicios de apoyo y la cultura imperante
son factores de éxito.

Intentar prestar atencion especial a las necesidades y
expectativas de los residentes (permisos especiales para
residentes, tarjetas de aparcamiento para residentes, etc.).
Es vital una vigilancia eficaz, al tener un impacto
considerable en el éxito de las medidas.

Es importante considerar algunas cuestiones como el

equilibrio entre generacién de ingresos y aceptabilidad
politica, o la posibilidad de disuadir la utilizacién de los
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aparcamientos (y por tanto restringir los ingresos), ya
que influyen en las decisiones. Limitar la permanencia
podria parecer un arma mucho mas eficaz pero,
paraddjicamente, existe siempre el riesgo de que
aumente el flujo de entrada y salida del centro de la
ciudad al haber mayor disponibilidad de plazas.

COMUNICAR,
PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

= Establecer un centro de informacion dedicado al
aparcamiento e intentar mantener un contacto directo y
personal con los residentes y otros usuarios del
aparcamiento. Esto puede ser una ayuda evidente para
vender la estrategia de aparcamiento.

4 )

Como todo lo relativo al aparcamiento atafie a zonas
locales de usuarios locales, tratar de involucrar a la
prensa local. Parece que el mensaje de un cambio del
precio de aparcamiento, un aumento de las zonas de
aparcamiento restringido y un menor rigor con el que se
tratan las infracciones de aparcamiento es recibido con
rapidez por los usuarios de coche (y los propietarios de
tiendas del centro urbano). En contraste, la apertura de
un nuevo aparcamiento disuasorio exige una publicidad
mas amplia y mas especifica para que produzca
resultados. Una sefializacion eficaz y campafas con
posteres ayudan a mantener el principio del
aparcamiento disuasorio en la mente del conductor.

» Lanzar con regularidad campafias informativas y de
sensibilizacion para promover las medidas de
aparcamiento (por ejemplo, dirigidas a usuarios de coche,
residentes, comerciantes). “Aparcamiento responsable”,
calidad de vida, etc. son posibles temas de accion.

* Lanzar campafas publicitarias en los medios de
comunicacién y presentar los objetivos de las medidas de
aparcamiento (en términos de reduccion de la
congestion en el centro de la ciudad, disminucién de la
contaminacion atmosférica y del ruido, etc.).

= Publicar ayudas y herramientas de comunicacion: mapas de
las zonas de aparcamiento, incluyendo los aparcamientos
disuasorios, con informacién sobre la politica llevada a cabo,
las medidas en aplicacién, etc., pagina Web y/o folletos
informativos sobre las nuevas medidas, etc. Motivar a los
colectivos para que afadan la informacién sobre
aparcamiento y accesibilidad a sus productos de marketing.

= |mplicar desde el principio a los colectivos locales
interesados (principalmente usuarios de coche, residentes
y comerciantes) en las actividades y proyectos municipales
relacionados con la politica de aparcamiento, para
satisfacer mejor sus necesidades y expectativas y limitar el
descontento (proceso de participacion ciudadana).

SUPERVISAR Y EVALUAR

Supervisar y evaluar el impacto de la politica de

aparcamiento, particularmente en términos de:

—reduccién de los flujos y congestion de trafico
(principalmente en el centro de la ciudad),

— evolucion del reparto modal en el centro de la ciudad,
pero también dentro del municipio en su conjunto,

— reduccién de la oferta de plazas en el centro de la
ciudad, tanto publicas como privadas, en la via publica y
fuera de la misma, gracias a una variedad de medidas
(peatonalizacién, condiciones de planificacién,
cumplimiento de las normas, etc.),

— numero y uso de los aparcamientos disuasorios,

— reduccién del ruido, de la contaminacién atmosférica y
del consumo energético,

— aceptacién social (encuestas de opinién), los posibles
colectivos a considerar siendo los usuarios de coche,
los residentes y comerciantes.

Usar una herramienta de gestién de la calidad para
evaluar la politica de aparcamiento local.

4 )

Cuando se subcontrata la gestién de los aparcamientos,
la definicién por parte de las autoridades municipales de
las especificaciones que contengan objetivos, resultados
previstos, etc.,y que sean peridédicamente negociables, es
un buen instrumento para evaluar la politica de
aparcamiento. )

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

En base a los resultados obtenidos, planificar la mejora de

las medidas de aparcamiento existentes (proceso de
mejora permanente), especificamente si se han afrontado
problemas fuera del ambito de implantacién.

Estudiar y planificar la ampliacién de las medidas de
aparcamiento a otras areas (principalmente fuera del

centro de la ciudad).

Fijar nuevos objetivos en términos de:

— reduccién de flujos y congestion del trifico,
— ampliacién de la zona peatonal,

—aumento del nimero y uso de los aparcamientos
disuasorios,

—creacién de urbanizaciones “libres de coches”
mediante procedimientos de planificacién,

— reduccién del ruido, la contaminacién atmosférica y el
consumo energético,

— aceptacioén social.
Lanzar nuevas campafas informativas y de sensibilizacion

para aumentar la aceptacion social (especialmente entre
usuarios de coche, residentes, comerciantes).

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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Hoy en dia, las ciudades se enfrentan a una contradiccion entre la necesidad de mantener o incrementar
las actividades econdmicas en el centro y reducir los impactos del trafico rodado. Las zonas comerciales
periféricas se estan volviendo mas competitivas que el centro de la ciudad. Por tanto, la organizacion del
reparto de mercancias es un elemento clave en la planificacién del transporte urbano.

La cuota del transporte de mercancias en el transporte urbano puede ser importante [como en Francia:
el 7% del total de vehiculos y el 187% de los vehiculos-km (con coches privados equivalentes) — Fuente: LET
2000]. Como los vehiculos de reparto circulan mas en la ciudad y suelen tener un tamano mayor que los
coches privados, su impacto en la congestion, la ocupacion del espacio, la contaminacién atmosférica, el
ruido y el consumo energético es incluso mas perceptible.

Las practicas locales muestran que las iniciativas publicas estan dirigidas a gestionar la movilidad y
mejorar las normas medioambientales en la vida urbana, y que las iniciativas privadas tienen objetivos
comerciales. Ambas pueden ser complementarias. Un centro de reparto urbano de propiedad publica
cerca de una ciudad puede resultar econdmicamente interesante como paso intermedio para que los
transportistas privados repartan sus mercancias en el centro.

La gestion del transporte de mercancias depende mucho de la legislacién local o nacional (como la
limitacion de peso en las zonas urbanas y la limitacion de tiempo para realizar las entregas) y del
aparcamiento, como plazas de aparcamiento especificas para reparto de mercancias.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR * Integrar el reparto de mercancias en la planificacién

general del transporte urbano (enlazar con zonas

* ldentificar y clasificar los problemas que se encontrarén

(como ruido, contaminacién, congestion, calles estrechas,
poca eficacia del sistema de reparto de mercancias,
seguridad vial, posibles conflictos con otros modos de
transporte).

Definir una politica estratégica urbana para apoyar a las
tiendas, principalmente en el centro de la ciudad, y hacer

que las actividades econdémicas en el centro sean mas
compactas que en el extrarradio.

peatonales, zonas de trafico moderado, carriles y
corredores para al transporte publico) y en normativas
locales especificas (ver también las recomendaciones
sobre aparcamiento).

Identificar la estructura social del sistema de agentes
comerciales (comerciantes, conductores, directivos de
empresas, autoridades locales, habitantes), lo que esperan
y lo que necesitan.

[
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Congestién y contaminacién en su camino hacia el centro de la ciudad.




REPARTO URBANO DE MERCANCIAS

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

Tratar de ser lo mas preciso posible en relacién con
los aspectos legales y administrativos: ;Hay una
oficina municipal claramente encargada del reparto
urbano de mercancias — cudl de ellas? ;Pueden sus
acciones cubrir el “territorio logistico” (que podria
no ser el mismo que el territorio administrativo —
como en Paris)? ;Forma parte el reparto de
mercancias de un servicio publico? ;Cémo organizar
la financiacién a largo plazo?

Participar con los profesionales del sector de reparto de
mercancias y con los comerciantes en actuaciones
privadas y publicas, como la conservacién del centro
histérico, la reduccion del ruido y el desarrollo
econémico. No hay una forma Unica de abordar esta
cuestion. Por tanto, es importante prestar especial
atencién a la comunicacién, consulta y participacion de
los diversos agentes.

Implicar a las asociaciones de comerciantes para que
apoyen la medida y no la impugnen después de su
implantacién.

Investigar los aspectos legales y las normas y habitos
existentes relacionados con el reparto de mercancias en

su contexto (tiempos, lugares, instalaciones y habitos de
aparcamiento).

Identificar zonas objetivo para organizar el reparto de
mercancias (centros histéricos o culturales, zonas de alta
densidad con problemas de contaminacién, zonas
congestionadas, etc.).

Analizar la eficiencia del sistema de reparto de

mercancias de la ciudad en general, por transportista y
por zona (ratios de carga, tipos de vehiculos).

Analizar el patron espacial del sistema de reparto de
mercancias de la ciudad (localizacién de las plataformas
logisticas), e identificar las rutas logisticas tipicas
(recorridos, volimenes, pesos).

Desarrollar un enfoque especifico para la parte final de

las entregas, ayudando a los conductores en los Gltimos
(kil6)metros (agentes de reparto especiales dedicados a
una zona, carritos adaptados, triciclos de reparto).

Comprobar las oportunidades de financiacion y
cooperacion (por ejemplo de la Comision Europea o las
agencias nacionales para la gestién del medioambiente y
la energia).

Consultar con otras autoridades locales vecinas y llevar
a cabo las acciones en coherencia.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

*  Establecer centros de distribucion urbanos en zonas
periféricas para asegurar la entrega final. Organizar, en la
medida posible, servicios de reparto urbanos con
vehiculos mas limpios.

NO OLVIDAR / ADVERTENGCGCIA

Cuidado con las dificultades de trasbordo; algunos
productos son perecederos. Ademads, el favorecer el
uso excesivo de vehiculos ligeros podria dar lugar a
congestion, ruido y contaminacién; también podria
ser mejor utilizar camiones.

- J

En Rétterdam, las 3 principales empresas de transporte que llevan
afos actuando conforme a un planteamiento basado en los centros
de distribucion urbana, juegan un papel importante. Estas
empresas, que transportan al menos el 70% de todos los
baquetes, operan desde sus propios centros de distribucién urbanos
situados en las afueras de la ciudad. Utilizan camiones grandes de
transporte para largas distancias desde y hacia el centro de
distribucion urbana y distribuyen las mercancias en la ciudad por
medio de furgonetas mds limpias y camiones pequefios.

*  Organizar zonas de reparto de proximidad (como en
Niiremberg (Alemania), donde las mercancias pueden ser
recogidas por los habitantes en la tienda o en un centro
intermedio de la ciudad, o entregadas directamente a
domicilio, con un coste reducido para el comprador,
gracias a una cofinanciacién por parte del municipio).

*  Construir instalaciones de aparcamiento para reparto de
mercancias (como el principio de entregas rapidas de
Lyon (Francia)).

*  Definir un mobiliario urbano apropiado para
conductores y personal de reparto.

*  Lanzar nuevos servicios y equipamiento adaptado a los

consumidores, con el fin de promocionar las compras en
el centro de la ciudad.

*  Servirse de obras importantes (como la construccion de
un corredor de transporte publico) para redefinir y
mejorar los equipos de entrega de mercancias y su
organizacion.



REPARTO URBANO DE MERCANCIAS

Definir un sistema de regulacion que anticipe el reparto
de mercancias en los edificios nuevos con actividades
comerciales y definir dentro de ellos zonas de entrega
especificos o tiempos de reparto autorizados.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

Acompafiar fuertes inversiones en programas de
transporte publico (metro, tranvia) para reducir el
impacto de las obras sobre las actividades
comerciales.

Establecer un dinamismo participativo que implique a
todos los agentes del transporte de mercancias (grupos
tematicos de debate para orientar las estrategias y
medidas, periodos de prueba de las medidas para todos,
un logotipo comun para una medida comun, etc.).

Definir criterios para zonas restringidas de tréfico
motorizado.

\_
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En el centro, horarios especificos en horas valle para vehiculos

mds pequefios, limpios y silenciosos.

Definir carriles de trafico multiusos, con lineas dedicadas
al transporte publico, reparto de mercancias y/o
aparcamiento residencial, dependiendo de la hora del dia.

Favorecer el uso de vehiculos compartidos o
equipamientos compartidos y la agrupacion de envios

(como el “uso compartido de furgonetas”).

Organizar una entrega de mercancias intermedia para

los habitantes, como en Nanterre (Francia) o Niiremberg

(Alemania):

— desarrollar la entrega a domicilio para el comercio
telefonico y electrénico desde algunos centros de
suministro en la ciudad o sus inmediaciones,

— desarrollar la entrega de compras en el aparcamiento
disuasorio, u

— ofrecer taquillas y otros servicios nuevos en el
aparcamiento disuasorio para los compradores.

Definir los medios para organizar un reparto de

mercancias mas limpio (tiempo de aparcamiento, calles

peatonales, zonas restringidas).

Definir las ventajas para los profesionales que tomen

parte en la reorganizacion del reparto de mercancias

(servicio de mejor calidad, imagen, costes, etc.).

Con el fin de fomentar el uso de vehiculos mas limpios,

ofrecer una reduccién de las tarifas de peaje a estos
vehiculos, reduciendo asi su coste de explotacion.




REPARTO URBANO DE MERCANCIAS

COMUNICAR,
PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

*  Definir una estrategia de comunicacion junto con los

profesionales del sector de reparto de mercancias y los
comerciantes.

*  Valorar la imagen de los profesionales que se incorporen
al sistema organizado (como una etiqueta verde
concedida por el municipio).

*  Organizar actos promocionales para favorecer la entrega
a domicilio o la entrega en aparcamiento disuasorio.

*  Transmitir una imagen positiva y una identificacién
grafica de los vehiculos alternativos a los camiones o
coches privados de gasolina/diesel (logotipo, fotografias).

° Organizar actos de comunicacion en torno a nuevas
medidas sostenibles y permanentes (por ejemplo,
durante la Semana Europea de la Movilidad).

*  Realizar encuestas de opinion para evaluar la aceptacion
social (principalmente entre residentes).

*  Buscar la cooperacién con otras ciudades para
intercambiar informacion y experiencia (como el
Proyecto ELCIDIS cofinanciado por la UE).

SUPERVISAR Y EVALUAR

*  Evaluar la organizacién inicial (flujos espaciales,
volimenes, distancias) y el impacto ambiental del reparto
de mercancias dentro del drea metropolitana.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

Al evaluar el impacto del reparto urbano de
mercancias, tener también en cuenta la contaminacion
de otros vehiculos obstaculizados por las entregas.

*  Evaluar la distancia diaria media recorrida para el reparto
de mercancias en zonas urbanas y compararla con las
distancias potenciales si se implanta la nueva medida.

