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Escrito por Moskos P Diamantopoulos, arquitecto-ingeniero, urbanista,
Gestor del Proyecto CITUM.

Una de las etapas mas agitadas y desafiantes de mi trayectoria profesional ha
sido el periodo transcurrido entre setiembre del 2005 y el momento actual (mayo
2007) debido al proyecto CITUM que he tenido el honor y el placer de dirigir en
mi calidad de Gestor del Proyecto.

El proyecto CITUM es una red de ciudades europeas que se caracterizan por con-
formar una importante variedad de aspectos: tamafio, ubicacion, aspectos socio-
politicos, estructura de gobierno e historia urbana. Sin embargo, todas las ciuda-
des socias de CITUM tienen un aspecto comin importante: todas tiene que hacer
frente a desafios y problemas similares en su esfuerzo por planificar y gestionar
la movilidad urbana sin tener en cuenta la naturaleza de los temas especificos.
Los problemas comunes se ocupan de las oportunidades limitadas que disponen
cuando intentan planear y gestionar la movilidad urbana de acuerdo con las nece-
sidades y los requerimientos de los ciudadanos. A pesar de su empefio y ambicio-
nes, las autoridades locales y los urbanistas tienen que hacer frente a numerosos
restricciones y limitaciones en términos de:

® Estructuras administrativas y contextos.

® Recursos humanos, técnicos y financieros.

Una de las formas mas eficaces de gestionar las limitaciones y restricciones es a
través del intercambio de experiencia. Esta ha sido la principal motivacion para
aplicar el proyecto CITUM cuando se lanz6 la Convocatoria para Propuestas UR-
BACT. El aprender de los éxitos, fracasos, satisfacciones y frustraciones unos de
otros es un buen medio para seguir y avanzar reconocido por todos los socios.

Después de 19 meses de sincera y cordial discusion los socios de CITUM estén
preparados para profundizar con sus colegas de todas las ciudades europeas sobre
los resultados de su esfuerzo colectivo, que es la presente Guia CITUM para las
Practicas de Movilidad Urbana. Inicialmente el documento previsto se denominé
“Guia de las Buenas Practicas de CITUM" con referencia al Formulario del pro-
yecto aprobado. Siguiendo el proceso que llevé a su creacién, este documento



no pudo enfocarse Unicamente en las buenas précticas, porque una importante
parte del material base que refleja el estado de la practica en las ciudades de los
socios se relacionan con précticas no tan buenas, no realizadas o incompletas. Por
lo tanto, el titulo se tenia que adaptar al contenido de este documento. Espera-
mos que el documento actual permita a nuestros colegas, politicos, urbanistas y
ciudadanos de toda Europa identificar su realidad cotidiana en sus capitulos, que
piensen sobre lo que sus colegas en CITUM hacen o no hicieron, y finalmente,
obtener una serie de ideas Utiles de nuestros éxitos y fracasos.

En nombre del consorcio de CITUM deseo agradecer al Secretariado de URBACT
por su apoyo continuo a lo largo de todo el ciclo de vida del proyecto. Agradecer
de manera especial a Adele Bucella (funcionaria del proyecto CITUM), a Maar-
ten van Bemmelen y a Pauline Goeghagen (expertos de URBACT que apoyaron
nuestro proyecto con sus ideas) y por Ultimo pero por ello no menos importante,
agradecer a Jean-Loup Drubigny (Director del Secreteriado de URBACT) que hizo
este maravilloso viaje posible.

El consorcio CITUM desea dedicar este documento a la gente de nuestras diez
ciudades que proporcionan a todos nosotros la motivacion de seguir adelante.
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1.1. BREVE VISION DE CONJUNTO DEL PROYECTO CITUM
1.1.1. BREVE DESCRIPCION

CITUM es uno de los proyectos del Programa URBACT, cofinanciado por la Co-
mision Europea.

El proyecto CITUM tiene como objetivo demostrar cémo pueden abordarse los
problemas de movilidad locales a través de un procedimiento abierto de concer-
tacion democratica que implica la participacion activa de los usuarios afectados,
por ejemplo, las PYMES locales y la fuerza laboral, autoridades locales y residentes
que se desplazan, especialmente dentro de las dreas urbanas marginadas en co-
nexion con la centralidad y sostenibilidad urbanas.

La red CITUM establece con intensidad el tema del “Transporte y el Medio Am-
biente"”, dentro de un contexto de autoridad local, referido a la planificacion e
implementacion de practicas eficaces de movilidad y gestién del trafico basadas
en las buenas practicas europeas, y en el potencial de las nuevas tecnologias.
Ademas, se busca mucho la capacidad de las autoridades locales de activar,
sensibilizar, estimular y coordinar el proceso de implementacién y a los muchos
interesados.

1.1.2. ESTRATEGIA, OBJETIVOS Y MISION DE LA EXPOSICION

» Exposicidon de la misién

La Exposicion de la Mision de CITUM, como se muestra en el formulario del pro-
yecto aprobado por el Secretariado de URBACT, se presenta més abajo:

Elaborar y difundir un marco de trabajo comun para la planificacion, la implemen-
tacion y la gestion de las medidas y politicas de movilidad urbana que tengan en
cuenta las sensibilidades sociales y las restricciones que se dan en las ciudades
europeas con problemas de movilidad similares, a través del intercambio y de la
valoracién comun de las experiencias de los socios.



LA GUIA CITUM PARA PRACTICAS DE MOVILIDAD URBANA

» Objetivos

El consorcio CITUM ha establecido los siguientes objetivos para su trabajo comun
e individual dentro del proyecto:

® |dentificar los logros, por una parte y los protlemas y barreras, por otra,
de las ciudades europeas por lo que se refiere a los temas principales de la
planificacién de la movilidad urbana dentro de la perspectiva de cualquier
enfoque de planificacion urbana integrada.

® Analizar los métodos actuales y procesos considerando la Gestion del Siste-
ma de Transporte Urbano (UTSM) como una herramienta para el desarrollo
urbano centrandolo en la experiencia de los participantes en los programas
URBAN, UPP y programas relacionados, utilizando una forma habitualmen-
te acordada. Esto se conseguird a través de una serie de estudios de casos
propuestos por los socios del proyecto y acordados en comiin como repre-
sentativos del contexto bajo estudio. Este trabajo se ha de llevar a cabo (a)
por cada participante de manera separada, basado en un plantilla comun
desarrollada por el experto del proyecto y (b) por los grupos tematicos en los
que los participantes deberian estar representados basados en los intereses
expresados por cada uno.

® Lievar a cabo una encuesta cross-city, considerando los temas principales de
la planificacion de la movilidad urbana para enriquecer la base del conoci-
miento del proyecto y dar validez al caso existente, los estudios de los casos
elaborados dentro de la red.

® Desarrollo de un marco comun de referencia para evaluar los logros, fracasos
riesgos y oportunidades.

® Organizar talleres para presentar y discutir los resultados de la valoracion
llevada a cabo (a) en cada ciudad participante y (b) el conjunto. Resultado:
lecciones aprendidas y temas que surgen.

® |dentificar y sugerir nuevos enfoques para aumentar la conciencia de los
ciudadanos, el interés y la activacién para diferentes contextos, de manera
individual y en grupo. Quién decide y como —procedimientos democraticos
(gobierno frente a forma de gobierno)- la participacién ciudadana.

® Producir una Guia para las Practicas de Movilidad Urbana, basada en los
estudios de los casos implicados y el resultado de la encuesta cross-city, dis-
cutirse con las asociaciones de las autoridades locales, las autoridades cen-
trales, y las ONG en los respectivos paises de los participantes asi como los
organismos afectados a nivel europeo.

® Organizar una conferencia a nivel europeo para presentar y discutir los re-
sultados de las actividades llevadas a cabo a todos los niveles. Resultado:
Manual Paneuropeo para la Planificacién y Gestion de la Movilidad para los
ciudadanos que presentara las actas del congreso final.



» Esfrategia

La estrategia del proyecto CITUM comprende la implicacién de fos principales inte-
resados (usuarios intermedios y finales) de planes de movilidad directamente en sus
actividades de modo que sus puntos de vista estén claramente reflejados en el re-
sultado del proyecto. Para alcanzar esto, (a) los representantes de los usuarios seran
invitados a participar en las reuniones del proyecto y presentar sus puntos de vista
sobre los temas discutidos ahi, y, (b) las actitudes y expectativas de los usuarios y de
los que no lo son seran abordadas durante las encuestas mencionadas anteriormente
arriba (con referencia a los objetivos del proyecto), los resultados de los cuales seran
valorados e incorporados dentro de los procedimientos y resultados del proyecto.

La amplia difusion del resultado del proyecto para los representantes de los gru-
pos sociales facilitara su implicacion y asegurard un didlogo abierto y democratico
entre los usuarios y los artifices de las decisiones y de la politica.

1.2. MARCO DE REFERENCIA CITUM

El dominio de la movilidad urbana es muy amplio y las interfaces con un espec-
tro atn mas amplio de dominios relacionados con las realidades urbanas. Este
dominio es el principal objetivo de de muchos trabajos en marcha, donde miles
de politicos, ciudadanos, académicos, urbanistas, asesores, y gestores europeos
emplean un esfuerzo considerable.

La necesidad de un enfoque de planificacién mds integrado ha lievado la consor-
cio de CITUM a concentrarse en las controversias, lagunas y cuellos de botella de
la planificacion diaria y de la practica de la gestion.

La seleccion temética ha sido asi dictada por muchos factores, como se indica a
continuacioén:

* El Programa URBACT esta dedicado a la ciudad y a sus problemas de todo
tipo, haciendo énfasis en lo social y en el aspecto de planificacion. URBACT
aborda temas técnicos, tecnologicos financieros a un menor alcance; esos
temas se abordan dentro de un d&mbito contextual mas amplio si son nece-
sarios acompafiamientos de los principales temas de atencion.

* CITUM opera dentro del interfaz de movilidad urbana con los aspectos sociales
y de planificacion. Por lo tanto, nuestro enfoque no se encuentra en el nticleo
de la movilidad como un dominio técnico pero, sin embargo, es entre bastido-
res donde se encuentran las interfaces, para (i) responder mejor a los requeri-
mientos de URBACT, y (i) se comuniquen mejor con los proyectos socios.