* Realizar un andlisis coste/beneficio del programa,
incluyendo la congestién (tiempo, opinion publica), el
impacto ambiental (emisiones, incluyendo particulas,
ruido) y el consumo energético. Evaluar los costes
medios e inconvenientes para los ciudadanos a la hora de
desplazarse a zonas comerciales periféricas, y el interés
potencial de los ciudadanos por continuar comprando en
el centro; usar técnicas de sondeo especificas (como
encuestas de manifestacién de preferencias).

* La evaluacion de un centro de distribucion urbano en
funcionamiento exige una estimacién del impacto
hipotético de una situacion sin dicho centro. La
evaluacién consiste en hacer una valoracion de los
vehiculos/km generados por el sistema de reparto de
mercancias. Asi es posible calcular los impactos del
centro de distribucién urbano en términos de:

— calidad del aire (modelos como IMPACT, de ADEME),
— consumo energético,
— impacto del ruido,

— ocupacién del espacio de las actividades de transporte
de mercancias,

— impactos visuales.

4 )
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En el proyecto ELCIDIS, La Rochelle (Francia) construyé una
plataforma de distribucion urbana cerca del centro de la ciudad,
desde la cual furgonetas eléctricas privadas pueden recoger de
cualquier transportista de larga distancia las mercancias que
deben ser entregadas en el centro de la ciudad. Este sistema es
ventajoso para los transportistas, los comerciantes y los
habitantes. Esta experiencia fue motivo de una evaluacién piloto
del impacto realizada por ADEME.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

*  Organizar un seguimiento anual del sistema.

° Organizar intercambios de experiencias con otras
ciudades.

*  Analizar la fiabilidad de las innovaciones técnicas
probadas.

* Integrar otros servicios para diversificar las actividades
de los centros de distribucion urbanos (como entrega a
domicilio, taquillas, entrega a aparcamientos disuasorios,
mercancias especificas). Esto podria impulsar el
dinamismo econémico de la ciudad.



USO RESPONSABLE DEL COCHE

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

Considerar el marco juridico aplicable, principalmente la
posibilidad de conceder beneficios fiscales locales a los
ciudadanos y organizaciones privadas o publicas por la
compra de vehiculos més limpios (combustible
alternativo, bajo consumo y emisiones de CO,).

Considerar la implantacién de programas de gravamen

por contaminacién y subvenciones para cursos de
conduccion eficiente.

Tener en cuenta que los programas de coche
multipropiedad y coche compartido exigen un cambio en
la conducta de los usuarios potenciales, que en la mayoria
de los casos implica una combinacién de tiempo e
incentivos. La implantacién de estos programas debe ser
integrada en una politica de movilidad global y no como
una solucién aislada — lo cual significa

implicar a todos los actores del

municipio  relacionados con el

transporte y la movilidad, asi como todas

las empresas e instituciones afectadas.

Se deberin establecer programas de
coche  multipropiedad y coche
compartido a la mayor escala posible,
como por ejemplo un programa de
coche compartido en Internet
cofinanciado por el municipio, a
disposicion de todos los trabajadores y
habitantes de la ciudad.

Crear una organizacion para ayudar a desarrollar el
coche compartido y el coche multipropiedad en las
empresas locales, junto con conexiones a otros medios
de transporte mas limpios.

El programa de coche compartido debera ser
gestionado por una persona u organizacion especifica
capaz de resolver los problemas individuales.

En Langenegg, una zona rural con muchas personas que se desplazan diariamente a sus
lugares de trabajo, se comparte un vehiculo municipal entre los funcionarios del ayuntamiento
y los habitantes. El objetivo es evitar que las familias compren un segundo coche.

PROYECTO EUROPEO SMILE
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Antes de implantar estos programas, se debe estudiar
cuidadosamente la situacion inicial (flujos de trafico,
usuarios potenciales y sus necesidades especificas, rutas,
instalaciones de aparcamiento, etc.).

Buscar la cooperacion con empresas de alquiler de
coches para ejecutar los sistemas de coche
multipropiedad y coche compartido, como el StadtAuto
de Berlin (Alemania), que es gestionado por una conocida
agencia de alquiler de coches.

Establecer acuerdos que favorezcan a las personas que
utilicen los programas de coche multipropiedad y coche
compartido y a los usuarios de vehiculos mas limpios, por
ejemplo, con operadores de aparcamientos, operadores de
autopistas urbanas o la compaiiia nacional de ferrocarriles.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

Dedicar las mejores zonas de la ciudad a plazas de
aparcamiento para vehiculos compartidos.

Construir carriles de vehiculos de alta ocupacion para

transporte publico y vehiculos compartidos, principalmente
en las principales carreteras radiales de acceso a la ciudad.

Al establecer planes de movilidad de empleados en
organizaciones publicas, definir ventajas practicas para las
personas que utilicen los programas de coche multipropiedad
y coche compartido (como plazas de aparcamiento gratuito,
contribucién econdmica de la empresa para la gasolina,
bicicletas gratuitas, acceso al taller de reparacién, etc.), y
asegurarse de que se ajusten al maximo posible a las
necesidades de los usuarios potenciales. Tratar de convencer
a las empresas locales para que hagan lo mismo.

Apoyar (material y/o econdémicamente) la creacion de
organizaciones de coche multipropiedad y coche compartido.

Establecer una base de datos local dindmica para
programas de coche multipropiedad y coche compartido.
Incluir una seccién detallada sobre los beneficios de los
diferentes sistemas, una seccidén practica sobre costes y
como compartirlos en el caso del viaje compartido, una
herramienta de gestién de incidencias, etc.

Como en la region de Ginebra (Suiza), crear un sistema de coche

multipropiedad en Internet gratuito y facil de usar.

Favorecer el uso de vehiculos respetuosos con el medio
ambiente para sistemas de coche compartido y coche
multipropiedad, principalmente aquellos dedicados a los
empleados municipales, como ejemplo de buena practica.

= Considerar los sistemas de
coche multipropiedad como
un complemento potencial
de otros modos y buscar la
colaboracion de operadores
de transporte publico para
acciones de  marketing,
integrando los sistemas de
tarifas o involucrando al
operador de transporte pUblico
en la gestion del sistema de
coche multipropiedad o
coche compartido.

= Considerar eventos especiales
(culturales, deportivos, Semana
Europea de la Movilidad, etc.)
como una oportunidad para
probar los principios del uso
responsable del coche y las

acciones tomadas en
empresas, instituciones
locales, universidades, centros
comerciales, etc.

Favorecer al transporte publico, a los vehiculos que transporten al menos 2 personas y a los vehiculos
de dos ruedas, creando carriles especificos para ellos.

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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= En colaboracién con las empresas privadas, favorecer el
uso de coches de empresa para promover el viaje
compartido entre los empleados y mostrar las ventajas
de estos programas a las empresas (menos plazas de
aparcamiento necesarias, imagen, comunicacién entre
empleados, etc.).

= Llevar a cabo proyectos piloto de conduccién eficiente
con empleados municipales o con el personal que trabaja
para el municipio (transporte publico, recogida de
basuras) y organizaciones publicas locales importantes
(como la oficina de correos); apoyar la formacion de
varios grupos de conductores y supervisar y difundir
ampliamente los resultados y las ventajas de la
conduccioén eficiente.

COMUNICAR,
PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

®  Fomentar debates publicos sobre programas potenciales
o existentes de coche multipropiedad y coche
compartido y, en general, sobre la nocién de uso
responsable del coche y la conduccién eficiente ; para
ello, organizar con tantas organizaciones locales como
sea posible campanas de sensibilizacion y crear un
logotipo y una caja de herramientas (explicaciones,
mapas, horarios, etc.).

= Promover las actividades de las asociaciones de coche
multipropiedad y coche compartido y apoyar su
implantacion y desarrollo (por ejemplo, incorporando su
campafa de marketing).

=  Asegurarse de que los programas de coche

multipropiedad y coche compartido estén bien indicados
en el sistema de sefiales de trafico.

* En los medios de comunicacién locales (prensa local,
TV regional, etc.) y con ocasion de actos de
comunicacién especificos, publicitar con regularidad los
beneficios practicos, econdémicos, sociales 'y
medioambientales de los sistemas de coche
multipropiedad y coche compartido y de la conduccién
eficiente, con folletos informativos, mapas y casetas de
demostracion.

4 )

Ha demostrado ser muy util dirigir una campana de
comunicacién contra la imagen negativa inicial del
viaje compartido entre la poblacién y para distinguir
el coche multipropiedad del coche compartido.

. J

PROYECTO EUROPEO SMILE

=  Promover la compra de vehiculos de bajo consumo

energético, basando las campafias en la informacion que
figure en la etiqueta, la guia, el péster/pantalla electrénica
y otros impresos de promocién, tal como se describe en
la Directiva 1999/94 sobre etiquetado de turismos. Se
puede aumentar la concienciacion relativa a estos
materiales por medio de articulos locales, conferencias,
stand en ferias locales, etc.

= Organizar reuniones con las empresas locales para

mostrar las formas de usar vehiculos més limpios y las
numerosas ventajas de tales medidas.

= Con ocasién de actos especiales relacionados con la

comunicacién, organizar un rally de vehiculos
compartidos en la ciudad, implicando a gente conocida.

SUPERVISAR Y EVALUAR

= Supervisar el numero de usuarios de coche

multipropiedad y coche compartido (y de usuarios
potenciales) y sus caracteristicas, y utilizar los resultados
positivos para las siguientes acciones de marketing.

= Evaluar los vehiculos-kilémetro, el tiempo y el dinero

ahorrados por los usuarios de los diferentes programas,
y emplear las cifras para futuras promociones.

= Analizar la actitud y las opiniones de los usuarios,
autoridades y agentes implicados, lanzando encuestas de
opiniéon para las personas que utilizan los programas de
coche multipropiedad y coche compartido a fin de
identificar las ventajas e inconvenientes de los sistemas
existentes, tanto cuantitativa como cualitativamente.
Elaborar el cuestionario junto con representantes de
organizaciones de coche multipropiedad o coche
compartido; pueden ofrecer buenas sugerencias y un
importante apoyo para recoger los cuestionarios
cumplimentados e incluso para ayudar a interpretar los
resultados.

= Realizar una encuesta de opinién publica para identificar
las especificidades locales que podrian servir de base
para el desarrollo de un sistema de coche multipropiedad
o coche compartido (por ejemplo, centrandose en las
rutas principales que utilizan los empleados municipales o
los trabajadores de las empresas en una zona definida de
la ciudad).

= Evaluar el nimero y la calidad de las instalaciones de
aparcamiento dedicadas al coche multipropiedad y al
coche compartido.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

= Evaluar los sistemas exitosos existentes o recientemente
probados de coche multipropiedad o coche compartido
cualitativa y cuantitativamente, y buscar la colaboracién
de organizaciones que puedan estar interesadas en
programas similares para sus miembros (como
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universidades, centros sociales, ayuntamientos, centros
para discapacitados, etc.).

® Integrar los resultados de la encuesta y las nuevas
especificidades locales en la redefiniciéon de futuras
estrategias de coche multipropiedad y coche compartido
(como niimero y calidad de instalaciones de aparcamiento,
ventajas practicas y dificultades para los usuarios, etc.).

Son necesarias mejoras e incentivos continuos para
que los programas mantengan su atractivo frente a
los usuarios potenciales.

= Llevar a cabo acciones “correctoras” como consecuencia
de los resultados del andlisis de los diferentes programas
creados; por ejemplo, modificar los incentivos para las
personas que utilicen los programas de coche
multipropiedad y coche compartido, reforzar y reorientar
la campafia de promocién, etc. Usar enfoques flexibles.

VEHICULOS MAS LIMPIOS Y MAS SILENCIOSOS

Los “vehiculos mds limpios y mas silenciosos” tienen
generalmente un menor impacto en la contaminacion
atmosférica y acustica. Son, por ejemplo, los vehiculos
propulsados por gas licuado del petréleo (GLP), gas natural
comprimido o biocarburantes, o los vehiculos eléctricos o
hibridos. La promocién de vehiculos mas limpios exige que se
tengan en cuenta muchos factores, incluyendo:

— el rendimiento de los vehiculos y de las infraestructuras
y los costes de compra y funcionamiento (incluido el
mantenimiento),

— el consumo energético y el impacto ambiental real,

—los factores sociales y culturales, fuertemente
relacionados con la sensibilizacién y la comunicacion.

Las autoridades locales pueden tomar la decisién de invertir
en un transporte publico o flotas municipales mas limpios, o
subvencionar los vehiculos privados mas limpios.

Los municipios también pueden usar otras fuentes de energia
alternativa en el marco de las politicas locales de reciclaje.

4 )

Dar preferencia a los vehiculos que ya estén bien
desarrollados y sean respetuosos con el
medioambiente, en lugar de invertir o apoyar
inversiones en nuevas tecnologias costosas, que
podrian resultar poco eficientes al final.

Nota: Para los aspectos del ruido del trafico, ver las
recomendaciones de SMILE sobre reduccién de
ruidos.

. J

La Rochelle (Francia): sistema de lanzadera eléctrica entre un aparcamiento disuasorio y el centro ciudad.

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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Los autobuses, tranvias y trenes pueden ofrecer, especialmente en las grandes ciudades, una forma
rapida, segura, barata, silenciosa, respetuosa con el medioambiente y comoda de desplazarse del punto
A al punto B. Ademads, cuestan menos a la colectividad, ocupan menos espacio, consumen menos
energia y son menos perjudiciales para la salud pablica que los coches.

En muchas ciudades, el transporte puablico es una “marca civica” y una expresién de la cultura local.
Piense en Londres con su caracteristico “tube” y sus autobuses de dos pisos. Piense en Zurich y sus
excelentes tranvias y autobuses de color azul brillante. jPor contraste, qué ciudad querria que la
recordaran por sus atascos de trafico?

En todas las ciudades es muy necesario dar prioridad al transporte publico sobre los coches. Nunca se
prestard demasiada atencién a esta medida, especialmente si tenemos en cuenta que las opiniones de
los responsables de adoptar decisiones no reflejan en muchos casos la actitud de los residentes hacia
el transporte publico. Los ejemplos de mejores practicas y las recomendaciones pretenden mostrar la
mejor forma de incluir el transporte publico en las iniciativas de movilidad sostenible.

4 )
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Promover una movilidad sostenible... incluye la integracion de grandes intercambiadores de transporte.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR *  El desarrollo de nuevas urbanizaciones y del transporte

deben ser combinados de tal forma que enlacen las
actividades de trabajo y de ocio con los servicios de
transporte nuevos o existentes.

Para un mejor uso de los recursos econémicos es necesario
reducir al minimo la expansién urbana y sus efectos
colaterales, el continuo aumento de los desplazamientos en
coche y la utilizacion de combustibles no renovables. *  Se debera considerar una linea de autobus o tranvia que
circule por vias reservadas en las carreteras de
circunvalacion. Ademas de las conexiones radiales, se
deben considerar también las conexiones entre zonas
periféricas.

* Lo ideal es una integracién de la ordenacion del
territorio, la planificacién del transporte publico y las
politicas de uso del suelo. Este tipo de colaboracién
puede ayudar a evitar zonas urbanizadas con un trafico

inadecuado y crear asi unas condiciones donde pueda
florecer el transporte publico. transporte publico deben ser coordinadas para impedir

que unas neutralicen a otras.

* Las inversiones en aparcamientos del centro urbano y en

* Los planes urbanos que limitan el desarrollo de las

periferias de las ciudades y lo fomentan cerca de estaciones Fuentes dtiles de financiacion del transporte publico
con un transporte publico eficiente ayudan a frenar la incluyen los peajes urbanos, como el de Londres, o

expansion urbana y favorecen el transporte publico. impuestos a las empresas, como en Francia.



TRANSPORTE PUBLICOD

Una accion a nivel regional para reunir a todos los
operadores de transporte publico ayudara a conseguir
unos desplazamientos puerta a puerta sin fisuras. Estas
uniones también ayudan a conseguir centros de
informacién multimodales y tarifas unificadas.

Los empleados deben recibir incentivos para usar el
transporte publico en lugar del coche siempre que sea
posible.
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Modos respetuosos con el medioambiente, tales como el transporte publico y la bicicleta, aqui en Graz
(Austria), son complementarios.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

Para competir con los coches, el transporte publico debe
seguir mejorando su velocidad, regularidad y comodidad. Para
atraer a los usuarios de coches, son factores claves un facil
acceso de los peatones asi como la velocidad y la regularidad.
Se recomiendan los pasos siguientes:

Los autobuses, tranvias, ciclistas y peatones deben ser
tratados como los principales actores del transporte. Se
debe reasignar a ellos el espacio dedicado a los coches.

Los semaforos deben ser gestionados de modo que los
autobuses y los tranvias paren solamente en los lugares
donde los pasajeros lo necesiten.

La regulacion y gestién del nimero y precio de las plazas
de aparcamiento del centro urbano son una herramienta
importante en una politica de transporte publico.

Los autobuses y tranvias deberian circular en carriles
especificos siempre que sea posible, aunque compartidos
con taxis, ciclistas y vehiculos de emergencia, cuando
resulte apropiado. También se deberia considerar a los
vehiculos de reparto como posibles usuarios.

\

Carril-bus en Gante (Bélgica).




TRANSPORTE PUBLICO

Todos los pasajeros, no sélo los que sufren
discapacidades, desean y agradecen un acceso a los
autobuses y tranvias directo y sin escalones.

Las marquesinas de autobuses y tranvias deben ser
comodas, estar cubiertas, bien iluminadas y ofrecer
informacion en tiempo real a los pasajeros.

La presencia de un ferrocarril subterraneo no deberia
contribuir a que se desatienda el transporte terrestre.
Sélo una red densa de servicios de autobuses y tranvias
puede dar servicio a una ciudad a “escala de vecindario”.

Unos vehiculos limpios y atractivos dan la impresion de
“seguridad individual”, mientras que las paradas bien
disefadas, con una buena iluminacién, mapas de ruta e
informacién de viajes en tiempo real ayudan a atraer
pasajeros.

Los vehiculos no contaminantes ayudan a dar una imagen

positiva del transporte publico y contribuyen al status de
Sus usuarios.

Los responsables que tienen éxito emplean técnicas
como investigacién de mercado y encuestas de
satisfaccion del cliente para identificar las necesidades de
los pasajeros potenciales.

Las técnicas para mantener a los usuarios existentes y
atraer a usuarios nuevos incluyen el marketing
individualizado, bonificaciones para los que compran
billetes para ir a trabajar, y la oferta de billetes gratis y
agendas de movilidad durante algunas semanas, a cambio
de la llave de su coche.

El factor humano es decisivo para un transporte publico
de alta calidad. Los responsables que tienen éxito
entrenan a su personal en las sutilezas del
comportamiento orientado al cliente.

COMUNICAR, 4

PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

El
sensibilizacion son indispensables para
atraer a las personas al transporte
publico.

marketing, la promocién y la

El transporte publico debe tener una
marca clara, de modo que los
usuarios existentes y potenciales
puedan ver todos los elementos de la
red como una “parte de un todo”.

Para mejorar la calidad y el atractivo
de sus servicios, los responsables se
deben centrar en las necesidades de
los usuarios.

\_
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El personal entrenado en las sutilezas del comportamiento orientado al cliente es un factor de

éxito para los operadores de transporte publico.




TRANSPORTE PUBLICOD

*  El desarrollo de unas buenas relaciones con los usuarios
existentes y potenciales, asi como con otros colectivos,
depende de un enfoque marketing integral, incluyendo
encuestas de satisfaccion del cliente y fijarse como
objetivo a las personas mayores, familias, empresas y
otros grupos.

SUPERVISAR Y EVALUAR

*  Los responsables de crear politicas de transporte deben * La relacion entre las autoridades de transporte de
supervisar siempre sus acciones. Esto llevara aparejado: pasajeros y los operadores de transporte no son nunca
rigidas ya que, al final, la autoridad determina las

—un seguimiento del nimero de pasajeros y de los condiciones del contrato y paga al operador.

cambios de reparto modal,
P * Se debe recordar la interminable “paradoja del

— un seguimiento de cuantas sefales de trafico ofrecen transporte puUblico”. Racionalizar los servicios y
prioridad, adaptarlos a la demanda ahorra dinero, pero la reduccion

del servicio atrae a menos viajeros.
— un registro de los cambios en los niveles de congestién

y emisiones,

— el establecimiento de juntas consultivas de pasajeros
para sugerir mejoras,

— la utilizacién de encuestas de usuarios para averiguar
ddénde se debe mejorar la calidad,

—la utilizacion del personal como “compradores
misteriosos” que actien como pasajeros “normales”
pero efectuando en realidad un control de calidad.

*  Revisar con regularidad todas las normas de seguridad,
medioambiente y mantenimiento estructural.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

* Al planificar nuevos proyectos se debera siempre analizar
y tener en cuenta la experiencia previa.

*  La supervision deberia permitir a la administracién local

mejorar constantemente el disefio y la implantacion de
sus acciones.

*  Se deberan establecer objetivos para mejorar la cuota de
mercado y la expansién de la red de servicio.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

Los taxis compartidos, los servicios de coche
compartido y coche multipropiedad, las bicicletas y
los desplazamientos a pie se pueden considerar
rivales de los servicios de autobdus, tranvia y tren. Sin
embargo, en la mayoria de los casos, atraen mads
usuarios, prestan un servicio al transporte publico o
ayudan a aumentar la cuota de mercado del
transporte.

e Una colaboracién bien coordinada entre los modos
alternativos es una forma util de atraer viajeros que
utilizan el coche.



DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

base para la futura politica dirigida al uso de la bicicleta.

un elemento de una politica de transporte global dirigida
a reducir la cuota del trafico privado motorizado (cambio

modal).

En Groningen (Holanda), gracias a una politica de transporte

coherente, dirigida a fomentar el uso de bicicletas y disuadir el uso

de coches, principalmente para distancias cortas, la cuota de los
desplazamientos en bicicleta es de un 50% en distancias cortas
(hasta 7 km).

real y como alternativa al trafico privado motorizado, con
el objetivo final de que se convierta en uno de los

primeros modos de transporte dentro del municipio.

tienen un efecto limitado.

motorizado e imponer la prioridad para los ciclistas
sobre el trifico privado en el momento y lugar que

resulte posible.

PROYECTO EUROPEO SMILE

Considerar la cuota de cada modo de transporte como

La politica especifica para el uso de la bicicleta debe ser

Considerar la bicicleta como un modo de transporte

Establecer un plan integrado e implantar grupos de
medidas paso a paso, ya que las medidas individuales sélo

Cambiar las normas de prioridad para el trafico privado

Facilitar la intermodalidad para los ciclistas (por ejemplo,

permitiendo que lleven sus bicicletas con ellos en el
transporte publico).

Planificar ~simultaineamente la mejora de las
infraestructuras existentes y la realizacion de otras
nuevas, con el objetivo final de construir una red
completa interconectada (sin interrupciones), segura y
comoda.

Activar el potencial existente, es decir, privilegiar

soluciones rapidas y faciles de implantar en lugar de
soluciones costosas (jTiene que ser rentable!).

Favorecer las distancias largas en bicicleta (5-15 km) para
ganar cuota de mercado, por ejemplo, asegurando la
continuidad, la interconexion, la seguridad y la comodidad
de la red de bicicletas, imponiendo la prioridad de los
ciclistas sobre el trafico privado motorizado en cruces
importantes, etc.

Mejorar la seguridad y la comodidad de la red de
bicicletas para reducir los accidentes.

Lanzar/ampliar la peatonalizacion del centro de la ciudad
e implantar medidas de restricciéon de acceso al centro
para el trafico privado motorizado, ademds de medidas
de moderacion del tréifico / calles amigables.

Planificar la red de bicicletas de forma integrada para que
sea jerdrquica y esté interconectada, es decir, para todo
el territorio del municipio (aunque los ajustes deberan
hacerse por fases).Tratar de evitar redes de bicicletas en
la periferia y en el centro de la ciudad con malas
conexiones entre ambas.

Implicar a los colectivos locales en la preparacién e
implantacion de medidas a favor del uso de la bicicleta
(ciclistas, residentes y otros usuarios de las carreteras,
como los automovilistas).

PAGINA 38 (




( DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA )

Promover una movilidad sostenible... incluye imponer, en el momento y lugar que resulte posible, la prioridad de los
ciclistas sobre el trafico privado motorizado.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS e ~N
Y ACCIONES

Redistribuir la calzada entre coches, transporte publico,

ciclistas y peatones (compartir el espacio entre los
diferentes usuarios).

Sensibilizar a todos los usuarios de las carreteras sobre
sus obligaciones con los demas (sefalizacion, marcas
viales, etc.).

Emplear todos los accesorios/instalaciones posibles para
desarrollar la red de bicicletas y mejorar las condiciones
para los ciclistas, incluida su seguridad y comodidad
(atractivo de la red). Por ejemplo, implantar suficientes
servicios de cruce para los ciclistas que permitan una
pronta deteccién y una buena visibilidad para todos los
usuarios de las carreteras, como lineas de parada
adelantadas para las bicicletas en los semaforos, cruces
que permitan a los ciclistas cruzar las carreteras de
mucho trifico en dos etapas, “giros a la izquierda”
indirectos, puentes y pasos subterraneos para reducir las
distancias, espacios para bicicletas en carreteras no de
paso, sefales especificas para ciclistas y/o
ciclistas/peatones, ciclistas/transporte publico,
iluminaciéon de la red de bicicletas, instalaciones en la via
publica (bancos, puntos de informacion, fuentes, aseos,
etc.).

Privilegiar en la medida posible las sendas para bicicletas
en lugar de los carriles-bici.

. J

Los desplazamientos en bicicleta y a pie, aunque son
los dos medios de transporte mas sostenibles, no
viven necesariamente en armonia. Son dos modos
con caracteristicas y demandas muy distintas y
muestran una compatibilidad limitada. Estas
demandas especificas se han de considerar con
esmero al planificar carriles-bici cerca de las aceras.

Crear/desarrollar instalaciones de aparcamiento bien
equipadas para los ciclistas, con el fin de evitar o limitar los
robos, animar a las empresas, grandes compaiiias y tiendas
para que proporcionen aparcamientos de bicicletas
suficientes y seguros, como aparcamientos cubiertos /
barracones de bicicletas cerca de las paradas de transporte
publico para fomentar la intermodalidad, espacios
reservados para bicicletas y equipados con soportes,
balizas, argollas y otros dispositivos de soporte, espacios
reservados para todos los tipos de vehiculos de dos
ruedas sin ningin equipamiento especifico o reservados
para bicicletas en horas especificas, por ejemplo cuando la
Zona tenga varios usos, aparcamiento en la acera
autorizado para vehiculos de dos ruedas, etc.

Introducir medidas de moderacién del trafico / calles
amigables (como el establecimiento de zonas de 30 km/h,
introduccion de limites de velocidad, vigilancia policial).

Implantar medidas especificas para desarrollar y facilitar el uso
de la bicicleta,acortar las distancias y mejorar la seguridad, por
ejemplo, imponiendo en el municipio la prioridad de los

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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( DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA )

ciclistas sobre el trifico privado motorizado en cruces
importantes, circulacion de bicicletas en doble sentido en
calles de direccion Unica, calles mixtas para peatones/ciclistas
ylo ciclistas/transporte publico, permiso para circular en
bicicleta en zonas peatonales, zonas con acceso limitado y mercancias gratuito a los ciclistas.
calles cerradas al trafico, semaforos anticipados para ciclistas,
sendas para bicicletas junto a carreteras de mucho tréfico,
carriles-bici, carriles-bici en contracorriente, espacios para
bicicletas en carreteras no de paso, etc.

= |mplicar a los comerciantes para que ofrezcan reparto de

= Crear una “oficina de bicicletas” y/o nombrar un
funcionario municipal exclusivamente responsable de las
cuestiones de bicicleta, que coordine la politica del
municipio y abogue por un mayor nimero de soluciones
e N\ que sean a la vez mas seguras.

- . g - COMUNICAR, PROMOCIONAR
Permitir la circulacién de las bicicletas en las zonas
peatonales para mejorar el atractivo de los Y SENSIBILIZAR

desplazamientos en bicicleta. Sin embargo, las bicicletas son
“huéspedes”, por lo que se debera introducir primero una
fase de prueba, junto con una campafia de sensibilizacion. 4 )

No promover el uso de la bicicleta hasta que el
municipio haya implantado medidas de moderacién
del trafico / calles amigables o tenga un minimo de
infraestructuras seguras para los ciclistas.

= |mplantar normativas locales para aumentar la oferta de
instalaciones de aparcamiento para ciclistas (por ejemplo,
a través del plan de desarrollo urbano).

= Cuando sea posible, convertir los aparcamientos de \_ Y,
coche en la via publica en aparcamientos de bicicletas.

o ) ) ) =  lanzar con regularidad campafas informativas, de

®  Prestar servicios especiales y atractivos, como: alquiler e S .
sensibilizacion y publicitarias en los medios de

comunicacién para fomentar el uso de la bicicleta
(por ejemplo, dirigidas a escolares, empresas y sus
empleados, turistas, etc.) y presentar sus ventajas
(para la salud, el medioambiente, etc.). La seguridad,
los robos, la contaminacién atmosférica, etc., son

posibles temas de accién.

de bicicletas (por ejemplo, a través de tarjetas
electronicas), bicicletas gratuitas en diferentes puntos
dentro del municipio, estacion de bicicletas multiusos,
taquillas para ciclistas, servicio de mantenimiento de
bicicletas, remolques de bicicletas cuesta arriba, servicio
de bombas publicas y cabinas telefénicas para ciclistas,
servicios de identificacion anti-robo de bicicletas, etc.