® Los cuatro temas elegidos para un andlisis mas profundo por el equipo de
trabajo estan entre los més criticos y controvertidos en la sociedad urbana
contempordnea. Los cuatro temas seleccionados reciben diariamente una
gran parte del interés de los medios de comunicacién y de los ciudadanos.

INTRODUCCION
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El documento por ello se encara con temas a los que los europeos interesados
se enfrentan en su esfuerzo por alcanzar soluciones rigurosas mas sostenibles y
eficaces, dentro de un marco de referencia que aba-que la planificacién urbana
integrada, las preocupaciones sociales y los enfoques exhaustivos. Por lo tanto los
temas elegidos son(a) la interfaz entre movilidad y planificacion espacial, (b) eva-
luacion y control, (c) promocién de soluciones alternativas de movilidad urbana,
y (d) participacion ciudadana.

La contribucién de CITUM al dominio tiene como objetivo el estado de la préc-
tica. De manera mas especifica, CITUM se centra en cuatro Temas especificos
relacionados con la movilidad que, de acuerdo con los socios de CITUM vy la
Comunidad més amplia de URBACT, merecen un énfasis mas particular. Estos
temas son los siguientes:

*TEMA A: INTERFAZ DE LA MOVILIDAD URBANA Y EL DESARROLLO/
PLANIFICACION URBANA.

® TEMA B: EVALUACION DE LAS PRACTICAS DE MOVILIDAD URBANA.

® TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES ALTERNATIVAS DE MOVILIDAD
URBANA.

® TEMA D: PARTICIPACION CIUDADANA EN LA PLANIFICACION Y GES-
TION DE LA MOVILIDAD URBANA.

Los temas CITUM son estimulantes pero, claramente no agotan la larga lista de
temas relacionados con la movilidad que son merecedores de una investigacion
en profundidad. El proyecto, por ello, es solo un punto de partida de un esfuerzo
mas ambicioso iniciado por sus diez participantes, cuyo objetivo se extiende mas
alla del proyecto hasta un foro mas consolidado de intercambio y didlogo.

A continuacion tenemos aqui un esbozo conciso del marco de trabajo conceptual
que muestra la visién de CITUM en cada uno de los cuatro Temas.

1.2.1.TEMA A: INTERFAZ DE MOBILIDAD URBANAY PLANIFICACION URBANA/
DESARROLLO

La interaccién entre el transporte y el desarrollo urbano ha sido tradicionalmente
un tema complejo. Hasta la fecha, el dominio esta dominado por dos extremos,
por ejemplo:

®(a) Uno muy complejo basado en un modelo y el enfoque escaso de datos
apropiado Gnicamente para la investigacion académica, y

* (b) Un enfoque “periodistico” simplista basado en la experiencia profesional
asi como en la observacién no sistematica.



En los Gltimos afos se ha realizado un esfuerzo considerable hacia un enfoque in-
tegrado que abarque tanto la movilidad urbana como el desarrollo urbano dentro
de un contexto de planificacién mas o menos coherente. Una de las principales
dificultades para llevar a cabo tal esfuerzo, es la necesidad de datos relevantes
que requieren considerables recursos materiales y humanos que la mayoria de las
autoridades locales no pueden sufragar. Como consecuencia, la practica actual en
la mayoria de las ciudades europeas depende del contexto convencional, segtn el
cual la interaccién entre la movilidad urbana y la planificacién /el desarrollo urba-
no se contemplan de un modo u otro, por ejemplo o los efectos de una practica
relacionada con la con la movilidad sobre el medio ambiente urbano o los efectos
de la practica de un desarrollo urbano sobre la movilidad urbana.

Teniendo en cuenta las limitaciones y realidades anteriores, asf como un con-
texto mas amplio del Programa URBACT la red CITUM se centra en aspectos
institucionales y de procedimiento de la interaccién entre la movilidad urbana y
el desarrollo. Tal opcién implica que la valoracién del contexto institucional y de
procedimiento que se encuentra en las ciudades de hoy en dia pudiera proporcio-
nar informacién especifica como:

®(a) Las buenas y no tan buenas practicas.

¢ (b) Los problemas que inhiben un enfoque mas integrado.

®(c) Las necesidades resultantes.
Como resultado de la falta de evidencia practica, CITUM esta restringida tnica-
mente al nivel contextual. Claramente, en CITUM se valora el marco de traba-
jo contextual dentro del que la interaccion entre la movilidad y el desarrollo se

aborda en la planificacién urbana, centrandose en el concepto de un enfoque de
planificacion urbano integrado.

Principales temas que merece la pena investigar:
® A1. Legislacion o motivacion administrativa con respecto a la valoracién del
impacto de (a) movilidad en el desarrollo y (b) desarrollo en la movilidad.

¢ A2. Procedimientos adoptados para la valoracién de la interaccién entre la
movilidad y el desarrollo.

® A3. Tipos de referencia utilizada.

¢ A4, Consecuencias de lo procedimientos sobre la planificacion.

® A5. Informacién de la valoraciéon del impacto sobre la planificacion.

® A6. Procedimientos de respuesta / adaptacion en caso de impacto negativo.
® A7. Influencia de la intervencién social.

® A8. Variacion debida a la implicacién del sector privado.

INTRODUCCION
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1.2.2. TEMA B: EVALUACION DE PRACTICAS DE MOVILIDAD URBANA

Uno de los temas mas importantes en la planificacién y gestion de movilidad ur-
bana contemporanea es la evaluacién de las practicas de movilidad urbana.

La evaluacién es el proceso por el que el impacto (efectos) de una practica se
valora con respecto a aquellos actores (grupos sociales, instituciones, grupos de
individuos) que se benefician o sufren el impacto.

El impacto de una practica se percibe a través de los cambios, positivos o negati-
vos, resultantes de la practica sobre el medioambiente (natural, edificado, social
y econdmico).

La evaluacién puede llevarse a cabo bien en la etapa de disefio/ planificacién
(evaluacién ex ante) o bien después de la implementacién (evaluacién ex post)
de una préctica.

La evaluacién ex ante de una practica lleva a la seleccién de lo MEJOR entre las
soluciones alternativas disponibles o factibles.

La evaluacion ex post de una préactica muestra hasta qué punto los objetivos de Ia
practica se han satisfecho, si y hasta qué punto el impacto previsto se ha realizado
y a menudo conduce a acciones correctoras dependiendo de su resultado. En tér-
minos generales, la evaluacién ex post es un proceso de gran importancia politica
y, por lo tanto, a menudo es evitado o cortocircuitado por razones obvias.

La evaluacién en curso no se aborda en CITUM debido a que este tipo de eva-
luacion esta restringida a proyectos fisicos y no se aplica a un nimero mayor de
practicas de movilidad urbana como las de trafico o gestion de la demanda, etc.

Basada en los postulados anteriores la red CITUM tiene como objetivo la discusion de:
¢ Qué practicas de movilidad urbana estd sujetas o no a la evaluacién
(contexto).

¢ En qué contexto de practicas de movilidad urbana estan valoradas (motivacion
y procedimientos).

® Coémo se valoran las practicas de movilidad urbanas (métodos).
¢ La influencia del proceso de evaluacién en la planificaciéon global y el proceso
de implementacion (resultados).
Principales temas que merece la pena investigar:
®B1. Legislacion y procedimientos administrativos que gobiernan la evaluacion
de las practicas de movilidad urbana.

®B2. El contexto de evaluacion: qué practicas de movilidad son o no sujeto de
evaluacion.



® B3. Las metodologias de evaluacion.

® B4. La informacién utilizada en el proceso de evaluacion.
 B5. Evaluacién Ex ante y aceptacion social.

* B6. Poder de aprendizaje del proceso de evaluacion.

® B7. Control de la implementacion.

® B8. Evaluacion Ex posty cumplimiento.

*B9. Ajustando previsiones y cumplimiento real del sistema.

1.2.3. TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES DE MOVILIDAD URBANA
ALTERNATIVAS

Para asegurar unos antecedentes metodoldgicos y conceptuales solidos, el término
“Alternativo” se utiliza en contraste con las opciones mayoritarias actuales en Euro-
pa (infraestructura de carreteras, trafico convencional y gestion del aparcamiento,
infraestructura del aparcamiento e infraestructura del transporte publico convencio-
nal como las del rail, autobuses y trolebuses). En cualquier caso, este es un tema con
muchas definiciones: en una ciudad en concreto, una nueva préctica de movilidad
considerada como alternativa puede ser una practica comin en otra ciudad.

Por lo tanto, las siguientes Soluciones de Movilidad Urbana describen el contexto
de “Alternativas™:

¢ (). Caminar,
e (I). Ir en bici;

o (I11). Politicas “blandas" (tales como gestion de la demanda, control de zona
de acceso, campafas de promocién/concienciacion, etc.);

¢ (IV). IT (informatica)- medidas y politicas en las que se basan;

* (V). Modos de transporte utilizando Fuentes de Energia Renovable (RES) ta-
les como combustibles alternativos, vehiculos eléctricos etc.;

* (V1). Modos de transporte urbano no-convencionales que realmente actdan
como alternativas a los mayoritarios;

Principales temas que merece la pena investigar:

© (1. ;Son las Soluciones de Movilidad Urbana Alternativas una preocupacion
importante en la planificacion y la gestion de la movilidad urbana? (experien-
cia real y perspectivas para el desarrollo ulterior).

® C2.;Son las Soluciones de Movilidad Urbana Alternativas una alternativa se-
ria a los modos mayoritarios dominantes o son un esfuerzo marginal, basado
en su en su cumplimiento hasta la fecha?.
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® C3.¢Cudl es el potencial de las Soluciones de Movilidad Urbana Alternativas
para mejorar la movilidad urbana de todos los grupos de usuarios, incluyendo
a los discapacitados?.

® C4.;Conducen las Soluciones de Movilidad Urbana Alternativas hacia una
mayor sostenibilidad en la movilidad urbana o tiene efectos limitados?.

¢ C5. ¢Cudles son las principales rezones para los éxitos, y respectivamente, los
fracasos identificados hasta la fecha?.

® C6. ¢Estan dispuestos los ciudadanos a adoptar Soluciones de Movilidad Ur-
bana Alternativas y bajo qué condiciones?.

1.2.4. TEMA D: PARTICIPACION CIUDADANA EN PLANIFICACION Y GESTION DE
LA MOBILIDAD URBANA

La participacion ciudadana es un componente vital de planificacién democratica.
Puesto que la movilidad urbana posee una importancia cada vez mayor en la ciu-
dades europeas, la consideracién de los socios de CITUM se centra en asegurar
que la voz y actitudes de los ciudadanos se debidamente tenida en cuenta con
el fin de asegurar que las decisiones de las autoridades locales en el asunto se
vuelvan més realistas y eficaces y, por lo tanto, mas implementables.

Durante el trabajo dentro de CITUM habitualmente se estuvo de acuerdo en que
la participacion de los ciudadanos requiere que la informacién que se proporciona
a los ciudadanos debe ser mas exhaustiva y al tiempo mas simple. La informa-
cion es resultado de los estudios de disefio y evaluacion llevados a cabo y, por lo
tanto, proporcionada. Para que sea difundida a los ciudadanos, la informacion se
maneja por las autoridades y por su personal. Este proceso incurre en que estan
interfiriendo dos filtros los que crean el estudio (generadores del estudio) y los
receptores de ese estudio (los ciudadanos):

* El filtro técnico, por ejemplo, los informes y mapas técnicos entregados a las
autoridades por los autores de los estudios, y

*El filtro politico, por ejemplo, la informacién material, oral impresa o
electrénica, que es difundida a los ciudadanos invitados a los procedi-
mientos de participacion. El punto de vista de CITUM es que esos dos
filtros habitualmente son muy fuertes y tienen como resultado una de-
formacion de la informacion real antes de que alcance a sus receptores.
La deformacion es deliberada o no. La deformacién deliberada esta a
menudo relacionada con consideraciones politicas y con los diverso in-
tereses que interfieren el proceso de planificacién, mientras que la de-
formacién no deliberada se debe a la falta de cultura y conocimiento o
medios incompleto del comportamiento real y el impacto de las précticas
de movilidad que se estdn estudiando.



La investigacién del tema llevada a cabo en CITUM tiene como objetivo iden-
tificar (a) la naturaleza de los filtros anteriormente mencionados en la préctica
del mundo real, (b) sus origenes especificos y causas, y (c) los requerimientos y
formas para mejorar.

Los principales temas que merecen la pena investigar:

® D1.;Es un tema importante la participacion ciudadana? en la planificacion de
la movilidad?.

® D2.;Deriva la participacién ciudadana de un marco de trabajo institucional
/legal correspondiente en vigor?.

® D3.4Cudles son los aspectos principales y los procedimientos adoptados?.

® D4.4Cudl es la contribucién de la informacién y de la publicidad en la conse-
cucién de la participacion ciudadana efectiva?.

*® D5.;Cudles son los efectos que resultan de la participacion ciudadana real en
la planificacién global y en el proceso de implementacién considerando las
practicas de movilidad urbanas?.

® D6.¢Lleva la participacion del ciudadano a mejores decisiones?.

1.3. SOBRE ESTE DOCUMENTO

La Guia de la Buenas Précticas de CITUM es el producto de un apasionante
esfuerzo que esta preparado de manera colectiva por 27 urbanistas europeos
de 8 ciudades europeas. Los autores intentaron reflejar no solo sus expe-
riencias personales y opiniones, sino la esperanza de que este documento
represente los puntos de vista de las docenas de representantes politicos y de
ciudadanos que participaron en las 10 reuniones mantenidas a lo largo de la
vida del proyecto.

El documento se basa en dos corrientes de trabajo consecutivas:
®|. Un conjunto de estudios de casos producidos por las ciudades de CITUM
(ver Anexo 2)
*|1. La valoracion de las respuestas a las cuatro encuestas basadas en plantillas

que fueron llevadas a cabo a través de las ciudades de (ver Anexo 2).

De ninguna manera es representativa de la mas variada y compleja realidad euro-
pea; sin embargo representa el estado de la practica en ocho ciudades de CITUM
de una manera muy clara y transparente.

El documento se produjo a través de un procedimiento interactivo coordina-
do por el Experto Tematico de CITUM. El Experto Tematico disefid las guias

1t
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(plantillas) de cada caso de estudio y los bocetos de las plantillas de cada
encuesta teméatica a través de la ciudad, encuesta que entonces fue discu-
tida, in vivo o utilizando las facilidades del e-mail, con las ciudades repre-
sentativas antes, durante y después de las reuniones técnicas de CITUM. Los
urbanistas llenaron las plantillas consolidadas (tanto para los casos de estu-
dio como para las encuestas) con informacién que refleja su conocimiento y
percepciones sobre dreas geograficas mas amplias de sus respectivas ciuda-
des. Cumplimentaron el formulario de las plantillas utilizando el material en
bruto sobre el que se ha creado de manera gradual el presente documento
utilizando el mismo proceso iterativo que el del disefio de las guias y de las
plantillas, concretamente, el Experto Tematico prepar6 versiones de bocetos
consecutivos que fueron discutidos en grupo hasta esta version consolidada
final.

La Guia de CITUM para las Practicas de Movilidad Urbana comprende 7 capitulos
principales:

® E| Capitulo 1 proporciona una introduccion a CITUM, concretamente (i) una
breve panoramica del proyecto, (ii) el resumen de su marco de referencia
y los cuatro temas alrededor del que esté estructurado el trabajo, y (iii) una
guia de navegacion para todo el documento.

¢ E| Capitulo 2 proporciona un perfil de movilidad y urbano conciso de la ciu-
dad de los socios de CITUM para permitir una mejor comprensién de su
aportacion reflejada en los capitulos posteriores.

®Los Capitulos 3 al 6 tienen una estructura comin. Cada capitulo presenta
los principales hallazgos del trabajo del colectivo relacionado llevado a
cabo a lo largo del todo el proyecto (estudios de los casos y encuesta a
través de la ciudad). En concreto, cada uno de esos capitulos presenta un
resumen conciso de los estudios de casos mas destacados seguido por una
presentacién detallada de los hallazgos entre los principales temas de in-
terés. En concreto:El Capitulo 3 se centra en el interfaz entre la Movilidad
Urbana y el Desarrollo y la Planificacién Urbana.

*E| Capitulo 4 se centra en la Evaluacion de las Practicas de Movilidad
Urbana.

*El Capitulo 5 se centra en la Promocién de las Soluciones Alternativas de la
Movilidad Urbana.

* El Capitulo 6 se centra en la Participacion Ciudadana en la Gestion y Plani-
ficacion Urbana.

* El Capitulo 7, finalmente, presenta las conclusiones y sugerencias del tra-
bajo punto de referencia clasificado por temas asi como aquellos de mayor
ambito e interés.



La naturaleza colectiva de este trabajo induce a que todos aquellos que han con-
tribuido a él se les mencione de manera clara.

Por ultimo pero no menos importante, el Anexo 1 presenta el resumen en bruto
de la encuesta cross-city ciudad, mientras que el anexo 2 muestra una guia para
los Casos de Estudio de CITUM, que se presentan en detalle en otro documento
CITUM, el “Compendio de los Casos de Estudio de CITUM" que se espera que
estd listo en Julio 2007.

La Guia para las Practicas de Movilidad Urbana de CITUM ha sido un viaje ma-
ravilloso realizado a partir de una fructifera discusion en la que el nuevo conoci-
miento estuvo circulando de manera intensiva y continua entre sus pasajeros. Este
juego mdltiple ha creado sélidos vinculos de amistad dentro del grupo, al tiempo
que ha generado mayores ambiciones para crear un foro mas sostenible que de-
sea dar la bienvenida a nuevos amigos con el fin de (a) promover los principios
de movilidad urbana sostenible y (b) identificar nuevas y mejoradas maneras que
harian la préctica de todos los dias més eficaz y beneficiosa para la sociedad ur-
bana en Europa.
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2.1.VISION DE CONJUNTO DEL CONSORCIO DE CITUM

El Consorcio de CITUM
estd compuesto de 10
ciudades europeas, en
concreto Atenas Occiden-
tal (Grecia, Socio Lider),
Alexandroupolis  (Grecia),
Catania (Italia), Csepel
(Hungria), Kalisz (Polonia),
Larnaca (Chipre), Sevilla
(Espafia), Szekszard (Hun-
gria), Valladolid (Espafia) y
Valletta (Malta).

La Guia de las Buenas Prac-
ticas de CITUM esté basa-
da en las contribuciones de
ocho de los diez participantes cuyos perfiles urbanos y de movilidad se proporcionan a
continuacién para una mejor comprension de los antecedentes del trabajo presente.

2.2. ALEXANDROUPOLIS GR
2.2.1. PERFIL URBANO

Alexandroupolis es la capital de la Prefectura de Evros, al noreste de Grecia, limita
al Este con Turquia y al Norte con Bulgaria. La ciudad esta construida sobre una
llanura y esta delimitada por Colinas a los lados oeste, norte y este por el Thrakiki
Open Sea en el sury por el Delta del rio Evros al sureste. La ciudad se extiende
linealmente y en paralelo al mar.

Alexandroupolis es la primera ciudad y un nudo de transporte de Europa hacia el
Este, combinando el puerto y el tren con el aeropuerto y la autopista“Egnatia”,
que es el mayor logro griego en carreteras.
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Su poblacién alcanza los
48.885 residentes, seglin
el censo del 2001. La po-
blacién de la ciudad se in-
crementé en un 29% entre
1991 y 2001.

Las principales actividades
en la ciudad incluyen la ad-
ministracién, pequefia in-
dustria, comercio, turismo y
otros servicios terciarios.