Odense (Dinamarca), la ciudad danesa de las bicicletas, ha lanzado muchas camparias dirigidas a despertar la sensibilidad y el interés de la gente en el
uso diario de la bicicleta. Como resultado de la politica de transporte y la promocion de las bicicletas, el reparto modal ha cambiado en favor de los
desplazamientos en bicicleta: j+50% de ciclistas de 1990 al 2000! “RIT” (campania en instituciones de cuidado diurno), “Marcha Libre” (campafia para
escolares), la campafia nacional “En Bicicleta al Trabajo™y el festival anual de la bicicleta son ejemplos exitosos de campaiias de promocién de la bicicleta.

PROYECTO EUROPEO SMILE
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DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA )

= Promocionar incentivos para que los usuarios de coche
experimenten las ventajas del uso de la bicicleta.

= Organizar sesiones de formacién sobre cémo circular en
bicicleta en la ciudad.

= Introducir un sistema de sefializacién para la red de

bicicletas, toda vez que esto da a conocer mucho mejor
la politica dirigida a fomentar el uso de la bicicleta.

= Publicar diferentes documentos, como mapas de la red de
bicicletas, con diversa informacion relacionada con la
politica dirigida al uso de la bicicleta, los servicios prestados,
etc., folletos informativos con las nuevas realizaciones y
medidas, los Ultimos logros en materia de tréfico, etc.

= Organizar actos y concursos para sensibilizar a los
ciudadanos (como la Semana de la Bicicleta, la Semana
Europea de la Movilidad, etc.).

= |mplicar a los habitantes en actividades municipales
relacionadas con la politica dirigida al uso de la bicicleta
para satisfacer mejor sus necesidades y expectativas
(proceso de participacion ciudadana), por ejemplo, en la
preparacion de un nuevo plan de accién para desarrollar
el uso de la bicicleta, la realizacion de estudios, la creacién
de grupos de informacioén y reflexion sobre las bicicletas,
el establecimiento de un proceso de participacidn
ciudadana por barrio, etc.

SUPERVISAR Y EVALUAR

= Supervisar y evaluar el impacto de la politica dirigida al
uso de la bicicleta, principalmente en términos de:

— evolucioén del reparto modal,

—incremento de la cuota de los desplazamientos en
bicicleta,

— instalaciones de aparcamiento para ciclistas,
— seguridad (reducciéon del nimero de accidentes),
— relevancia y eficiencia de los servicios prestados,

— reduccién del ruido, de la contaminacién atmosférica y
del consumo energético,

— aceptacioén social (encuestas de opinién).

= Usar una herramienta de gestién de la calidad para
evaluar la politica local dirigida al uso de la bicicleta.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

= En base a los resultados obtenidos:

— establecer nuevos objetivos, principalmente en
términos de cuota de los desplazamientos en bicicleta,

— planificar mejoras en la red existente (proceso de
mejora permanente) pero también ampliarla cuando
sea posible (continuidad, interconexion, seguridad,
comodidad, sefiales, etc.),

— definir estrategias y medidas comunes para favorecer el
uso de la bicicleta y el transporte publico,

— abordar los viajes domicilio-trabajo,

—crear nuevos servicios y lanzar nuevas campafias
informativas y de sensibilizacion para reforzar los
atractivos de la bicicleta.

Promover una movilidad sostenible... incluye favorecer los
desplazamientos a pie y en bicicleta en nuestros centros urbanos.

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES

) PAGINA 41




iTodo el mundo camina! Para hacer que esta accion sea mas segura, cdmoda y agradable, se debera
implantar una cuidadosa politica peatonal en todas las ciudades. Las ventajas de caminar son bien
conocidas, no sélo en relacion con la salud o el medioambiente, sino también con la creacién de una vida
animada en la calle. A continuacién se ofrecen algunas recomendaciones que pueden ayudar a
conseguir unos entornos peatonales accesibles, cdmodos, seguros y agradables para todos.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

Buscar la integracién de la planificacion del uso del suelo
con las politicas de educacién, salud y medioambiente. La
peatonalizacion debe ser una prioridad en todas las
ciudades, ya que sus ventajas son siempre muy apreciadas
y se disfrutan a todos los niveles.

Permitir que la politica, la financiacién y la orientacion del
municipio reflejen la mayor prioridad asignada a los
desplazamientos a pie. Todos los habitantes de la ciudad
son peatones; por consiguiente, se deberan definir
objetivos locales para fomentar los desplazamientos a
pie, incluyendo medidas presupuestarias.

La creacién de nucleos urbanos bien adaptados para los
peatones comienza con la propia naturaleza del entorno
edificado, lo cual incluye: mantener los destinos cercanos
entre si, situar adecuadamente los colegios, parques y
espacios publicos, permitir el uso mixto y crear distritos
comerciales a los que puedan acceder los ciudadanos a
pie y en silla de ruedas.

Cuando se prevea que los nuevos desarrollos
urbanisticos vayan a generar muchos desplazamientos, se
deberan ubicar en los centros existentes,de modo que se
pueda acceder a ellos caminando. Deberan planificarse
con una mezcla de usos que tengan un acceso facil de los
peatones.

Conservar en la mayor medida posible las
instalaciones existentes en los centros de los barrios,
de modo que se encuentren a corta distancia a pie de

las viviendas.

Se recomienda encarecidamente la creacion de una zona
peatonal bien conectada en zonas céntricas, donde los
paseos y las compras representen las opciones mas
importantes. Debe estar disefiada sin barreras para los
discapacitados.

Las redes peatonales enlazadas deben ser de alta calidad,
con rutas faciles, seguras, cdmodas y bien sefalizadas para
todos los usuarios, incluidos los discapacitados,
particularmente entre destinos claves, como zonas
residenciales, colegios, zonas de compras, paradas de
autobus, estaciones y lugares de trabajo.

Considerar el desarrollo de iniciativas en favor del
desplazamiento a pie en las empresas y programas “jAl

\_

colegio, andando!” como parte del plan de
desplazamiento en la ciudad.

* Casi todas las cadenas de

\ transporte contienen al menos

una distancia corta que recorrer a
pie; por tanto, se debe integrar el
desplazamiento a pie con otros
modos (como desplazamiento en
bicicleta y/o transporte publico)
como parte de todos los viajes.

* Implicar a las organizaciones de
peatones y a las asociaciones de
vecinos en todos los procesos de
planificacién de la peatonalizacion.

* Las autoridades locales deben
mantenerse informadas de los
ultimos avances en tecnologia
peatonal, como materiales de

accesibilidad y ayudas para los

j discapacitados o  modelado

matematico de flujos de peatones.

Promover una movilidad sostenible. . .incluye dar prioridad a los peatones.




DESPLAZAMIENTOS A PIE

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

*  Organizar bien la distribucion de la calzada entre coches,
transporte publico, ciclistas y peatones, considerando,
siempre que sea posible, a los peatones y ciclistas como
actores principales.

*  Adoptar la estandarizacion, de modo que las calzadas y

las aceras sean comodas, estén bien disefiadas y aporten
seguridad para los peatones.

* Las redes de peatones tendrin que ser facilmente
reconocibles; se deberan considerar los pavimentos en
colores y sefales especificas que indiquen las rutas de
peatones y los tiempos para llegar a los principales
lugares de interés de la ciudad. Igualmente, la
identificacion de los barrios mediante colores o
materiales especificos, carteles de bienvenida y otros
detalles, pueden mejorar el entorno peatonal y el sentido
de comunidad.

*  Cuando las rutas principales incluyan el cruce de vias de
mucho trafico y alta velocidad, vias ferroviarias o barreras
naturales, se debera considerar la construccién de pasos
elevados y subterrineos que permitan un flujo
ininterrumpido de peatones, separado del trifico de
vehiculos. Sin embargo, en el caso de calles urbanas, se
debera dar preferencia a comodos cruces en superficie
(incluyendo las medidas apropiadas) sobre los pasos
subterraneos o los pasos elevados, que son mas caros y
podrian desanimar a algunos peatones.

* Laarquitectura paisajista en las medianas, aunque positiva

para crear entornos atractivos, no debera obstruir la
visibilidad entre peatones y automovilistas.

* Para evitar accidentes en las intersecciones, se podria
considerar en algunos casos la reduccién del radio de los
bordillos, ya que ello reduce a su vez la distancia de cruce
y el tiempo necesario para que pasen los peatones.

*  Considerar el uso de herramientas como ampliaciones
de bordillos, estrechamientos de calzadas, islas de cruce,
chicanes, minicirculos, reductores de velocidad,
intersecciones y cruces de peatones elevados, pasajes,
disefios en serpentina, zonas puramente residenciales,
arquitectura paisajista y tratamientos especificos del
pavimento para que los desplazamientos a pie sean mas
seguros y atractivos para los ciudadanos.

*  Considerar dispositivos electrénicos para mejorar las
sefales de trafico, como detectores automdticos de
peatones y sefiales de cuenta atrds que ofrezcan
informacién a los peatones sobre el tiempo restante para
cruzar la calzada.

*  Dar plena consideracion al acceso para personas con
discapacidades a todos los niveles. Se deben incluir
medidas para reducir las barreras arquitecténicas en
todas las construcciones de calles y de calzadas asi como
en los proyectos de reconstruccién. Las redes de calles y
carreteras sin barreras se deben ampliar continuamente,
comenzando desde el centro de la ciudad hacia los
distritos periféricos.

La incomodidad de los peatones durante las obras de
pavimentacion se ha de reducir al minimo posible y se
deberd prestar atencién especial a la utilizacion de
materiales de alta calidad y un disefio apropiado, lo cual
puede mejorar enormemente las calzadas y reducir el
mantenimiento necesario. Esta medida se puede
implantar coordinando el seguimiento de las distintas
obras e intentando combinarlas.

Para asegurar un mantenimiento adecuado de las
calzadas durante toda su vida util, se pueden considerar
sistemas de garantia, en virtud de los cuales la empresa
que contrata las obras de pavimentacién paga un
depésito suficiente para cubrir cualquier gasto realizado
en mantenimiento de la calzada.

Contemplar la construccién de rutas de peatones (y
ciclistas) que rodeen la ciudad y enlacen las zonas
circundantes. El circuito podria conectar con el centro de
la ciudad por medio de zonas verdes, actuando asi de
enlace entre espacios abiertos actualmente separados,
parques y zonas deportivas: un sistema verdaderamente
estructurado tanto para la ciudad como para sus zonas
periféricas.

Cuando ciclistas y peatones comparten rutas, es
importante que los ciclistas no intimiden a los peatones,
principalmente las personas con discapacidades
sensoriales, los mayores y los padres con nifios pequefios.
Las instalaciones segregadas no soélo benefician a los
peatones sino que también pueden resultar ventajosas
para los ciclistas, en el sentido de que los peatones no
dificultan su paso. Lo ideal es que las sendas de bicicletas
estén separadas de las sendas de peatones por una
diferencia de nivel o una barrera fisica.

Allgunas zonas especificas se pueden cerrar al trifico de
vehiculos por medio de sistemas automdticos de
bolardos o dispositivos de control remoto para evitar el
acceso a los vehiculos no autorizados. Los taxis,
residentes y servicios de emergencia podrian recibir una
tarjeta de identificacion especifica para acceder y aparcar
en la zona. También se podria permitir el acceso a los
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La peatonalizacién puede impulsar la actividad de las zonas comerciales.
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servicios de autobUs especiales para transportar a los
pasajeros desde las afueras de la ciudad hasta las zonas
peatonales.

Transformar las calles comerciales del centro de la
ciudad en redes de peatones los fines de semana, dejando
algunos puntos de entrada para que los residentes locales
puedan acceder al centro de la ciudad con sus coches. Se
puede implantar la misma medida en las entradas de los
colegios durante horas escolares puntas.

Convertir los solares no utilizados en las afueras de la
ciudad en aparcamientos publicos. Los aparcamientos
deberan ser gratuitos y permitir a los conductores ir
andando o en transporte publico desde los mismos hasta
el centro de la ciudad.

En las intersecciones, reducir los tiempos de espera de los
peatones cuando sea posible. Los peatones tienden a
ignorar las luces rojas cuando los tiempos de espera son
demasiado largos. Por tanto, se deberan considerar medidas
como favorecer una mayor frecuencia de paso de peatones,
reducir la distancia de cruce, aumentar la distancia entre la
linea de parada del trifico y el cruce o implantar modelos
matematicos multimodales de intersecciones.

Durante las horas de oscuridad, una iluminacion adecuada,
urbanizaciones de uso mixto y un disefio urbanistico
apropiado (por ejemplo, evitando la construccion de
callejones y esquinas ciegas) fomentara con toda seguridad
un mayor nimero de peatones nocturnos.

Un diseio y condiciones adecuados de las paradas de
autobus — principalmente en lo referente a la iluminacion
— también serviran de incentivo para que la gente camine
y utilice el transporte publico en vez del coche. Los
circuitos cerrados de television también pueden ser
eficaces.
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Es importante una buena iluminacion de las calles para crear unos

entornos urbanos nocturnos seguros y agradables.

* En zonas de gran actividad peatonal, promover la
implantacién de zonas de baja velocidad, la reasignacion
de espacio de calzada para peatones y otras medidas de
moderacion del trafico. Considerar también una mayor
persecucién de los excesos de velocidad, conduccién
peligrosa, maniobras ilegales, aparcamiento en las aceras y
conduccién en estado ebrio.

*  Prohibir el aparcamiento sobre la acera para que no
afecte a la accesibilidad y a la calidad de la misma.

*  Promover negocios y actividades culturales para peatones.

* Implantar un sistema de acompaiiamiento de los nifios al
colegio en algunos barrios, con la ayuda de padres
voluntarios con distintivos de identificacién. Este
programa de “autobls de peatones”’ puede funcionar
gracias a la colaboracién voluntaria de los padres con
soporte organizativo y logistico de las autoridades locales
(ver también las recomendaciones sobre planes de
movilidad).

COMUNICAR, PROMOCIONAR
Y SENSIBILIZAR

*  Elincremento de los desplazamientos a pie requiere un
enfoque exhaustivo que incluya campafas educativas y de
sensibilizacion a largo plazo, dirigidas al publico general,
politicos y lideres de opinién desde las primeras fases del
proceso.

* Se debe promocionar un cambio de las actitudes
existentes hacia el desplazamiento a pie y publicitar las
instalaciones nuevas y existentes. Los comerciantes,
vecinos, padres, alumnos y todos los usuarios de vias
publicas deben ser conscientes de las medidas adoptadas
para promocionar el desarrollo de una movilidad urbana
mas sostenible por medio de campafas especificamente
adaptadas al publico objetivo.