2.2.2. PERFIL DE MOVILIDAD

Alexandroupolis, como la mayoria de las ciudades griegas, no pudo hacer frente,
con cohesion, en el marco de una planificacion urbana y de transporte, al rapido
crecimiento residencial, al incremento de la poblacién y como consecuencia al na-
mero de vehiculos. Por ello, la ciudad de repente tuvo que enfrentarse a maltiples
problemas de tréfico y medioambientales que influencian de manera negativa, la
calidad de vida.

La planificacién relacionada con la movilidad y la gestion estan dirigidas por el
Ayuntamiento mientras proyectos que implican a la construccién (como por ejem-
plo de calles), son llevadas a cabo principalmente por la Prefectura.

Los principales problemas son los siguientes:

® Falta de carretera de circunvalacion que recoja el trafico por lo que atraviesan
el centro de la ciudad un gran volumen de tréfico

® Las lineas de ferrocarril que aln atraviesan el centro de la ciudad.

® Infraestructuras escasas para los peatones: Gnicamente estan implementados un
pequefio nimero de 4reas de peatones pero sin formar una red; sélo se encuen-
tran en una pequefia parte de la red de calles, aceras bien disefiadas y suficientes.

®No hay infraestructuras para las bicicletas,

aunque la ciudad es muy apropiada para

su uso (Terreno llano, estructura urbana
hipodamica)

® Aplicacién insuficiente de las regu-

N laciones de trafico dando como

é resultado cruces inseguros, apar-
camiento ilegal en las calles que
se extiende a las aceras.



® Seguridad reducida en la red de ca-
lles debido principalmente a (a) la
coexistencia de trafico de paso
y local, (b) escasa visibilidad
en los cruces debido al aparca-
miento ilegal y (c) sefializacién
inadecuada e insuficiente.

semiurbanos caracterizados por bajas frecuencias, servicio inadecuado de las
areas residenciales. La flota comprende 9 autobuses urbanos, 2 de los cuales
sirven de manera exclusive al campus de la Universidad local. Los pasajeros
diarios del barco alcanzan los 1.500 pasajeros (650 - 750 de los cuales son
estudiantes), lo que da como resultado un promedio de ocupacién de menos
del 20%. La mayoria de los usuarios no poseen un modo de transporte pri-
vado (en coche o de dos ruedas).

* Falta de espacios de aparcamiento en el centro de la ciudad caracterizada por
la gestién poco eficaz y escasa ejecucion de las zonas de aparcamiento.

La situacién de movilidad anteriormente citada da como resultado una alta conta-
minacion atmosférica y acUstica, intrusién visual y degradacion estética. Las autori-
dades locales estan comprometidas a hacer frente a esos problemas a través de un
estudio de trafico y de transporte cuyas propuestas se encuentran en la actualidad
bajo implementacion. Los principales aspectos de ese estudio son los siguientes:

® Tres nuevas lineas de mini buses para enlazar el centro de la ciudad con las
areas residenciales de la ciudad que en la actualidad no estan servidas de
manera suficiente.

® Creaci6n de una red para el trafico no motorizado (peatones y ciclistas).

®Una nueva organizacién del esquema de trafico que comprenda rutas de
desvio.

® Nuevos aparcamientos en areas de gran densidad.

® Mejora del sistema de sefializacion y adecuada sefializacion horizontal y
vertical.

2.3. CATANIA, IT
2.3.1. PERFIL URBANO

Catania se encuentra localizada en la costa oriental de Sicilia, di-
e rectamente sobre las laderas del volcan Etna.

PERFIL

18,5%
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La ciudad cuenta con mas den
400,000 habitantes, que llegan
hasta los 800,000 al incluir todo el
area metropolitana, y es por ello
la segunda ciudad mas poblada
de Sicilia y la novena de Italia. Sin
embargo, gracias a su dinamismo,
su actividad comercial y el alto ni-
mero de industrias ubicadas en su
territorio, a Catania se la puede
considerar como la capital econo-
mica del sureste de ltalia.

En los Ultimos afios, Catania se ha
hecho famosa por el alto nimero
de iniciativas en alta tecnologia y
por el nimero de plantas indus-
triales de algunas compafifas multinacionales de alta tecnologia, que han dado a
la ciudad el nombre de “Etna Valley", haciendo una comparacién sugerente con
el californiano “Silicon Valley". La presencia de estas compafiias ha llevado a la
ciudad a jugar un nuevo papel en el escenario econémico del sur de Italia.

Para los préximos afios, la ciudad ha apostado sus posivilidades a la explotacién de
los fondos estructurales, de manera particular en los campos de la alta tecnologia
y del turismo. En este ultimo campo, algunas grandes infraestructuras, como un
nuevo aeropuerto internacional (que en la actualidad acoge a mas de 5.000.000
de pasajeros al afio), la conexién por autopista con la ciudad de Siracusa y un

nuevo puerto turistico, haré posible que la ciudad de un gran paso adelante.

2.3.2. PERFIL DE MOVILIDAD

S Mesin  E| drea metropolitana de Catania
4 \ es un centro regional cuyo interior
l" ETNA ' comprende la totalidad del Este de
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La parte norte de la ciudad sufre el mayor estrés a través de un complejo sistema
de calles radiales — previstas para un flujo de trafico mucho menor - llevan a la
ciudad alrededor de 100.000 diarios (60.000 solamente en la horas punta).

Dado el gigantesco problema de trafico de la ciudad Catania, el Primer Ministro
Italiano ha designado al Alcalde de Catania como “Comisario para la Emergencia
de Trafico". El programa que el Comisario ha de llevar a cabo prevé:

*9 intervenciones en grandes calles y su conexién con el sistema de autopistas
Sicilianas;

®21 aparcamientos que pueden actuar como punto de intercambio (coches
privados— transporte publico) o como estaciones finales;

3 nuevas lineas de transporte;

* La planificacion y la insercién, dentro de la planificacién urbana, de los pro-
gramas previstos dentro del denominado “Nudo de Catania”, que es el com-
plejo proyecto que comprende la transformacién de la linea del tren en un
meto metropolitano que llegue hasta el aeropuerto.

2.4. CSEPEL, HU
2.4.1. PERFIL URBANO
Csepel, el 21 distrito de Budapest, esta localizado en la parte

sur de la capital hiingara (Isla Csepel), entre el brazo grande del
Danubio y el brazo de Soroksar-Rackeve.

En la actualidad, la poblacion de Csepel es de 77.000 habitantes. Tradicionalmen-
te un drea residencia, Csepel se ha transformado en un asentamiento industrial
después de 1892. El aspecto original de Csepel se ha transformado en una tipi-
ca zona industrial socialista plenamente operativa después de la Segunda gue-
rra Mundial. Entre 1960

y 1990 se han construido Population of Budapest- Csepel between 1870 and 2003 (inhabitants)
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Csepel esta sujeto al sistema administrativo de dos niveles de Budapest: la es-
tructura organizativa, la operacién y obligaciones del Ayuntamiento de Budapest
estan separadas en los 23 distritos gubernamentales. Esta doble estructura esta
presente en la mayoria de los procesos de planificacion, regulacién mantenimien-
to y financiacién, provocando muchas dificultades para los distritos y también
para el ayuntamiento de Budapest.

2.4.2. PERFIL DE MOVILIDAD

Csepel es una isla y esa es la causa de que las conexiones a otras partes de Buda-
pest sean cuellos de botella para el transporte. Hay solo un Puente (2*2 carriles)
hacia el corazén de Budapest, y hay otro (1*1 carr les) hacia otro distrito hacia
el este.

Csepel se enfrenta a muchos fenémenos de zonas residenciales a las afueras de
la ciudad. Muchas importantes necesidades de movilidad vienen de las aglome-
raciones para alcanzar el centro de la ciudad. Debido a lo subdesarrollada red de
carreteras y a la red de ferrocarril suburbano parciaimente construido, el pesado
flujo de tréafico que fluye a través de Csepel es un tema clave debido a su natu-
raleza contaminante. Hay varios niveles que ponen de relieve los problemas de
movilidad de Csepel:

® Nivel sub-local: movilidad entre barrios en la zona central
de Csepel ( por ejemplo, urbanizaciones— terminal de au-
tobus- estacion del ferrocarril suburbano)

® Nivel local: crisis de trafico en el area de Csepel. Mezcla de
trafico sub-local y local del trafico transversal. Poco uso de
modos de transporte que no dafien al medio ambiente.

® Nivel transversal: necesidad de carreteras de circunvalacién
para el trafico individual, y mejores enlaces de tendidos
eléctricos de ferrocarril para el transporte publico.

La red de transporte publico estd bastante desarrollada en el Distrito de Csepel:
una linea de tendido eléctrico que conecta el centro de Csepel a la parte sur del
centro. Esta linea formard parte de una futura linea de metro a lo largo de los
préximos 20 afios.

La red de autobus urbano incluye 5 lineas de autobus muy frecuentadas que
enlazan Csepel con otros distritos de Budapest, y 6 lineas que discurren den-
tro de Csepel. La red de autobus suburbano conecta Csepel al sur del area
de afluencia. A pesar de sus lineas de autobls muy desarrolladas, la red de
calles hacia el area de afluencia sufre serios cuellos de botella para el trafico
del autobds.
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2.5. KALISZ, PL

2.5.1. PERFIL URBANO

oy

formado por tres ciudades importantes — Poz-

wwwrkaliszpl  pan ¥odz y Wroctaw).

A Kalisz se la considera como la ciudad mas Antigua de Polonia.

Kalisz es uno de los centros econdémicos importantes en
Wielkopolska y en Polonia, debido a un rapido crecimiento.
Hay una alta proporcién de negocios privados con relacion a

la poblacion (13.000 entidades).

La clase de industria mas popular en Kalisz es la industria li-
gera, laindustria de la alimentacién y las industrias del motor

y de aviacion.

Kalisz tiene casi 110.000 habitantes. Kalisz es
la segunda ciudad mas grande de la Region de

Qn) Wielkopolska. Se localiza en la parte medio occi-
Wal dental de Polonia (punto central de un tridngulo

Recientemente, se ha creado la Aso-
ciacién Integrada de Transporte — para
las areas de afluencia de Budapest-.
Debido a los dos sistemas de gober-
nacion municipal, la planificacién de la
movilidad requiere el compromiso de
muchos actores, incluyendo el ayun-
tamiento del Distrito 21 (Csepel) y el
ayuntamiento de Budapest. Remar-
cando también el hecho ya mencio-
nado el Ayuntamiento de Budapest
tiene la responsabilidad de gestionar,
mantener, operar y planificar el siste-
ma de transporte publico, y los—como
Csepel —puede influenciar muy poco
en ello. Esa es la razén por la que Cse-
pel tiene pocas experiencias directas
en las practicas de movilidad urbana,
pero el tema general a solucionarse
es claro: como cambiar a la gente del
transporte individual a usar un sistema
de transporte publico bien desarrolla-
do, dando alternativas reales.

PERFIL
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La tasa de desempleo Kalisz ise encuentra en el 9,8% (abril 2007).

2.5.2. PERFIL DE MOVILIDAD

La red de carreteras en Kalisz comprende: 22,6 Km. de carreteras nacionales, 8,7
Km. de carreteras provinciales, 80,0 Km. carreteras de distrito y 178,3 Km. de
carreteras comunales. Hay muchos canales, lo que provoca que una importante
parte de de las conexiones en la ciudad estén aseguradas por mas de 30 puentes.
La accesibilidad de la ciudad no es un punto fuerte. Tanto el acceso interno como
externo tiene un nivel bajo. La estacién de tren no proporciona las suficientes
conexiones con las ciudades importantes de Polonia (ni por supuesto con las ciu-
dades importantes de Europa). Hay una falta de conexiones con las autopistas
y carreteras de circunvalacién externas, pero hay dos tramos de carreteras de
circunvalacion externas construidas durante los dltimros afios.

El transporte local lo realiza Kaliskie Linie Autobusowe Sp. z 0. 0. (29 lineas - 563
Km., 614 paradas de autobus, de las que 286 se encuentran en Kalisz) y 10 aso-
ciaciones privadas de taxi.

Un problema importante de la ciudad se debe al trafico que se deberia mitigar
con la construccion de una carretera de circunvalacion interna. Otros problemas
relacionados con la movilidad son:

¢ Bajo incremento de la infraestructura de carreteras que se oponen al desarrollo
dindmico de la motorizacion (aparte de la actividad de inversion en este drea).

® Las construcciones de la ciudad estn apifiadas (especialmente en el centro
de la ciudad).

El esfuerzo de planificacién de Kalisz se centra en la planificacién y construccion
regional y en las carreteras de circunvalacion. La ciudad estd a punto de desa-
rrollar una eficiente estrategia de transporte. Kalisz se concentra también en la
mejora de la calidad del transporte publico y en las condiciones de trafico de
peatones y de bicicletas.
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Es mas, los problemas mas importantes que necesitan solucionarse son: la racio-
nalizacion del sistema de aparcamiento, reduccion de la influencia negativa sobre
el medio ambiente y la racionalizacién del sistema del transporte de mercancias
pesadas.

En la actualidad se esta elaborando el documento sobre la politica de transporte.

2.6. LARNACA, CY
2.6.1. PERFIL URBANO
La ciudad de Larnaca con un total de poblacién de 46.666 (2001)

y una densidad media de 16 habitantes/Ha, podria describirse
como una ciudad de baja densidad.

Con relacién al Distrito, el Ayuntamiento de Larnaca concentra: el 41% de la po-
blacién; el 33% del total de industrias; el 58% del total de tiendas; el 47% de los
centros de la administracion; el 41% de la capacidad de plazas turistica (el Distrito
recibe el 8% del total de llegadas turisticas de Chipre).

Larnaca comprende el principal aeropuerto y el segundo puerto de Chipre. Puede
asi ser caracterizado como la principal puerta de Chipre.

La mayoria de la actividad econémica
estd concentrada en el area del Distrito
Central de Negocios-CBD. De manera
mas especifica el area CBD concentra:
2,3% del &rea; 5,5 % de la poblacion
total; 7% del total de hogares; un
promedio de densidad de 38 habitan-
tes/Ha; 19% del numero total de em-
pleados; 22% de las &reas comerciales
24,7% de los centros administrativos;
el 25% del total de estudiantes; el 46%
de la capacidad turistica del total de
centros turisticos.

Los principales problemas del area se resumen mds abajo:

¢ Conflicto del uso del suelo entre la industria, el turismo y el desarrollo residencial.
® Desarrolio desordenado y esporadico y falta de mantenimiento de solares vacios.
* Conflicto entre el trafico y el turismo.

® Carencia o falta de adecuacion de infraestructura bésicas tales como aceras
aparcamientos para coches, alumbrado vial, acceso a las playas, parques y
jardines.
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® Erosién de la costa provocando una pérdida de calidad de playas.
® Mala calidad medioambiental, de manera particular a lo largo de la costa.

® Congestién de tréfico, de manera especial en los meses de verano debido a
la ausencia de una carretera de distribucién primaria.

2.6.2. PERFIL DE MOVILIDAD

La mayorfa de los problemas de estructuras urbanas presentes en la actualidad en
Larnaca son el resultado del rapido crecimiento que ha experimentado la ciudad
después de la invasion turca en 1974. La red de carreteras en el &rea municipal ha
sido desarrollada a lo largo de los afios sin mucho disefio urbanistico hasta 1990,
de la misma manera que lo hacfa la ciudad.

Los desplazamientos Larnaca son de 77.500, distribuidos en:

Las tendencias generales de los flu-
jos de movilidad dirigidos al CBD en

transporte privado son: (i) 72,5% de Modal split % Trips
los flujos al CBD, tienen su origen  Private transport 75 58.000
dentro del municipio; 205% del to- =77 =
tal de flujos tienen su origen dentro Public transport 5 3500
del CBD. El promedio de distanciaen ~ On foot 20 16.000

el transporte privado dentro del CBD
es de 780 metros.

El servicio de autobus urbano opera en un horario limitado, que no cubre la ma-
yoria de los viajes no sistematicos por las tardes (cuando las tiendas estan aln
abiertas) ni cubre los domingos. Para incrementar la competitividad del servicio de
autobus, las frecuencias y la regularidad del servicio deberian mejorar.

Los taxis proporcionan servicios urbanos e interurbanos. En areas, donde los ser-
vicios de autobus son inadecuados, el taxi se convierte en el transporte publico
por excelencia, siendo los estudiantes sus principales usuarios. El 70% de la flota
de taxi es de menos de 5 afios, en comparicion con el 16% de la flota de auto-
buses.

The global car park supply is:

Present Future
On-street (free parking estimation) 2.500 -355 2.145
On-street (with parking meters) | 426 355 782
Off-street 1.305 958 2.263
Total 4231 958 5.189
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Hay un déficit de alrededor de 500 plazas de aparcamiento de coches en todo
el area del CBD. La presion de las plazas de aparcamiento es mayor cerca de la
parte Antigua del CBD y en el area comercial, alrededor de 1.800 coches aparcan
ilegalmente. El aparcamiento en la calle con parquimetros tiene una ocupacion
del 100%.

Los objetivos de movilidad del municipio son:

¢ Promocionar la centralidad del CBD vy sus actividades econdmicas y turisticas
evitando asi la especializacion.

® Racionalizar y disminuir el uso del transporte privado dentro del CBD, con-
cretamente:

- Permitir la cohabitacién del trafico con las diferentes actividades
sociales.

- Adaptar la calidad del aire y los niveles de ruido a los limites fijados
por las regulaciones de la UE.

® Establecer un sistema de red de circunvalacién para abordar los desplaza-
mientos de paso.

® Promover un medio sostenible de transporte (Transporte Piblico, Bicicleta,
A Pie), por medio de:

- Un incremento del atractivo asi como de la competitividad del
Transporte Publico.

- Un incremento de la seguridad en las calles y de las infraestructuras
para los peatones y los ciclistas.

® Definir una politica de aparcamiento con tarifas mas altas para regular la
demanda y utilizar los ingresos para invertir en la politica de movilidad global
de movilidad.

2.7.VALLADOLID, ES
2.7.1. PERFIL URBANO

Valladolid es la capital de la Comunidad Auténoma de Castilla y
Ledn. Poblacién: 318.500

Valladolid tiene muchos edificios histdricos y museos.

La Universidad de Valladolid (con mas de 25.000 estudiantes) es una de las mas
antiguas en Espafia y tiene un gran reputacion. La industria se dedica principal-
mente a la fabricacion de coches, repuestos metdlicos y trabajos de la madera.
Hay varios poligonos industriales urbanizados y uno de ello estd dedicado de
manera especifica a la tecnologia de las telecomunicaciones.

PEAFIL
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Valladolid tiene unas rapidas comunicaciones terres-
tres desde y hacia las ciudades de nuestra region.
Desde Valladolid es facil la conexion de manera ra-
pida y comoda con el resto de Espafia, tanto terres-
tre — facil acceso usando las principales carreteras y
autopistas, como por ferrocarril y avién — aeropuerto
de Villanubla-.

Los planes inmediatos para el desarrollo urbano inclu-
ye la creacién de 5.000 Ha nuevas residenciales, acti-
vidades, espacios libres y complejos de ocio en el lugar
en el que existe actualmente la linea de ferrocarril en
superficie y la estacion que quedaran soterradas. Este proyecto tiene como obje-
tivo unificar el tejido urbano que en la actualidad se encuentra interrumpido por
la linea de ferrocarril a lo largo del centro tradicional de la ciudad.

2.7.2. PERFIL DE MOVILIDAD

El nimero de vehiculos: 348,3/1000 personas. Tasas de movilidad diaria: 844.656
desplazamientos al dia 0 2,48 desplazamientos / persona. Los desplazamientos a
pie son 53,5% del total, mientras que la cuota del transporte privado es mayor
que el transporte publico (69,4% frente al. 30,6%).

Los temas de movilidad se abordan de manera casi autonoma por el ayuntamien-
to (Oficina de Movilidad Urbana y Policia Municipal). La ciudad posee un sistema
de control de trafico de alta tecnologia que regula 269 intersecciones y 172 pun-
tos de valoracién permanente, controlados a través de 19 camaras.