*  Lanzar camparias publicitarias para informar al publico de
los beneficios proporcionados por los desplazamientos a
pie, en términos de salud, proteccion del medioambiente
y economia. Los programas deberin ser muy visibles y
llevarse a cabo a través de todos los medios de
comunicacion disponibles.

* Se pueden crear y distribuir al publico folletos
informativos, incluyendo los tiempos de desplazamiento a
pie, la red peatonal inicial y las ampliaciones propuestas.

* Se pueden instalar paneles informativos permanentes
para ofrecer informacién a la poblacién sobre las
medidas y normativas especificas adoptadas que afecten a
los peatones.

*  Prestar atencion especial a mejorar la conciencia entre
los peatones y otros usuarios de las calles para ayudar a

crear un entorno mas seguro y menos intimidatorio para
los peatones. Integrar medidas como campafias sobre el




DESPLAZAMIENTOS A PIE

comportamiento de los diferentes usuarios de las calles
en los pasos de peatones o rutas de peatones o de
bicicleta como parte de la politica local.
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La peatonalizacion y el disefio de las calles pueden ayudar a crear

entornos urbanos animados.

Promover el paseo con fines recreativos, junto con
campafas de sensibilizacion dirigidas a fomentar los
desplazamientos a pie y en bicicleta — y reducir asi el uso
del coche — como modos alternativos de transporte.

En los colegios, se puede invitar a los alumnos a que
elaboren folletos para los nifios y los padres sobre las
ventajas de ir andando al colegio. Puede ser un buen
ejemplo de participacién de un colectivo especifico en el
trabajo de promocién.

SUPERVISAR Y EVALUAR

Los responsables de crear politicas locales deberén

hacer un seguimiento de la efectividad de las medidas
implantadas. El seguimiento incluira:

— evolucién del reparto modal,

— evaluacion de la longitud de las rutas peatonales que se
hayan auditado,

— estudios de mejora de las rutas previas y posteriores a
las rutas peatonales,

— niimero de cruces existentes adaptados a los peatones,
— logros de accesibilidad,
— mejora de la seguridad,

— reduccién de la congestidn y la contaminacion.

Organizar reuniones con grupos de peatones, otras
organizaciones y el publico en general, encaminadas al
seguimiento de las medidas en materia de accesibilidad a

las carreteras y caminos publicos, espacios y edificios
publicos, al intercambio de opiniones sobre los
resultados y a la sugerencia de mejoras. Los ciudadanos
deben tener la oportunidad de plantear asuntos e
identificar problemas.

Las normas de seguridad, medioambiente y
mantenimiento estructural de las rutas de peatones
deben ser revisadas y supervisadas constantemente,
incluyendo la iluminacién y el mantenimiento en invierno
(como los sistemas para arrojar sal y quitar nieve).

“Estimular el desplazamiento a pie: consejos para las
autoridades locales” (Departamento de medioambiente,
transporte y las regiones, Reino Unido, 2000) recomienda
la lista de control de las “5 C” para evaluar la calidad
global del entorno existente para caminar: “El entorno
local para caminar deber estar bien Conectado (redes
peatonales que ofrezcan un buen acceso a los destinos
claves), Cébmodo (en términos de anchura de las aceras,
superficies para caminar y planificacion para personas
discapacitadas), Conveniente (cruces de calles fdciles,
seguros y sin demora), Cuidado —agradable (interesante,
limpio y libre de rutas que representen una amenaza) y
Claramente visible —notorio (rutas peatonales
claramente sefializadas y publicadas en mapas locales).

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

Analizar todos los resultados y conclusiones de la
experiencia previa y tenerlos en cuenta para la
planificacién y desarrollo de nuevos proyectos destinados
a mejorar las instalaciones peatonales.

Como resultado del proceso de seguimiento, mejorar
constantemente el disefio e implantacion de futuras
medidas y adaptaciones y obtener el maximo beneficio
de sus costes.

Establecer nuevos objetivos en términos de cuota de
peatones y ampliacién de las redes peatonales.
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ASESORAMIENTO Y

CAMPANAS SOBRE MOVILIDAD

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

Es bueno empezar una campafa dirigida a problemas
globales o generales, como el cambio climitico o la
calidad del aire. El objetivo general de la campafia puede
residir en contribuir a la resoluciéon de estos problemas.
Sin embargo, para comunicar y promocionar las ideas y
concienciar realmente a los ciudadanos, es crucial un
mayor acercamiento de los objetivos a los asuntos diarios
del colectivo objetivo de la campafia para asegurarse de
que se sientan el foco de atencién, y vincular el mensaje
de la campaia con sus propias necesidades.

Una linea base para el asesoramiento y las camparias
sobre movilidad es reducir los umbrales al uso del modo
de transporte preferido. Las personas pueden sentir
umbrales en relacién con el presupuesto, la seguridad, la
comodidad, la puntualidad y la accesibilidad. La
informacion facilitada en un centro de movilidad derriba
una barrera al uso de, por
ejemplo, el transporte publico.
Ademas, el “autobus de ciclistas”
debe ser considerado en este
aspecto. Organizando los viajes de
los nifos de una forma mads
centralizada y segura (!), resulta
mas facil que los padres dejen a
sus hijos desplazarse en bicicleta.

Es importante una base legal y
legitima para la campafa. Asegurarse
de que las medidas implantadas sean
aprobadas democraticamente en el
ayuntamiento.

Las ciudades deben considerar
con cautela los argumentos en
favor y en contra de subcontratar

PROYECTO EUROPEO SMILE
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la campafia o los servicios de asesoramiento en todo o
en parte. De uno u otro modo, la ciudad debera
permanecer visiblemente comprometida. Tomarse el
tiempo necesario para desarrollar el proceso de
licitacion para seleccionar la agencia de comunicacion.

Los politicos, los medios de comunicacién y las
organizaciones locales deberan involucrarse desde el
principio en el desarrollo de la campafia. Para un centro
de movilidad, las autoridades y los operadores de
transporte publico son los socios mds importantes.

Para poder evaluar el impacto de la campafia, se deben
establecer objetivos cuantitativos y cualitativos en la fase
de planificacion, por ejemplo, sobre el cambio modal. Este
también es el caso para un centro de movilidad. Se
establecen objetivos para el nimero de personas y
organizaciones que necesitan asesoramiento y para su
apreciacién de los servicios prestados.

Consejos personalizados en un centro de movilidad.
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Una campaiia de concienciacion publica se puede centrar
en la preparacién de una medida. Los métodos
preparatorios pueden ser reuniones con participacion
ciudadana, foros de movilidad y demostracion de
programas de acceso limitado de coches como
preparacién de la implantacion permanente, etc. Estos
tipos de actividades ofrecen una buena evaluacion de la
opinién publica. Junto con una pronta implicacién de los
medios de comunicacién, pueden preparar el camino
para que los ciudadanos hagan suyas las medidas
permanentes de movilidad.

Definir el colectivo objetivo en la fase inicial del proceso
de planificacion. Usar el principio de multiplicacién lo
méaximo posible: es mas facil contactar directamente con
un colegio que con [.500 nifios.

Pensar multimodalmente desde el principio. Las
campafias orientadas a la promocién de un modo de
transporte afectard al uso de otros modos.

Es necesario un cronograma que indique los eventos
claves. Es evidente que el tiempo atmosférico puede ser
decisivo para el éxito de una campafia. Pensar en
soluciones alternativas al planificar la fecha de grandes
actos al aire libre.

En general, las campafas de gestién de la movilidad
pueden consistir en medidas de “empujon” (vinagre, palo)
y medidas de “atraccion” (miel, zanahoria). La mayoria de
las ciudades eligen un mensaje positivo y por tanto una
campana de “atracciéon”. Es recomendable afiadir medidas
de “empujon” cuidadosamente elegidas (como
implantacién de zonas de acceso limitado para coches,
restricciones de aparcamiento en entradas de colegios).
Esta claro que, junto con las medidas de “empujon”,
deben estar disponibles medios suficientes que permitan
a los ciudadanos usar un modo de transporte alternativo
(como mas autobuses, un sistema de alquiler de
bicicletas, etc.). Otra medida de “atracciéon” o “zanahoria”
es la posibilidad de premiar a las personas después de
que hayan “hecho bien las cosas”. Estos premios pueden
tener muchas formas (estar registrado en una lista
(publicada) de participantes, descuentos en tiendas, etc.).
Una metodologia similar es desafiar a los individuos o
grupos a que alcancen un determinado objetivo (como
dejar el coche en casa los jueves) o hacer que participen
en un juego o un concurso (como una loteria). En este
caso, solo se premian a los mejores o a los mas
afortunados, no a todos.A algunos colectivos no les gusta
esto.

Una forma muy exitosa de promocionar el transporte
sostenible es estimular y afadir valor a las formas
existentes de ir al trabajo o al colegio. Un buen ejemplo
es el “autobus de peatones”. Probablemente, muchos
nifos caminan juntos, de vez en cuando, al colegio. El
concepto de “autobus de peatones” pone nombre a algo
que ya existe. Hace que los nifios quieran formar parte

de ello. Otro ejemplo es el viaje compartido domicilio-
trabajo. Algunas personas van en coche juntas al trabajo.
Al afiadir valor (compaiieros de viaje compartido, plazas
de aparcamiento dedicados, seguro extra para los
conductores), otras personas conocen esta posibilidad y
podrian incorporarse. Y los veteranos del coche
compartido también son premiados.

iBusque una idea brillante que no cueste mucho!

La organizacién de un centro de asesoramiento sobre
movilidad se planifica principalmente como una empresa:
la mayoria de los centros de movilidad de Europa tienen
un plan de negocios, un consejo de directivos y unos
objetivos presupuestarios claros.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

La politica de movilidad sostenible es una mezcla de las
“4 E”: Ingenieria, Educacion, Estimulo y Aplicacién. Esta
claro que en las campafias locales y en los programas de
gestion de la movilidad, se hace hincapié en la educacién
y el estimulo. Sin embargo, las acciones educativas y
promocionales no conducen a nada si no estdn
respaldadas por medidas complementarias vy
permanentes de infraestructura o equipos de transporte.
Vehiculos de transporte publico, carreteras, aceras,
carriles-bici y mobiliario urbano modernos y comodos
pueden demostrar que los servicios publicos son serios
a la hora de promocionar una nueva cultura de la
movilidad.

La campafa no tendra éxito a menos que exista un
vinculo con medidas permanentes visibles y la
participacién de la autoridad organizadora.

La mayoria de las campafas locales forman parte de un
marco regional, nacional o incluso europeo. Los otros
niveles de gobierno pueden ofrecer muchas
oportunidades y apoyo (en forma de contribucion
econdmica o experiencias compartidas, por ejemplo)
para las campaiias locales. El responsable de la campana
debe ser informado de la existencia de estas
oportunidades. El responsable de la campafia también
deberd examinar las posibles sinergias con otras
campanas en curso o dias de accién (por ejemplo, dias del
patrimonio cultural: usar el transporte publico para
visitar el patrimonio cultural).

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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El presupuesto de la campaia y del centro de movilidad
tiene que estar equilibrado. Las diferentes autoridades
involucradas pueden hacer contribuciones econdmicas
y/o prestar su patrocinio. La contribucion econémica al
presupuesto de la campafia es la forma mas evidente,
aunque no la Unica, en que pueden colaborar los socios
de la campafia. Otras formas de contribuir pueden ser la
mano de obra voluntaria, descuentos y utilizacion gratuita
de equipos. Si es necesario, también se puede adoptar
oficialmente, o ser objeto de un contrato, el compromiso
de los socios que contribuyan “en especie”, por ejemplo,
acceso barato a la red de transporte publico durante una
semana. Esto podria ser financiado en parte por las
autoridades competentes (aumentando la subvencion a
los operadores de transporte publico en esos dias), los
propios operadores de transporte publico (con la
aceptaciéon de unos beneficios bajos o nulos durante
estos dias) y el publico que paga un billete (mas) barato.

La organizacion eficaz de una campafia y de un centro de
movilidad exige una red bien estructurada. Cada socio de
la campafia debera designar una persona de contacto. La
mayoria de las campafias se realizan con una estructura
centralizada, donde la secretaria de campafa despacha
con los distintos socios. Si la gente tiene preguntas sobre
la campafia, deben dirigirse a una oficina.

A la gente le gustan los artilugios. Los participantes en
programas de gestion de la movilidad agradecen que el
equipo extra de transporte esté disponible a un coste
bajo o nulo y en cantidades suficientes (abundantes). Un
equipo de transporte extra puede mejorar la imagen y
comodidad de un modo de transporte (prueba gratuita
de remolques de bicicletas, soportes antirrobo de
bicicletas, etc.). También puede incrementar la seguridad
de un modo de transporte (material reflectante, cascos
de bicicleta, etc.).

Un estilo corporativo de alta calidad que se pueda usar
durante varios anos reduce los costes a largo plazo.

Buscar un nombre y un eslogan pegadizos para la
campafa.

Aungue las campafas y los servicios de asesoramiento
sobre movilidad empiezan desde un sentimiento
entusiasta sobre los modos de transporte sostenibles, se
debe dar una informacion objetiva (como diagramas de
tiempo por modo). La gente prefiere informacion breve,
sencilla y personalizada. Es mejor imprimir tres folletos
especificos que un folleto complejo.

PROYECTO EUROPEO SMILE

PAGINA 48 (

COMUNICAR, PROMOCIONAR
Y SENSIBILIZAR

Es necesaria la consulta y participacion de los colectivos
pertinentes para conseguir una exposicion positiva de la
campana. Su apoyo, o la ausencia de éste, puede marcar la
diferencia entre el éxito o el fracaso de la campafa. Una
minoria pequefa pero ruidosa que se oponga puede
hacer que la campafa entre en una espiral descendente.
Esforzarse lo suficiente para consultar e informar a estos
grupos e intentar crear actividades ventajosas para todos
en el programa de la campafa. Deberian estar
involucradas las organizaciones. Los colegios también son
socios importantes a la hora de crear una situacion
ventajosa para todos. Es productivo establecer un nexo
de unién entre los objetivos educativos de los colegios
(con frecuencia parte de su programa de trabajo
legalmente obligatorio) y los objetivos de la campaiia.
Como se dijo antes, es mas facil y mas eficaz para los
responsables de la campafia ensefiar a los profesores que
ensefar a los nifos.

La metodologia de la Semana Europea de la Movilidad
describe cuatro tipos de organizaciones asociadas:

* ONGs y asociaciones

* Empresas y autoridades de transporte

* Empresas

* Otros socios

Estos socios participaron en los siguientes tipos de

eventos durante la Semana Europea de la Movilidad:

* Transporte publico

* Bicicletas

* Calles amigables y vias verdes

* Uso responsable del coche, coche compartido y coche
multipropiedad

* Gestidn de la movilidad para empresas y
administraciones

* Gestién de la movilidad para colegios

* Ocio y compras

* Implicacién de los ciudadanos en la implantacién de
una medida

Dar picante a maneras existentes de ir al colegio o al trabgjo.
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El poster de la Semana Europea de la Movilidad de Ferrara.

Los responsables de la campaiia deben examinar el uso
complementario de los medios de comunicacién. Es
importante tener un conocimiento preciso de los medios de
comunicacién locales (colectivos objetivos, nimero de
lectores y la posicion del editor hacia la campafia). Los medios
de informacion dentro de las organizaciones asociadas
también son una herramienta de comunicacién Gtil. No hay
que olvidar la forma mas clésica de comunicacién con los
medios: una rueda de prensa. El mensaje comunicado a los
medios y a través de éstos debe ser interesante en términos
de imagen, pero también en términos educativos (por
ejemplo, presentar cifras claves y datos sobre contaminacion,
consumo energético o reparto modal). Durante los actos, los
ciudadanos deben disponer de informacion sobre el terreno
(como un stand de informacién movil). No todos los que
visitan el lugar del evento saben lo que estd pasando. Es vital
una pagina Web especifica o una intranet.

La participacion garantizada de empleados municipales es
un mensaje de comunicacién necesario y eficiente.
También es bueno para el seguimiento y evaluacién de las
actividades. El funcionario responsable de la campafa
(estando cerca de este colectivo) recibe informacién
directa de sus colegas.

Vinculos entre los objetivos educativos de los colegios y los
objetivos de la campana.

SUPERVISAR Y EVALUAR

* Una evaluacién minuciosa sélo es (til si se realiza un
seguimiento de la campana a largo plazo en el centro de
movilidad.

= Si el responsable de la campaiia o el centro de movilidad
establecen unos objetivos claros y cuantificables al
principio del proceso de planificacion, el seguimiento y la
evaluacién seran mas faciles de realizar. Concentrarse en
el colectivo al que va dirigida la campaiia. No olvidarse de
evaluar también los aspectos cualitativos de la campada.
Antes de recopilar sus propios datos de evaluacion,
pensar en otros datos facilmente accesibles de otras
formas (nimero de viajes en transporte publico,
contadores de trafico, informaciéon de los medios de
comunicacion). Antes de organizar una encuesta, pensar
en otras formas de obtener informacion. Hay varios
niveles de evaluacion. ;jCudntas personas conocen la
campana? ;Qué piensa la gente de la campafa?! ;Cuantas
personas participan en las actividades?

*  Dedicar tiempo y energia para hablar con los voluntarios
de la campafia o los empleados municipales de los
centros de movilidad. Las personas que se encuentran en
primera linea conocen muy bien la impresion general que
rodea a una campafia o al centro. La informacion que
pueden ofrecer sobre las medidas practicas es muy
valiosa.

= Intentar también tomar nota de las repercusiones

positivas: las medidas locales tienen a veces un impacto
de gran escala.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

* Una campafia forma siempre parte de un proceso y de
una politica de mayor alcance. No comenzar nada sin
saber que existe posibilidad de continuidad en las
semanas, meses o afios posteriores a la campafia. Los
socios deben estar implicados durante el seguimiento de
los eventos. La campafia debe producir nuevos
compromisos de medidas permanentes y visibles de
movilidad. Los socios, voluntarios y miembros del
colectivo objetivo quedaran muy decepcionados si el
evento para el cual han trabajado duro se disuelve en la
inercia de la autoridad municipal.

= Un buen concepto de campafia y de centro de movilidad
se puede exportar a las ciudades vecinas o a otras
organizaciones. Esto puede reforzar la campana.

= Después de una experiencia exitosa, ampliar el alcance
y/o el tamafo de la campaiia. Utilizar los beneficios de los
bajos costes marginales: ;Cuadnto costaria un dia adicional
de campafia! ;Hay una diferencia sustancial de coste
entre organizar un dia sin coches al afio u organizarlo dos
veces!?

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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Las medidas de moderacion del trafico / calles amigables son ciertamente uno de los elementos preferidos
de las politicas de movilidad que buscan redefinir las prioridades, en particular reduciendo la velocidad y
restringiendo el acceso al centro de la ciudad. Las medidas de este tipo reconcilian la seguridad, el trafico y
la vida local, donde las actividades residenciales y la vida comunitaria tienen prioridad. Ofrecen mayor
seguridad para los diversos usuarios implicados (ciclistas y peatones en particular) y permiten mayor libertad
para los nihos y las personas con movilidad reducida. Pero esto no es todo: estas medidas también dan como
resultado una mejor calidad de vida, un deseo ahora compartido por un nimero creciente de ciudadanos,
mediante una mejor distribucion del espacio de calzada entre estos usuarios. Suelen hacer justicia en
términos de uso de la calzada y prioridad que se da a los diferentes modos de transporte. Ademas,
contribuyen a reducir el ruido, los contaminantes, las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo
energético en las zonas urbanas. En resumen, es uno de los motivos por el que la gente regresa a vivir en la
ciudad. Pero también van contra habitos arraigados. A continuacion se ofrecen algunas recomendaciones que
pueden ayudar a conseguir una politica exitosa de moderacion del trafico / calles amigables.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR [ \

e  Considerar el marco juridico aplicable,
principalmente en términos de limites de velocidad
de trafico a 30 km/h e incluso menos (debe haber
una base legal).

* Las medidas de moderacién del trafico / calles
amigables deben formar parte de una politica de
transporte global que permita el uso coordinado y
eficiente de todos los modos de transporte
(transporte  publico, vehiculos  privados,
desplazamientos en bicicleta y a pie, etc.).

¢ Las medidas de moderacién del trafico / calles
amigables:

— deben estar dirigidas a reducir el predominio del
coche sobre otros modos de transporte en una
zona dada (como el municipio o la conurbacién),
en particular mediante uso apropiado del espacio
de calzada, limites de velocidad, etc.,

— deben utilizarse como instrumento para mejorar
las posibilidades de desplazarse con otros modos
de transporte distintos del coche.

* Las medidas de moderacién del trifico / calles
amigables se pueden implantar independientemente
del tamafio del municipio y pueden afectar a todo o
a parte del centro de la ciudad y a los alrededores
de la zona peatonal, y pueden ampliarse a zonas

residenciales del extrarradio. K j

En Graz (Austria), la zona de 30 km/h abarca todo el centro, y las medidas de
moderacion del trdfico / calles amigables se aceptan muy bien, debido muy
*  Establecer un plan integrado e implantar grupos de  Probablemente a los excelentes resultados obtenidos en términos de calidad de vida,
reduccion de accidentes y nivel sonoro, etc. De acuerdo con una encuesta realizada
en 2002, el 80% de los habitantes estd en favor de la zona de 30 km/h.

medidas paso a paso; una sola medida tiene un
efecto limitado.
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* Activar el potencial existente, es decir, privilegiar
soluciones rapidas y faciles de implantar en lugar de
soluciones costosas (jTiene que ser rentable!).

* Establecer un fuerte vinculo entre las medidas de
moderacion del trafico / calles amigables y la politica de
aparcamiento: reducir el numero de plazas de
aparcamiento (principalmente en la via publica) en el
centro de la ciudad, evitar el trafico de paso, restringir el
acceso al centro de la ciudad en coche (excepto para
algunas categorias, como los residentes), y crear
aparcamientos disuasorios en la periferia de la ciudad
(por ejemplo, para las personas que se desplazan a sus
lugares de trabajo).

4 )
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En Parma (ltalia), se han implantado normas de accesibilidad
dirigidas a reducir radicalmente el trdfico privado motorizado,
principalmente en el centro de la ciudad, con el objetivo final de
mejorar la calidad de vida.Todo el centro historico es ahora una zona
de trdfico limitado (ZTL) y se da siempre prioridad a los modos
sostenibles de transporte (transporte publico, desplazamientos en
bicicleta y a pie). Gracias a las medidas adoptadas, Parma estd
considerada ahora una ciudad modelo en ltdlia.

* Las cuestiones de moderacién del trifico / calles
amigables no deben ceiiirse a los limites de velocidad y/o
a las restricciones de acceso, sino que tendrian que
ampliarse a otros conceptos, como las “Home Zones” en
el Reino Unido o las “Zones de flinerie” en Suiza, donde
también se ha mejorado la seguridad y el atractivo de las
calles en una zona dada, se ha diversificado el uso de las
calles, se ha desarrollado la vida comunitaria en el barrio,
se ha implicado a los residentes en la preparacién e
implantacién del proyecto, etc.

*  Las medidas de moderacion del trifico / calles amigables
deben considerarse un pilar para grandes iniciativas de
renovacion urbana presentes y futuras. La promocion del
uso mixto de calles (como compras y viviendas) forma
parte de estas medidas.

* Implicar a los colectivos locales en la preparacion e

implantaciéon de medidas de moderacion del trafico /
calles amigables (principalmente los usuarios de coche,
los residentes y los comerciantes).

* Un periodo de prueba bien desarrollado es
generalmente una garantia de éxito.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

*  Redistribuir la calzada entre coches, transporte publico,
ciclistas y peatones (compartir el espacio entre los
distintos usuarios).

*  Convertir los espacios de aparcamiento en la via ptblica en
zonas peatonales, principalmente en el centro de la ciudad.

*  Sensibilizar a todos los usuarios de las carreteras sobre
sus obligaciones con los demas (sefalizacion, marcas
viales, etc.).

*  Mejorar la seguridad y la comodidad de la calzada para
reducir accidentes.

*  Mejorar la accesibilidad para las personas con
discapacidades y considerar las acciones tomadas en este
campo como una parte esencial del enfoque de calles
amigables. jBeneficia a todos!

* Ademis de los limites de velocidad, usar todos los
accesorios/instalaciones posibles para:

— reducir la velocidad del trafico privado motorizado. Por
ejemplo: construccién de varias curvas seguidas,
estrechamiento de calzadas, resaltes, conversion de
calles de doble sentido en calles de direccién Unica,
construccién de mini-rotondas en los cruces.Todas estas
instalaciones requieren la implantacién de otras medidas,
como el aparcamiento en lados alternos, la creacion de
pistas de bicicletas, la revegetacién y la modificacién del
mobiliario urbano o la eleccion de materiales distintos
de los utilizados habitualmente para obras de carretera
(superficies texturadas y coloreadas),
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— desarrollar redes de bicicletas y de peatones,y mejorar
las condiciones de desplazamiento de ciclistas y
peatones, su seguridad y comodidad (atractivo de
ambas redes). Por ejemplo, implantar suficientes cruces
para ciclistas y peatones que permitan una pronta
deteccién y una buena visibilidad para todos los
usuarios de las carreteras.

Para conseguir los objetivos en cuanto a limites de
velocidad, es necesario un planteamiento
complementario de disefio de carreteras/obstaculos
fisicos/instalaciones (ver la informacién anterior),
sefalizacién, marcas viales y combinar ambos.

Si por motivos de estrategia y/o de coste, el objetivo es
reducir el nimero de obstaculos fisicos/instalaciones al
minimo imprescindible, los controles de velocidad pueden
ser un instrumento Util para que la medida surta efecto.

Seguir una linea artistica especial para reforzar la
identidad del barrio/distrito o del proyecto de gran
renovacion urbana. Los proyectos que se lleven a cabo a
nivel de calzada también podrian contener una
modificacion de la iluminaciéon publica, o algunos
elementos/componentes artisticos.

Organizar actos en las calles: exposiciones de arte,
objetos para que jueguen los nifios, zonas de patinaje,
lugares para sentarse y reunirse, etc.

A escala de municipio, las medidas de reduccién del
trafico implican coherencia entre dos redes: una “rapida”,
que permita la conexién y un acceso facil y rapido entre
los distintos distritos/barrios, y otra “lenta”, para
desplazamientos dentro del propio distrito/barrio. La
implantacion de medidas de moderacion del trafico en el
centro de la ciudad requiere una eficiente gestién del
trifico en la periferia. Las posibles soluciones incluyen
carreteras de circunvalacién e aparcamientos disuasorios
para favorecer el cambio modal de coches a un
transporte publico eficiente para aquellos que desean ir
al centro de la ciudad.

Si es necesario, cambiar las normas de prioridad para
el trifico privado motorizado y dar prioridad a los
ciclistas y/o peatones dentro de las zonas de trifico
moderado / calles amigables.

Tratar de prestar mas atencién a los modos de
transporte mas vulnerables (principalmente los
desplazamientos en bicicleta y a pie), siendo los nifios
un colectivo especial. Una vez que se desarrolle el
habito de moverse en bicicleta o a pie, el uso del
transporte publico se vuelve también mds obvio para
complementar estos desplazamientos.

Establecer tantas zonas de 30 km/h como sea posible,

sin olvidar las medidas de acompafamiento necesarias
(ver las recomendaciones respectivas en esta seccion).

Las medidas de moderacién del trifico / calles
amigables deben mostrar rapidamente su importancia y
tener un impacto inmediato en el cambio de
comportamiento.

Buscar formas de poner més vegetacion en las calles
(por ejemplo, colocando plantas en la acera, cerca de
las fachadas de las casas, quitando una fila de ladrillos
de la acera, etc.).

Al preparar e implantar medidas de moderacién del
trafico / calles amigables, aprovechar para:

— promover los desplazamientos a pie (por ejemplo,
estableciendo zonas peatonales o
lanzando/ampliando la peatonalizacion del centro de
la ciudad),

— promover el uso de la bicicleta (por ejemplo,
mejorando y ampliando la red de bicicletas),

— promover el transporte publico (por ejemplo,
desarrollando la red de transporte publico y
aumentando la oferta/frecuencia),

— reducir el trafico privado motorizado (por ejemplo,
implantando medidas de restriccion de acceso al
centro de la ciudad, excepto para algunas
categorias como los residentes) y tomar

\_

acciones en el campo del aparcamiento
(por ejemplo, reduciendo la oferta en el
centro de la ciudad y aumentandola en la
periferia para limitar la presencia de
coches y facilitar el cambio modal de
trafico privado motorizado a transporte
publico),

— gestionar mejor la entrega de
mercancias  (por  ejemplo, con
normativas especificas que optimicen el
reparto de mercancias),

— mejorar la intermodalidad coordinando
las diferentes actividades/medidas.

J

Promover una movilidad sostenible... incluye compartir la calle con todos los usuarios:

transporte publico, ciclistas, peatones y conductores.
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Promover una movilidad sostenible... incluye ampliar las zonas
peatonales para que los centros urbanos sean mds agradables.

COMUNICAR,

PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

Lanzar con regularidad campaiias informativas y de
sensibilizacion para promocionar las medidas de
moderacion del trifico / calles amigables (por
ejemplo, dirigidas a los usuarios de automovil,
residentes, comerciantes, escolares, etc.). La
seguridad vial, la reduccién del ruido, Ila
contaminacién atmosférica, etc., son posibles temas
de accioén.

Lanzar campaiias publicitarias en los medios de
comunicacion y presentar las ventajas de las medidas
de moderacién del trafico / calles amigables (en
términos de accidentes de coche, contaminacién
atmosférica, ruido, calidad de vida, etc.).