Hay 446 taxis y 130 autobuses (de los que 100 funcionan con GLP) que dan ser-
vicio a 18 lineas regulares, 9 lineas de empresas y 5 servicios nocturnos. El sistema
de transporte plblico est4 equipado con un sistema de informacién contempora-
neo (SAE) que comprende 65 kioscos de informacion.

En el centro tradicional hay una sistema de aparcamiento controlado con 6.000
plazas, que comprenden 5.740 tarjetas de residentes ademds de 2.800 plazas de
aparcamiento que se pueden utilizar en aparcamientos colectivos subterraneos
(600 mas se encuentran en construccion).

Los problemas actuales se pueden resumir como sigue:

® Congestion en el centro de la ciudad.

® Escasez de aparcamientos para residentes en los barrios mas
antiguos de la ciudad.

® Incremento de infracciones contra las normativas de la se-
guridad en carretera e incremento de la tasa de accidentes.
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El Plan Intensivo de Movilidad Urbana de Valladolid (PIMUVA) esta establecido
con los siguientes objetivos:

® Movilidad de los peatones: la gestion del Trafico dentro del Casco Histérico;
Creacién de Redes Peatonales; Gestion del ciclo de las luces de los seméforos;
Acciones en las escuelas y en las proximidades de los hospitales

® Transporte Plblico: Mejora de la velocidad comercial; Mejora de las rutas;
Mejora de la cobertura de la red; Aumento de los carriles-bus

® Aparcamiento: Mejora de la
gestion del Aparcamiento;
nuevas existencias

®Red de carreteras: Crea-
cién de una carretera de
circunvalacion; mejora de
la sefializacién; mejora de
la informacion y del sistema
de guia; mejora de la capa-
cidad de las intersecciones y
nuevas intersecciones.

2.8.VALLETTA, MT

2.8.1. PERFIL URBANO

‘855  La politica de presentacién para el proyecto CITUM se desarroll6

@ por el Ministerio de Desarrollo Urbano y Carreteras desde noviem-

bre del 2005 hasta Febrero de 2007. El analisis presentado refleja

“&=x  las politicas del tiempo y provision de transporte urbano dentro de
las escalas de tiempo requerida por el proyecto CITUM.

Se prevé que habra importantes cambios para el comportamiento / accitudes de la
movilidad y del transporte dentro de Malta a continuacién de la implementacién del
sistema de CVA (Acceso Vehicular Controlado) para la capital de Valletta, durante la
primavera del 2007.

Valletta es la capital de Malta. Ha sido proclamada Ciudad Patrimonio de la hu-
manidad por las UNESCO. Valletta se construy6 en 1565 por los Caballeros de
la orden de San Juan, después del Gran Sitio, originaimente disefiada como un
centro militar, pensado para la defensa contra el imperio Otomano.

Caracteristicas de Valletta: El Gran Puerto; El disefio en parrilla de las calles (una
red de calles paralelas dispuestas en forma ortogonal, una parrilla ortogonal);
Las fortificaciones delinean claramente los limites de la ciudad: la ciudad es una
peninsula, con un tnico punto de acceso desde la superficie.
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La poblacion en la actualidad es
estable con aproximadamente
7.000 residentes, mientras que
los lugares de trabajo pasan de los
35.000.

Las principales caracteristicas de la
ciudad: Espacios abiertos y plazas;
La arteria principal que cruza en
longitud la ciudad completa; Pa-
lacios y Albergues/Posadas de los
Caballeros; Planificacién estricta y
regulaciones de la construccién ad-
heridos al momento en que fue construida originalmente; color de la piedra, pavi-
mentos con peldafios, balcones con galerias de madera; Iglesias y edificios religiosos
(Influencia Jesuita).

2.8.2. PERFIL DE MOVILIDAD
Los diferentes modos de transporte a Valletta incluyen:

® Conexiones en Ferry entre Sliema y Valletta.

® Entradas de coches restringidas (Ginicamente los poseedores de un permiso V);
Los permisos V estd garantizados a los residentes de manera gratuita.

® Horario del servicio de autobus: La estacion central de autobus se encuentra
localizada en Puerta de la Ciudad de Valletta; un total 508 autobuses, todos de
propiedad privada y gestionados por la Asociacién de Transporte Publico.

® Otros modos como autocares colegiados, taxis y karozzini (coche de caballos).

Los movimientos de una Transport and current and B _—
forecasted development & |__I'9"° Point |

a o’tra partede la CIUdad pressures on Valletla
estd restringidos a los co-  ~ 2= {=3
ches se camina o se va en -
coches de caballos para
los turistas. La peatona-
lizacién completa solo se
encuentra en la calle de la
Republica Street (la calle
principal).
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® Todos los modos de transporte, con la excepcion de los coches, se perciben por
parte de los malteses como adecuadas Unicamente para los turistas. El siste-
ma de transporte publico maltés no estd alcanzando las perspectivas creadas;
como resultado, la gran mayorfa utiliza sus coches como modo de transporte
a pesar de las cortas distancias. Una reciente encuesta publica revelaba que los
malteses no estan satisfechos con el actual sistema de transporte.

® Los obstéaculos para los peatones incluian coches aparcados en las calles y los
puestos del mercado abiertos durante el dia.

Para solucionar los problemas anteriormente citados, el Gobierno Maltés esta
adoptando una estrategia basada en el Desarrollo del Transito Orientado (TOD)
para las islas de Malta y el eje del Gran Puerto. TOD es una forma de desarrollo
urbano que agrupa a una mezcla mayor de usos de terrenos alrededor de una
gran calidad de servicio de transporte. El nudo de transporte, o el tren, vias lige-
ras o estacion de autobus estd disefiado para que sea el foco para el desarrollo
e idealmente se convierta en el “corazén” de la comunidad. Es donde la gente
compre, trabaje, se conozca, relaje y viva.

2.9. ATENAS OCCIDENTAL, GR
2.9.1. PERFIL URBANO

Atenas Occidental esta en la periferia del area metropolitana. Est4 separada fisica-
mente del rea metropolitana principal por el rio de Kifissos, que en la actualidad
se le esta transformando en una autopista. Es uno de los cinco (5) sectores geo-
graficos principales del area metropolitana, en concreto, Atenas Central, El Pireo,
Atenas Oriental, Atenas Norte y Atenas Occidental. Su poblacién sube hasta los
750.000, incluyendo una proporcién bastante grande de inmigrantes (legales e
ilegales) y repatriados. Atenas Occidental en la actualidad tiene una sociedad
multicultural y multirracial, aunque con un bajo nivel de integracién considerando
las muchas minorfas étnicas.

El 4rea, que se ha desarrollado principalmente durante los dftimos 30 afios, inclu-
ye los municipios de Agia Varvara, Agii Anargyri, Egaleo, Zefyri, llion, Kamatero,
Korydallos, Peristeri, Petroupoli y Chaidari. La aglomeracion urbana de Atenas
Occidental es una de las dreas mas degradadas de la Cuenca de Atenas, en re-
lacién a la calidad del medio ambiente urbano, de la infraestructura social y del
espectro y calidad de servicios ofrecidos.

ASDA es una organizacion establecida por las 10 autoridades locales de Atenas
Occidental para abordar asuntos urbanos tales como la planificacién y gestion,
social y el desarrollo econémico. La estructura gubernamental del 4rea de la Ate-
nas Metropolitana estd compartida entre el gobierno central y las autoridades
locales de la siguiente manera:

PERFIL
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CENTRAL GOVERNMENT LOCAL AUTHORITIES

M Ministries

% Second degree (prefecture)
G First degree (mumicipalities)

< Governmental Organisations
~ Regional Authority

A partir del tamafio del area y de la estructura de gobierno en la Atenas Metro-
politana, ASDA en todas sus actividades tiene socios en sus niveles mas altos de
representatividad porque es imposible establecer la cooperacién con los cientos
de organizaciones que operan al nivel de base, como las asociaciones de barrios,
comercio local y asociaciones de fabricantes.

Los socios de ASDA comprenden: el gobierno central; organizaciones guberna-
mentales; autoridades locales de primer y segundo grado; asociaciones técnicas y
comerciales (Cdmaras) de alcance nacional; sindicatos a nivel metropolitano.

2.9.2 . PERFIL DE MOVILIDAD
La red de transporte de Atenas Occidental tiene una estructura que mejora la
dependencia del area de Atenas CBD".

Esta dependencia ha dado como resultado, durante las pasadas décadas, una
degradacion sistematica del drea. En los tltimos afios, el desarrollo local que debe
mucho a los esfuerzos de la sociedad local y los de las autoridades ha conducido
y dirigido por turnos el desarrollo de una red de transporte menos concéntrica
que apoy6 la aparicién de poderosos centros sub-metropolitanos en la Atenas
Occidental.

Algunos de los parametros de la movilidad urbana mas destacada se dan mas abajo:

® Propietarios de coches 420 vehiculos / 1000 habitantes
® Divisién modal 43/57 (publico / privado)

®Una terminal de metro terminal (una mas en construccién) y 3 estaciones
globales (2 més en construccién) enlazando al CBD de Atenas

® Mas de 120 autobuses y lineas de trolebus

'CBD: Central Bussiness District.
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los més importantes para
una buena calidad de vida
cuando se proporciona la
infraestructura técnica y
social basica. Por lo tanto
se convierten en hitos en la
arena politica.

Las complejas estructuras
de la competencia y ad-
ministrativas, junto con las
limitaciones  financieras,
condujeron a las autorida-
des a buscar soluciones fa-
ciles, inmediatas, y baratas
a los problemas de movili-
dad urbana que a menudo
son inadecuadas.

Por otra parte, la infra-
estructura del transporte
se recibe mejor por la ad-
ministracién central por
distintas razones, en opo-
sicion a soluciones mas
blandas (gestion de la
demanda o del sistema)
que pueden ser, incluso,
mas eficaces.

La Ejecucién y control de las aplicaciones es igualmente importante, sin dis-
cutir si es mas, que la planificacién y la implementacién.