Publicar diferentes ayudas y herramientas de
comunicacién, como mapas de zonas de trifico
moderado / calles amigables, con informacion relativa
a la politica realizada, las medidas en aplicacién, etc.,
pagina Web y/o folletos informativos (por ejemplo,
incluyendo las nuevas realizaciones, los ultimos logros
en materia de trifico y accidentes de coche), y
anuncios publicitarios (en TV) sobre seguridad vial.

Organizar actos y concursos para concienciar a la
poblaciéon (como el dia del trifico moderado / dia de
las calles amigables y el Dia Europeo Sin Coches,
etc.).

Implicar desde el principio a los colectivos locales
(principalmente usuarios de coche, residentes vy
comerciantes) en las actividades/proyectos
municipales relacionados con la politica de
moderacion del trifico/ calles amigables para
satisfacer mejor sus necesidades y expectativas y
limitar el descontento (proceso de participacidn
ciudadana, por ejemplo, en la preparacion de un
nuevo plan de accién para favorecer la moderacién
del trafico, en la realizacion de estudios, mediante la
creacion de un grupo de informacién y reflexion
sobre el tema, estableciendo un proceso de
participacion ciudadana por barrio, etc.).

Prestar atencion especial a las calles con colegios al
comunicar, promocionar y sensibilizar.

SUPERVISAR Y EVALUAR

Supervisar y evaluar el impacto de la politica de
moderacion del trafico / calles amigables, principalmente
en términos de:

— evolucion del reparto modal (dentro del municipio y
también dentro del centro de la ciudad),

—aumento de la cuota de los desplazamientos en
bicicleta y a pie,

— reduccién de la velocidad de los vehiculos,
— seguridad vial (reduccién del nimero de accidentes),

— reduccién del ruido, la contaminacién atmosférica y el
consumo energeético,

— aceptacion social (encuestas de opinién).

Usar una herramienta de gestién de la calidad para
evaluar la politica local de moderacién del trafico / calles
amigables.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

En base a los resultados obtenidos, planificar la mejora de
las medidas existentes de moderacién del trafico / calles
amigables (proceso de mejora permanente).

Estudiar y planificar la ampliacién de las medidas de

moderacion del trifico / calles amigables a otras areas, asi
como la ampliacién de la zona peatonal (continuidad,
seguridad, comodidad, etc.).

Fijar nuevos objetivos en términos de:
— cuota de los desplazamientos en bicicleta y a pie,

— reduccién de la velocidad de los vehiculos, el ruido, la
contaminacién atmosférica y el consumo energético,

— seguridad vial,
— desarrollo econémico,
— aceptacion social.

Lanzar nuevas campafas informativas y de sensibilizacion
para conseguir una mayor aceptacién social
(particularmente de los usuarios de coche, residentes y
comerciantes).
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CONSIDERANDO LAS NECESIDADES

DE COLECTIVOS

NECESIDADES
ESPECIFICAS DE CADA

coLecTIVO -

RESUMEN

Los NiNos

son los usuarios mas débiles de las vias publicas. Todavia
en fase de desarrollo fisico y mental, carecen de un
concepto maduro de la “seguridad” y del “peligro”,
convirtiéndose en un grupo particularmente vulnerable a
los accidentes de trafico. El movimiento es fundamental
para el desarrollo y la salud de los nifios. Necesitan zonas
seguras donde jugar, moverse y reunirse con otros nifos,
asi como oportunidades para explorar su entorno y
desplazarse por su cuenta — unas necesidades que apenas
se cubren en la mayoria de los entornos urbanos actuales.

Hoy en dia, el entorno urbano apenas cubre las necesidades de
movilidad de los nifios.

PROYECTO EUROPEO SMILE
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ESPECIFICOS

Los JOVENES Y ESTUDIANTES

son muy dindmicos y se enfrentan a cambios de situacion,
como nuevos colegios, nuevos trabajos o nuevas casas. La
movilidad juega un papel esencial a la hora de conseguir
autonomia e implica “libertad”. La individualizaciéon y un
creciente pluralismo de estilos de vida son las principales
caracteristicas de este colectivo objetivo. Su sensibilidad
a los precios debido a sus ingresos relativamente bajos,
su gran cantidad de tiempo libre (comparado con otros
grupos de edad) y sus necesidades de movilidad
superiores a la media se deben tener en cuenta al adaptar
medidas, ofertas o campafas para ellos.

LAs MUJERES

siguen siendo ante todo responsables de las labores
domeésticas, las compras, traer nifios al mundo y cuidar a
los mayores en casa, aunque su tasa de empleo estd
aumentando considerablemente. Las mujeres ocupan la
mayoria de los trabajos a tiempo parcial, generalmente
puestos de bajo nivel. Haciendo malabares con un gran
nimero de obligaciones cotidianas, las mujeres tienen que
realizar generalmente desplazamientos mas cortos pero
mas frecuentes, que se combinan en una cadena de viajes.
Ademas, los servicios urbanos estdn cada vez mas
separados, las distancias aumentan de forma considerable,
el acceso a los modos sostenibles esta restringido, y las
mujeres todavia tienen mucho menos acceso a los coches.
De este modo, la estructura urbana es una barrera
fundamental para la movilidad de las mujeres. Otra
restriccion decisiva es el miedo de agresion y violencia
especifica de su sexo, que lleva a las mujeres a evitar
ciertas zonas y determinadas opciones de transporte.
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PERSONAS DE EDAD

= Con la previsién del aumento del nimero de personas
mayores de 65 afos en un 40% durante los préximos 30
afos en la mayoria de los paises europeos, las
necesidades especificas de los mayores cobran cada vez
mas importancia. Los factores que restringen la movilidad
de los mayores son la salud y los impedimentos fisicos, un
mayor riesgo de lesion y muerte por accidentes de
trafico y el miedo a la delincuencia. Por otra parte, los
patrones de desplazamiento de los mayores cambian
considerablemente: ya no tienen que desplazarse por
motivos de trabajo, pero el transporte representa todavia
un enlace importante con los amigos, la familia y la
colectividad en su conjunto.

PERSONAS coN DISCAPACIDADES

= ElI grupo de personas con discapacidades esta
compuesto por personas con minusvalias fisicas,
sensoriales y psiquicas. Este colectivo no es homogéneo
en absoluto. Los diferentes tipos y grados de
incapacidades redundan en un campo amplio de
restricciones de movilidad, lo cual hace necesario la
adopcién de medidas muy especificas o una adaptacion
de las medidas que apoyen la accesibilidad a edificios, la
infraestructura de transporte y los servicios.

PERSONAS coN BAJ0OS INGRESOS

= Existe una clara relacién entre el transporte y la
marginacion social, que estd particularmente marcada
entre los parados, las familias con nifios pequefios, los
jovenes, las personas de edad y todos los que tienen
bajos ingresos (nivel de beneficios). Las personas con
bajos ingresos tienen con frecuencia un ambito
relativamente pequefio de desplazamiento, moviéndose
principalmente por su zona local. Como este colectivo
tiene el indice de automoviles en propiedad mas bajo, la
disponibilidad y principalmente la asequibilidad de otras
opciones de transporte son esenciales. Una estructura
urbana que refuerce el papel de los barrios, proporcione
servicios en la propia zona y favorezca los modos de
transporte no motorizados mejorara considerablemente
la movilidad de las personas con bajos ingresos.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR

= Expresar un compromiso politico claro para involucrar a
colectivos especificos en los futuros procedimientos de
planificacion para adaptar/mejorar las medidas de
acuerdo con las demandas especificas.

= Establecer un foro permanente con los representantes
de los diversos colectivos; el foro debe ser consultado
con regularidad e implicado en todos los procesos de
planificacién importantes.

*  Desarrollar — junto con el foro permanente — un catilogo
de criterios fundamentales de accesibilidad que deban ser
comprobados antes de implantar nuevas medidas.

= Ser un modelo a seguir y permitir que los empleados
municipales analicen los edificios publicos (sus lugares de
trabajo) y otras infraestructuras de acuerdo con estos
criterios de accesibilidad.

= Hacer un resumen de los planes y programas existentes
que deberian revisarse de acuerdo con los requisitos de
colectivos especificos.

= Revisar, junto con representantes de colectivos

especificos y del foro, los objetivos existentes y los que
figuren en estos planes.

EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS
Y ACCIONES

*  Evaluar la accesibilidad organizando grupos especificos para
hablar sobre las barreras a las que se enfrentan para
acceder a los edificios publicos, las paradas y los vehiculos
de transporte publico, etc. Asegurar el acceso al entorno
edificado y al transporte es uno de los pilares que permite
que todos los ciudadanos tomen parte en las actividades
cotidianas relacionadas con la educacion, el empleo, el ocio
o los servicios, y crear un entorno seguro y comodo donde
vivir y disfrutar. Usar métodos de participacion adaptados a
los requisitos de grupos de usuarios especificos.

para una informacion mas detallada sobre requisitos
especificos y los diversos modelos de participacion
ciudadana, ver la guia “jMovilidad Sostenible para
Todos!” en el CD-ROM SMILE adjunto.

= Examinar y superar las barreras al transporte, al entorno
edificado y a la movilidad que experimentan los
ciudadanos, prestando atencién especial a los
discapacitados y otras personas con movilidad reducida,
como los mayores, los padres con nifios, las mujeres
embarazadas, las personas con equipaje pesado, etc.

¢{Accesibilidad al transporte publico para todos?

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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Orrganizar reuniones locales (por distrito o incluso por

barrio) para discutir las formas de mejorar el acceso y la
seguridad en esa zona o invitar a los residentes locales a

Producir guias de accesibilidad para edificios publicos,
colegios, empresas y lugares de grandes eventos, como
estadios, salas de conciertos, etc.

que expresen como quieren mejorar su calle para que

sea accesible y agradable para todos. Proporcionar informacion individual de transporte

publico puerta a puerta.

= Hacer que la autoridad local comprometa una fecha para

reparar las infraestructuras en mal estado, asegurandose
de que se incluyan aspectos tales como rampas para sillas
de ruedas y pavimento tactil.

= Ofrecer servicios de movilidad disefiados para satisfacer
las necesidades especificas de algunos colectivos, como
taxis nocturnos, paradas de transporte publico flexibles
por la noche, posibilidad de llamar a un taxi desde el
autobus, servicios de transporte publico flexibles, etc.

Personal auxiliar facilita informacion inmediata y personalizada.

= Asegurarse de que la informacién sobre transporte en

Internet se elabore de acuerdo con las normas de
accesibilidad de la Web.

= Elaborar un horario facil de interpretar o un folleto con
informacién de transporte con letra grande que pueda
ser leido y comprendido por los nifios, las personas con
dificultades para el aprendizaje y los mayores.

= Evaluar la claridad con que se presenta la informacion
por la noche con un amplio sector de usuarios —
personas con movilidad reducida, incluidos los deficientes
visuales y los mayores.

Los autobuses nocturnos favorecen la movilidad independiente y sin
coches, particularmente la de los jévenes.
P s . ’ ] i i i Acti
*  Producir informacién clara y accesible, asi como mapas Identificar lagunas y realizar mejoras practicas para echar
abajo las barreras, implicando a grupos de usuarios como
organizaciones de discapacitados, grupos comunitarios, etc.

de acceso en su zona local.

= Elaborar un folleto o un mapa de todas las tiendas,
restaurantes, hoteles, instalaciones de ocio y medios de
transporte accesibles en su zona local.

. . L . = La promocién de una mayor utilizacion de los modos de
= Proporcionar informacién en formatos accesibles, por . o .
transporte sostenibles esta directamente relacionada con
la seguridad. Si las personas no se sienten seguras al
utilizar las diferentes posibilidades, no las usaran. Esto es
particularmente importante para colectivos especificos
como las mujeres, los nifios, las personas de edad y los

discapacitados:

ejemplo, con letra grande, Braille y un lenguaje facil de
entender. Esto es particularmente importante para
personas con discapacidades sensoriales y con
dificultades para el aprendizaje, asi como para los
mayores Yy los nifios.
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CONSIDERANDDO LAS NECESIDADES DE COLECTIVOS ESPECiFICOS )

— Invitar a los ciudadanos a que marquen los fallos de
seguridad en un mapa grande.

— Organizar evaluaciones in situ de una determinada
zona junto con los residentes o grupos de usuarios
especificos.

— Pedir a los colegios/nifios que hagan un estudio de su
zona circundante y de los lugares donde se toma el
transporte publico en relacién con la seguridad, con el
fin de que los nifios puedan ir al colegio solos. Invitar a
los nifios a que dibujen su zona local ideal, con ideas
sobre como mejorar la seguridad para todos.

— Aumentar el personal en las estaciones de ferrocarril y
otras estaciones de servicio para que ayuden al publico
general.

— Hacer que los vehiculos de transporte publico vayan
acompafados de personal de seguridad durante la
noche.

— Hacer que los teléfonos publicos y de emergencia sean
accesibles para todos (incluidas las personas sordas).

— Mejorar el mantenimiento de las zonas publicas, como
las calzadas y la iluminacién de las calles, incluyendo la
iluminacién a lo largo de paseos y -carriles-bici,
aparcamientos disuasorios, zonas de intermodalidad
bicicleta-transporte publico, y atajos.

para mas recomendaciones sobre como atender las
necesidades especificas de los grupos de usuarios,
ver las recomendaciones sobre desplazamientos a
pie, transporte publico, enfoques integrados y
planificacién urbanistica.

COMUNICAR,
PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

Desarrollar acuerdos de colaboracién entre los
responsables de adoptar decisiones en materia de
transporte y otros grupos comunitarios, en particular los
discapacitados y las personas de edad.

Hacer que los responsables locales de la toma de
decisiones experimenten las condiciones actuales de
accesibilidad (o falta de accesibilidad), equipandolos con
cochecitos, bolsas pesadas, sillas de ruedas, etc.

Organizar cursos de formacion sobre seguridad para el
personal — empleados de transporte y otros — teniendo
en cuenta las necesidades y las demandas de los usuarios,
en particular los usuarios vulnerables (personas
discapacitadas y personas de edad).

Organizar sesiones de concienciacion sobre
discapacidades para el personal de la autoridad de
transporte municipal, el personal de primera fila y los
directivos.

Emplear todas las formas de los medios informativos —
educar a los medios de comunicacién sobre la
accesibilidad y las demandas especificas de colectivos

individuales. Producir posteres imaginativos, programas y
articulos de prensa sobre el tema para la television y la
radio local.

para todas actividades relativas a asesoramiento y
campanas sobre movilidad y planes de movilidad,
ver las respectivas recomendaciones en esta guia.

SUPERVISAR Y EVALUAR

» Llegar a acuerdos con los socios sobre los
procedimientos de seguimiento y de evaluacion.