Aparte del Proyecto Piloto Urbano SWANS, se han llevado a cabo muy pocas
acciones con respecto a la movilidad urbana durante los dltimos 5 afios, princi-
palmente debida a la urgencia de infraestructuras que provocaron las Olimpiadas
del 2004. Sin embargo existe la conclusién generalizada de que el Legado de
las Olimpiadas ha creado los cimientos de una movilidad mas sostenible y més
respetuosa con el ciudadano en todo el area metropolitana. ASDA, por lo tanto,
centrard sus esfuerzos en la mejora de la movilidad urbana por acciones de ges-
tién orientada en el futuro cercano.






B = TEMA A: INTERFAZ DE LA

MOUILIDAD URBANA S
FLAMIFICACION /
. DESARROLLO URBANO

CITUM est4 restringida al nivel contextual inicamente, como resultado de la falta
de evidencia practica. Claramente en CITUM se valora el marco de trabajo dentro
del que la interaccién entre la movilidad y el desarrollo se trata en la planifica-
cién urbana, centrandose en el concepto de un enfoque de planificacién urbana
integrada. Sin embargo, dado que falta un verdadero enfoque de planificacion
integrada en todas las ciudades CITUM, como ocurre en la realizada en la mayoria
de las ciudades europeas, el tema serd tratado a través de sus dos facetas, en
concreto:

e [A] DESDE el dominio del Desarrollo AL dominio de la Movilidad, y
e [B] DESDE el dominio de la Movilidad AL dominio del Desarrollo.

El objetivo Gltimo para el equipo CITUM de urbanistas es, en cualquier caso, al-
canzar un enfoque mas o menos integrado que tratara el desarrollo urbano y el
sistema de de movilidad asociado (necesidades, politica y medios) como un una
tarea global gobernada por los principios de respeto al ciudadano y sostenibilidad.
Un intento temprano es el enfoque del Desarrollo Orientado al Trénsito (TOD)
ya adoptado en Valletta y cuya presentacion resumida precede al material de este
capitulo debido a su importancia para todos.

Por supuesto, TOD sigue siendo un objetivo distante para el resto de las practicas,
como se mostrara a lo largo de este capitulo. En su mayoria, las experiencias demues-
tran que el enfoque actual por partes, a pesar de su preocupacion cada vez mayor por
la salvaguarda de la sostenibilidad y del medioambiente, se centra en la valoracion del
impacto de una practica en cualquiera de los dos dominios (movilidad urbana o desa-
rrollo urbano) de una manera bastante estatica, que no llega a identificar la dinamica
de la evolucion de la ciudad de la ciudad y sus componentes vitales.
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3.1. ESTUDIOS DE CASOS RELATIVOS ALTEMA
3.1.1. ESTUDIO DEL CASO DE VALLETTA: DESARROLLO ORIENTADO AL TRANSITO
3.1.1.1. Resumen de [a practica

» Informacién de los Antecedentes Contexto General

El Gobierno de Malta se aventuré a crear un sistema de proyectos de regenera-
cion bajo un régimen de concesion de terrenos en la década de los 90 por la im-
plementacion de los Instrucciones de desarrollo y Planes de Accién concentrados
alrededor de la regién del Puerto. Entre 2004-2006, el Gobierno de Malta habia
también lanzado dos importantes proyectos de regeneracién y remodelacién de
los importantes terrenos de brownfield. Ademas del anterior nimero de areas que
han sido destinados a una regeneracién a gran escala.

Uno de los problemas principales con el lanzamiento de los primeros proyectos
fue que hubo més concentracién en el empuije sin una vision holistica. Las instruc-
ciones o planes de desarrollo original no se refieren a la calidad del transito como
un medio de regenerar areas.

Hasta hace poco no se han desarrollado modos de transito alternativo para Va-
lletta. El lanzamiento de los servicios de Park and Ride (aparcamiento en zonas
periféricas conectadas con el transporte urbano colectivo) y la Conexién Vertical
de Valletta hacia finales del 2006, han sido nuevos modos alternativos de transito
ofrecidos para poner freno a los problemas de accesibilidad y movilidad a través
de soluciones blandas.

La opciones de movilidad estuvieron previamente limitadas a dos elecciones modales:

® Automoviles privados.

® Sistema de autobuses publicos.

La descripcion del libro de texto general de TOD se refiere a un sistema de:

‘Desarrollo urbano que agrupa una gran mezcla de usos del suelo alrededor de
un servicio de transporte de alta calidad. El nudo de transporte, ya sea tren, tren
ligero o estacién de autobus estd disefiado para ser el foco para el desarrollo e
idealmente se convierte en el “corazén” de la comunidad. Es donde Ia gente
compra, trabaja, se encuentra se relaja y vive.’

Se considera que la implementacién de TOD dentro de la Valletta y del 4rea del Puer-
to, resolvera los problemas urgentes en los proyectos de regeneracion al asegurar:

® Componentes del transito.

® Regeneracion social y econdémica.

® Remodelacién del nudo y del Intranudo.
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La referencia aplicada al concepto de TOD ha sido concebida como el conductor
clave para distribuir las mejores précticas en el transporte y en la planificacion del
uso del suelo.

» Temas principales / problemas dirigidos

Los temas a dirigir eran los siguientes;
* Direccionamiento de las “lagunas politicas” en el desarrollo urbano y la
mejora de la movilidad.

® Apoyar los Proyectos Capitales de las regiones a través de TOD, a través de
una estrategia a largo plazo.

® Construir nuevas comunidades a través de TOD.

* Rejuvenecer la ciudad de Valletta y asi estimular la inversion econémica
postetrior.

® Inculcar un cambio en la cultura.

® Crear nuevas rutas de transporte alrededor de la region.

Mejorar las conexiones entre las ciudades y las poblaciones.

Detener el declive en la clientela del transporte publico.

® Estimular cambios modales para el transporte piblico.

Reducir la congestién y dependencia de los automéviles privados.

Desarrollar un sistema de transporte publico eficaz para todos.
® [Lanzar nuevos modos de transito alternativos.
® Integrar la regeneracion y los medios de transito.

® Mejorar y regular modos de transporte existentes.

3.1.1.2. Prioridades y Soluciones

Las prioridades se establecieron y definieron a través de un largo proceso
de consultas externas e internas y de desarrollo de instrucciones. MEPA
inicié una revisiéon de la Politica de Estrategia a través de Consulta Publica
(por ejemplo Encuesta de Hogares). ADT estuvo implicado a corto plazo en
concebir una estrategia y se compilé un Libro Blanco para una Estrategia de
Transporte.

Se llevé a cabo una priorizacion ulterior con la formacion del MUDR y el Comité
de los Proyectos Nacionales que proporciona direccion politica en un enfoque
holistico integrado a un alto nivel.
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Transit Oriented Development
The TOD Policy Framework of the PDCU

- Larger market for the
Reduction of transit operator Reduction of poliution
unproductive times without and congestion
for the commuter additional kilometres
//

TOD developments TOD Maximising the

should be attuned to the capacity of the
needs of the pedestrian Centre transport infrastructure

Landowners and Quality’ transit is part
Developers centre of the

developments around
transit

i PDCU ~ Projects Development and Coordination Unit (MUDR)

Parte de la politica y de las prioridades del proceso de desarrollo al que, con
posterioridad, se refiri6 como el “MUDR", habfa desarrollado tres aspectos del
proyecto con los elementos de TOD como parte de la participacion de ADT en el
Proyecto PAGUS de la UE (Ayuda y Programa de Gestion Urbana Sostenible) que
es financiado por INTERREG IIIC.

Development goals
which are people based

and not on vehicles urban regeneration

Trabajando en conjuncién con el ADT, el MUDR ha desarrollado conjuntamente
tres componentes de proyecto que comprenden:

® Componente 3A MOBILPLAN: Demanda de Movilidad y Planificacién -El
objetivo del estudio es analizar los modelos de trafico en el area y desarrollar
un estudio de viabilidad para la introducciéon de un sistema de Control de
Trafico Urbano (UTC) en el 4rea de estudio.

® Componente 3B C-ENTER: Movilidad hacia y desde los Centros Historicos — El
objetivo del estudio es analizar el impacto de un acceso y sistema de tarifas de
aparcamiento que se prevé introducir en Valletta en la primavera del 2007, al
que se refiere como sistema de Acceso de Vehiculos Controlado (CVA).

¢ Componente 3C INNOTRANS: sistemas de transporte innovadores y no contami-
nante- El objetivo del estudio es analizar el impacto de nuevos modos de trans-
porte innovadores y respetuosos con el medio ambiente que se prevén para el drea
mas interior del Puerto (centrandose en la Valletta y en la Peninsula de Floriana).
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La politica TOD ha sido desarrollada a través de la participacion en el proyecto CITUM
y en el lanzamiento de la encuesta de CITUM. Ha sido una préctica normal para
el personal de MUDR escribir un informe después de cada taller realizado, desta-
cando las practicas de trasferibilidad de la ciudad anfitriona.

3.1.1.3. Objetivos y Estrategias

El propésito de esta politica Estratégica fue desarrollada para dirigir los temas del
Transporte Publico y el Desarrollo Urbano a través de un enfoque integrado por el
desarrollo de una Estrategia a largo plazo basada en los principios del “Desarrollo
Orientado del Transito" (TOD).

Este objetivo principal evoluciona de los parametros establecidos en la mision del
Ministerio;"” la Regeneracion del medio ambiente urbano en las Islas de Malta a
través del desarrollo sostenido y seguro, eficaz y eficiente con el costo del trans-
porte terrestre.”

Los objetivos de las practicas son:

® Promover un centro /nudo de imagen positivo.
* Proteger, Rehabilitar, Regenerar y mejorar el caracter local.

e introducir una diversidad de unidades de albergues y de viviendas y
residencias.

® Asegurar una esfera pablica activa.

e Crear un medio ambiente respetuoso con el peaton.

® Crear una red permeable de calles y ambientes edificados despejados

® Proporcionar instalaciones para el desplazamiento en bicicleta.