» Hacer encuestas antes y después de la implantacién de
nuevas medidas y “aprender” de los resultados: la
experiencia obtenida en un proyecto puede hacer que la
implantacion de otros proyectos futuros sea mas sencilla
y rentable, y puede ayudar a reducir el esfuerzo y la
complejidad de la futura participacién ciudadana.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

» Una vez establecidas las estructuras de participacion,

revisar con regularidad las prioridades, ya que no se
puede hacer todo a la vez.

= Crear un fuerte vinculo con las politicas de urbanismo
de largo plazo. Incorporar demandas especificas ya
identificadas para evitar que fracasen futuros proyectos
de desarrollo.

* Tomarse en serio las necesidades y demandas
expresadas por los colectivos especificos al implantar las
medidas y los proyectos. Hacer caso omiso de estas
demandas provocara la decepcion y la frustracion entre
los colectivos afectados y generara descrédito de la
administracién local.

= Centrarse en actividades distrito por distrito en lugar de
colectivos por colectivos, ya que las demandas especificas
de grupos individuales de wusuarios deben ser
consideradas de forma bien equilibrada y consensuada al
desarrollar nuevas medidas.

para una informacién y experiencias mas detalladas,
ver el documento “jMovilidad Sostenible para
Todos!”, las recomendaciones de SMILE sobre como
considerar las necesidades de colectivos especificos,
en el CD-ROM SMILE adjunto.

RECOMENDACIONES PARA AUTORIDADES LOCALES
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El trafico rodado es una fuente de ruido muy importante, responsable de aproximadamente el 807% de la
contaminacion acustica urbana. Ademas, entre el 30 y el 50% de los europeos sufren molestias de ruido
y perturbaciones.

En junio de 2002, se publicé una nueva Directiva europea pionera sobre ruido, para su implantacién a
escala local en todos los estados miembros de la UE en el curso de los proximos anos. El objetivo de la
Directiva es definir un concepto comun para evitar o reducir los efectos nocivos del ruido ambiental.

En este contexto, las “Pautas sobre Principios de Planificacion de Reduccion del Ruido causado por el
Trafico Rodado en las Autoridades Locales” del proyecto SMILE tienen como objetivo senalar el potencial
existente de medidas de reduccion del ruido en un campo del cual son responsables las autoridades
locales y pueden por tanto tomar acciones mas facilmente, en beneficio de sus ciudadanos. En las
siguientes secciones se ofrece un breve resumen de estas recomendaciones.

PLANIFICAR Y ORGANIZAR [ \

* La planificacién de la reduccion del ruido debe
contemplarse como un enfoque integrado. Un proceso
de planificacién exhaustivo y eficaz requiere que los
planes de las autoridades locales que afectan a la emisién
de ruidos encajen con la planificacion de reduccion del
ruido. De este modo, la pronta integracién del programa
de reduccion del ruido en el proceso de planificacion
permite una evaluacion eficaz y exhaustiva.

*  Ademss, la reduccion del ruido también esta cobrando
cada vez mas importancia en el contexto de los

programas integrados de alivio ambiental, por ejemplo, la
Agenda 21 Local.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

Cuando el programa de reducciéon del ruido no estd
priorizado en la jerarquia de planificacion de un
municipio y esta subordinado a campos de estudio
como el uso del suelo y el desarrollo urbano y del
trafico, existe el riesgo de que estas Ultimas dreas
creen unas condiciones que favorezcan unos niveles K j
de ruido no deseables.

Un ejemplo de planificacion de reduccién del ruido.

son a menudo los principales encargados de los temas
EQUIPAR, TOMAR MEDIDAS relativos a la planificacién de reduccion del ruido:
Y ACCIONES depz.ujtarr.llentos lde rT1ed|c.0an:1b|e.:n.te, urbanismo,
planificacién del trafico o ingenieria civil.

*  Para implantar con éxito una estrategia integrada de * Las principales tareas del coordinador responsable son:
reduccién del ruido, es importante coordinar las controlar el proceso global de evaluacién de la
actividades involucradas dentro de la estructura contaminacion acustica de una ciudad, definir prioridades,
administrativa de las autoridades locales. clasificando los distritos y/o las calles de acuerdo con los

niveles de ruido existentes, planificar y desarrollar un
concepto integrado con un conjunto de medidas de
reduccion del ruido y llevar a cabo estas medidas in situ.

*  Nombrar primero a un coordinador responsable dentro
de la estructura del municipio. Por la experiencia en
diversos paises europeos, los siguientes departamentos



PLANIFICACION DE LA REDUCCION DEL RuiDO CAUSADO POR EL TRAFICO RODADD

También es esencial una estrecha colaboracién con
otros departamentos y/o agencias (de la ciudad), como el
consejo de inspeccién industrial, el registro catastral, el
departamento de topologia, el departamento de
autopistas, la autoridad de trafico rodado y la autoridad
reguladora, para contar con un apoyo de base amplio
durante la realizaciéon de medidas eficaces de reduccién
del ruido causado por el trafico rodado.

Los socios de cooperacion externa pueden ser las
compaiias de ferrocarriles, la camara de industria y
comercio local, las empresas de transporte locales, las
organizaciones no gubernamentales en los campos del
ruido y el medioambiente, y otras asociaciones
profesionales pertinentes.

Para financiar la realizacion de las medidas de reduccion
del ruido, se deberan revisar e incluir en el proceso de
planificacién e implantacion los presupuestos municipales
de obras de mantenimiento, los ingresos en concepto de
canones y tasas y los fondos para proyectos ya
planificados y para obras de carretera.

El valor afadido a las disposiciones organizativas de una
estrategia integral de reduccién del ruido también nace
de la formacién de un enfoque intersectorial estratégico,
incluyendo el desarrollo urbano, el transporte y el
medioambiente, incorporando una politica local de
reduccién del ruido en el contexto de politicas
medioambientales regionales, nacionales y de la UE. De
esta forma, se puede facilitar la financiacion adicional para
los enfoques innovadores de las medidas propuestas.

En una gran conurbacién, la creacién de un centro de
competencia especifico puede ser Util para coordinar el
proceso de planificacién de reduccion de ruidos y
preparar el proceso de toma de decisiones, ya que las
competencias y responsabilidades en materia de ruido se
pueden fragmentar entre diferentes niveles de
organismos regionales, locales y administrativos.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

La obtencion de apoyo politico a nivel local, el
establecimiento de un marco adecuado de accion,
unién y ajuste fino de los recursos financieros, y la
designacion de un organismo coordinador
responsable en un municipio ayudaran a poner en
practica satisfactoriamente la planificacion de
reduccién del ruido.

Al establecer prioridades de medidas de reduccion del
ruido para zonas individuales, se debera tener en
consideraciéon el nimero de residentes afectados y el
nivel de perturbacién. Por ejemplo, esto puede suponer
la estandarizacion del nimero de personas afectadas y la
perturbacién para aproximadamente cada 100 metros de
calzada. Estos valores estandarizados se pueden usar
después para comparar las perturbaciones entre
diferentes calzadas y distritos de la ciudad. La prioridad se
asigna de acuerdo con el nivel de cada perturbacion. Este
paso se puede llevar a cabo para uno o mas de los

parametros de molestia acustica. El mayor nimero de
personas afectadas por el ruido y/o el nivel mas alto de
molestia acUstica constituye la prioridad maxima para
actividades de reduccién del ruido.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

También se ha de prestar atencién a determinados
parametros no acusticos, como la necesidad de
proteccion especial, un desarrollo urbano previo y
la planificacién urbanistica en zonas especificas. El
establecimiento de prioridades permite a la
autoridad local realizar una comparacién rapida de
las posibilidades de reduccion del ruido.

Para modelar un concepto global eficaz para la
reduccién del ruido del trafico rodado, la experiencia
ha demostrado que las medidas individuales se pueden
combinar en un conjunto de medidas, tal como se
ilustra en las buenas practicas de autoridades locales
que se ofrecen a continuacion:

Reducir la densidad de trifico fomentando medios de
transporte respetuosos con el medioambiente
(desplazamientos a pie y en bicicleta), ampliando el
sistema de transporte publico, proporcionando
aparcamientos disuasorios, desarrollando conceptos
de gestion de aparcamientos, estabilizando los flujos de
trafico y reclasificando/desclasificando las calzadas.

Reducir el porcentaje de vehiculos pesados. Medidas
potenciales son: agrupar el trafico en rutas apropiadas,
designar rutas para trafico pesado y prohibir/restringir
los vehiculos pesados temporalmente.

Reducir la velocidad / el trifico, disminuyendo las
velocidades excesivas, y disefiando nuevos trazados de
calles, zonas a 30 km/h y zonas (industriales) con
medidas de moderacion del trafico.



PLANIFICACION DE LA REDUCCION DEL RUIDO CAUSADO POR EL TRAFICO RODADOD

Renovar el transporte publico introduciendo y
promocionando autobuses, tranvias y vehiculos
(pesados) de transporte de mercancias de bajo nivel
de ruido.

Cambiar las superficies de las carreteras usando
pavimentos poco ruidosos, rehabilitando las vias de
tranvias y realizando un mantenimiento periédico de
las mismas.

Reducir el ruido instalando:

— ventanas insonorizadas, ventanas con ventilacion
canalizada o sistemas de ventilacién,

— barreras acUsticas (con células solares) y monticulos
de tierra o usando estructuras de construccion para
apantallamiento o tlneles y depresiones.

Considerar la atenuacion del ruido en la planificacion
urbanistica reduciendo / evitando el tréfico,
descentralizando las instalaciones locales en
subcentros de asentamientos, o interponiendo usos
menos sensibles entre la fuente de ruido y los usos
sensibles.

Enfoque organizativo y estratégico:
— coordinacién interna y cooperacion externa,

— informacién del publico y comunicacién con éste, asi
como participacion de colectivos,

— establecimiento de un centro de competencia para una
mejor coordinacion de las actividades de reduccién del
ruido.

Agrupar las medidas de reduccion del ruido en un
enfoque integrado.

NDO OLVIDAR / ADVERTENCIA

Teniendo en cuenta la situacion presupuestaria de los
municipios, se debe dar prioridad a medidas eficaces
y rentables que sean implantadas a corto y medio
plazo. Estas medidas se deberan integrar en el
proceso de planificacion de la autoridad local en la
fase inicial.



COMUNICAR,
PROMOCIONAR Y
SENSIBILIZAR

La comunicacion y la informacién tienen como objetivo
cambiar la mentalidad y el comportamiento. Los
colectivos objetivo son, por ejemplo, el publico general,
los estudiantes, los responsables de la toma de
decisiones, grupos de interesados, etc. Las publicaciones
para divulgar la informacién pueden ser boletines
periddicos sobre la situacién del ruido de una ciudad,
guias y folletos para informar y mostrar a los habitantes
como combatir los problemas relacionados con el ruido,
campafas de posteres, paginas VWeb dedicadas al ruido,
lineas de atencion telefénica para problemas relacionados
con el ruido y campafias en medios de comunicacién.

Para conseguir un alto grado de aceptacién de la puesta
en practica de medidas de reduccién de ruidos por parte
del publico, también es crucial un proceso bien
estructurado de participacién y consulta. Basado en los
principios de didlogo, debate e intercambio de
experiencia, quedard claro para el publico que la
contaminacion acuUstica afecta a todos y que todos
pueden contribuir a reducir las molestias y las
perturbaciones que causa.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

Para comunicar y transmitir claramente la
informacién sobre cuestiones relacionadas con el
ruido, es esencial un lenguaje comprensible y sin
tecnicismos. Por ejemplo, para los ciudadanos y los
responsables de la toma de decisiones resulta mas
facil comprender el nimero de personas afectadas
por la contaminacién acustica cuando se explican los
niveles sonoros existentes y el potencial de
reduccion del ruido que ofrecen las medidas.

PLANIFICACION DE LA REDUCCION DEL RuiDO CAUSADO POR EL TRAFICO RODADD

SUPERVISAR Y EVALUAR

La evaluacion de las medidas de reduccién del ruido
deberd incluir una valoracion de la reduccién estimada. Se
puede hacer una evaluacion clara de los efectos de las
diferentes medidas de atenuacion del ruido propuestas
comparando los niveles estimados de reduccion que
conseguiran estas medidas. Ademas de los efectos
acusticos de estas medidas, también deberdn tenerse en
cuenta sus caracteristicas, viabilidad y coste.

NO OLVIDAR / ADVERTENGCGCIA

Se ha de tener mucho cuidado para asegurar que las
medidas de planificacion de reducciéon del ruido no
den origen a ninguna molestia acustica nueva u otros
problemas medioambientales.

DESARROLLAR, ADAPTAR Y
PERFECCIONAR

Reevaluar la prioridad de las inversiones que ya forman
parte de la planificacién financiera, a nivel de autoridad
local, dentro del marco de la planificacion de reduccién
del ruido, en vista de su contribucién a dicha reduccion.
Esto también permite que las autoridades locales que
carecen de financiacion adicional para medidas de
reduccion de ruidos implanten al menos sus planes en
esta materia a largo plazo.

NO OLVIDAR / ADVERTENCIA

El hecho de evaluar las medidas sobre la base del
analisis del impacto también permite que las
autoridades locales hagan un uso eficaz de sus
recursos presupuestarios.



OTROS PRODUCTOS SMILE

CATALOGO DE VISITAS Y VISITAS IN-SITU

Los socios SMILE seleccionaron 14 ciudades campeonas en Europa que
pueden mostrar ejemplos de buenas practicas de movilidad sostenible.
Estas ciudades le invitan a aprender de sus politicas de transporte
sostenible. El Catdlogo de Visitas SMILE le permite efectuar visitas de
estudio a estas ciudades. Esto favorece el intercambio de conocimientos
y la reproduccién de buenas practicas.

Visitas in-situ, informacién, reuniones con agentes implicados en
acciones practicas e intercambios de experiencia: 14 ciudades europeas
abren sus puertas a todos los representantes elegidos, empleados
municipales o técnicos que estén interesados en:

@ Reunirse con los responsables locales de la toma de decisiones,
operadores de transporte publico, técnicos y colectivos locales,

@ Visitar los centros de movilidad y a los responsables de movilidad en
empresas privadas,

@ Experimentar politicas innovadoras sobre bicicletas y peatones, asi
como servicios de transporte publico de vanguardia.

“
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Los socios SMILE pueden organizar visitas para

usted — y con usted — en todas las ciudades
participantes. Para cada ciudad se propone una
visita tipica de dos dias. Si estd interesado, por
favor péngase en contacto con nosotros

5 Londres: Distrito
para una propuesta mas detallada. e o

Cracovia
o

Nantes

La Rochelle

Tarrasa ®
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PAGINAS WEB Y BASE DE DATOS SMILE

La pagina Web y la base de datos SMILE, unas herramientas dirigidas a autoridades locales para:

@ encontrar informacién detallada
@ intercambiar su experiencia y transferir su conocimiento

sobre Politicas e Iniciativas de Transporte Urbano Sostenible.

www.smile-europe.org
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