® Atraer trafico respetuoso con el ecosistema y promover nueva tecnologia.

® Animar al cambio de comportamiento del viajero.

® Proporcionar servicios de transporte publico atractivos y efectivos.

® Proporcionar enlaces directos y atractivos para los nudos de transporte piblico.
® Mejorar la conexion entre los diferentes modos de desplazamiento.

® Dar al transporte publico un profundo perfil pablico.

e Promover una densidad més alta, desarrollo del uso mixto alrededor del

transporte publico y de los servicios de estilo de vida urbano.

Las publicaciones producidas por MEPA que se concentran en el tema de movili-
dad y los problemas a los que se enfrenta la region estaban combinadas dentro de
las plantillas finales de TOD. Ademés de estas referencias como fueron estable-
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cidas por la UE expuestas por el Libro Blanco de la Comisién sobre el Transporte:
“Politica de transporte europeo para el 2010: momento de decidir” se incorpora-
ron a los documentos de politica arriba mencionados del MUDR.

En el caso de la primera Conexion Vertical de Valletta con base en el TOD, se
adoptaron las acciones después de una fase de consulta piblica y cuando todos
los participantes estuvieron de acuerdo en lanzar el proyecto. El Comité Nacional
de Proyecto (NPC) tomo la decision final de desarrollar el proyecto y de lanzar la
consulta publica y el proceso de oferta.

3.1.1.4. Proceso e implementacion del proyecto
El proyecto 1+D implicaba un enfoque escalonado;
® Investigacion de la situacion local incluyendo la evaluacién de las politicas
previas adoptadas, andlisis historicos.
® La referencia de las practicas operativas en el extranjero.
® Recomendaciones producidas en los documentos de politica del Ministerio.
La adaptabilidad de la politica del TOD contribuy6 asi en el primer modo de

transito basado en el TOD: la Conexién Vertical de Valletta. Se llevé a cabo el
siguiente enfoque escalonado:

® El gobierno lideré contrapropuestas a continuacién del rechazo al proyecto
del teleférico.

® Compilacion del Libro Blanco del Transporte de Valletta.

® Proceso de Consulta.

® Examen previo del Comité del Gabinete (NPC).

® Nuevos pardmetros y Objetivos.

* Visita del lugar de la operacién del rail del funicular en Budapest (durante
el taller de CITUM).

® Estudio Técnico y de Viabilidad.

® Presentacion de Resultados al Comité del Gabinete (NPC).
® Aplicacion del Permiso de Esbozo MEPA.

® Borrador de la Compilacién del Borrador de la Oferta.

¢ Probacién del Gabinete.

¢ Lanzamiento de la Oferta.

® Negociacion.



® Concesion de Oferta e Implementacién.

® Regulacioén.

3.1.1.5. Interaccion entre el transporte y el desarrollo urbano y el contexto
legislativo actual

» Valoracién del impacto sobre el trafico v el transporte

Se requiere y es obligatoria una Declaracién de Impacto del Trafico (TIS) a través
de legislacion secundaria y legislacion primaria como parte de la Ley de Planifica-
cion y Desarrollo y las Politicas de Planes de Estructuras.

El TIS es un enfoque holistico que incluye el Impacto Medioambiental y la practica
implica un enfoque escalonado como parte del sistema de la aplicacion de la pla-
nificacién y del proceso de consulta.

» Metodologia de la valoracion del impacto

El Impacto del Trafico y las Valoraciones del Impacto Medioambiental son obliga-
torias especialmente bajo los pardmetros legislativos expuestos en LN 204/2001
Ley de Planificacion del Desarrolio CAP356 Regulaciones de la Valoracién del
Impacto Medioambiental 2001.

Estos pueden ser completamente enmendados como parte del proceso de con-
sulta. En algunos casos la negativa de TIS y de EIA ha conducido al MEPA (Au-
toridad de Planificacion Medioambiental de Malta) a decidirse por una rotunda
negativa.

3.1.1.6. Transferabilidad, Conclusiones y Beneficios

» Lecciones aprendidas

La politica de TOD aboga por la orientacion de los futuros sistemas de transporte
para facilitar los viajes y aumentar la accesibilidad y el medioambiente urbano.
La red de transporte se convierte en el origen de la rehabilitacion de viviendas,
desarrollos a gran escala (venta al por menor o de la cultura) en areas histéricas
o suburbanas.

TOD concentra o integra también la construccién de una infraestructura de tran-
sito, tanto con nuevos desarrolios como con politicas de renovacién de un area.
En el caso de Valletta, esto se ha aplicado a la Terminal de Cruceros. La Conexién
Vertical restaurard de nuevo un vinculo que existfa con anterioridad. El sistema
sostendria el Terminal de Cruceros y viceversa. La aplicacién del nuevo sistema
enlazando los lugares regenerard también el espacio infrautilizado y ruinoso y
restaurara las fortificaciones en esa érea.
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La investigacion especifica realizada en los Estados Unidos y en Italia ha destacado
los efectos positivos del TOD en la politica posterior de intervenciones. El merca-
do inmobiliario local registrd resultados positivos debido a la apertura de nuevas
conexiones de transito de calidad.

» Principales aspectos innovadores

® Mayor accesibilidad y opcién de transporte a través del uso eficaz del suelo.

® Reducciéon de la distancia requerida para desplazamientos en coches, lo que
permite una mayor proporcion de desplazamientos a pie, en bicicleta o en
transporte publico.

® Desarrollo conformado por el transito y viceversa.

® | a creacién de comunidades compactas, de uso variado, con tiendas, otros
servicios dentro de distancias a las que se accede a pie de manera cémoda
en los barrios de TOD

® TOD puede revitalizar barrios deteriorados y centros urbanos.

® Un mejor acceso a los trabajos

® Impactos positivo en el Mercado inmobiliario local cuando las zonas quedan
plenamente servidas a través del transito.

.. llevando asi a:

® Un sistema eficaz y moderno de transito publico.
® | a mejora del medioambiente.

® Mejora de la inversion existente.

® Un érea atractiva para el ocio y el turismo.

® Regeneracion de comunidades deprimidas.

» Potencial para la transferabilidad

Se encuentran ejemplos de aplicacion de politica especifica de TOD a través de
la cual se vinculan renovacion urbana y mejoras del transporte y viceversa en las
siguiente ciudades europeas:

® Estocolmo (Suecia).

e Karlsruhe (Alemania).

® Napoles (Italia).

Mas alld del contexto europeo, se encuentran otros notables ejemplos donde
TOD se esta implementando, como los de:
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® Perth (Australia Occidental).

® Melbourne (Estado de Victoria, Australia).
¢ Portland (Estado de Oregdn, USA).

e Denver (Estado of Colorado, USA).

e Calgary (Canada).

® VVancouver (Canada).

El primer TOD especifico se baso en el modo de transporte para Valletta y la to-
talidad de la isla misma es la Conexion Vertical de Valletta. Aunque el desarrollo
del sistema esté en la actualidad en la etapa de la oferta y serd operativa después
de que el proyecto CITUM concluya, sus hallazgos, los principios de la politica
pueden transferirse a una ciudad o territorio que ha establecido los objetivos para
regenerar y mejorar su funcionalidad al tiempo que integra las mejoras al medio-
ambiente de este ambiente suburbano.

3.1.2. ESTUDIO DEL CASO DE VALLADOLID: COMPARTIR COCHES PARTICULARES,
PARCAMIENTO GRATIS

3.1.2.1. Resumen de la Practica

El centro de Valladolid se caracteriza por ser el destino de muchos desplazamien-
tos de negocios, ocio y compras. El alto nimero de vehiculos en movimiento en
busca de aparcamiento, genera dificultadas para gestionar la movilidad. La baja
tasa de ocupacién d vehiculos (alrededor de 1,2 pasajeros / vehiculo) es un factor
que incrementa el alto numero de accesos de coches particulares a la ciudad. El
Aparcamiento Urbano Disuasorio tiene como objetivo disuadir a los vehiculos
privados de que accedan al centro de la ciudad.

Valladolid tiene ahora 1,032 lugares de aparcamiento 4 Aparcamientos Disuaso-
rios Urbanos (ADU) situados cerca del centro de la ciudad.

Los cuatro ADU tienen un coste muy bajo con el fin de promocionar su uso y continuar
el desplazamiento hasta el centro de la ciudad utilizando otras formas de transporte.

A pesar de su bajo coste, la Buena conexién con el centro de la ciudad a través
del transporte pablico y del corto periodo de tiempo a pie (12 minutos), el ADU
situado en la “Feria de Muestras”, presenta una baja ocupacion del (25%) y una
media de ocupacion del lugar de 70 minutos.

3.1.2.2. Prioridades y soluciones

Se realizé un estudio con el fin de obtener datos sobre la situacion previa de
la distribucién de mercancias urbanas. A este estudio se le denominé Proyecto
de"Mercancias de la CIUDAD".
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Del estudio se obtuvo:

1. Los datos necesarios para valorar la situacion actual.
2. Varias medidas para la solucién del problema.
La mejor solucién fue mejorar la frecuencia de las zonas L&U, porque el uso inco-
rrecto de las reservas generaba muchos problemas:
® Aparcamiento ilegal.
® Reduccién en la capacidad de la calzada.

® Inseguridad en la circulacién.

3.1.2.3. Objetivos, estrategias y movilizacion de recursos

Una de las acciones que mejoran la eficacia del sistema de transporte es aumentar
la ocupacién de cualquiera de los vehiculos integrados en este sistema, una bue-
na medida papara animar el uso del coche compartido es el “APARCAMIENTO
GRATIS".

Para los conductores y / o pasajeros del coche compartido las ventajas son varias:
®El gasto de usar el vehiculo se reducen tanto en lo que concierne a la in-

version-amortizacion y su uso (carburante, mantenimiento, reparaciones y
aparcamiento).

® Cuando no se conduce, la tensién es menor.

3.1.2.4. Proceso e implementacion del proyecto

Es necesario decir que el Ayuntamiento de Valladolid ha concedido la regulacion
del aparcamiento de vehiculos a una empresa privada (entre otras cosas para
gestionar el ADU), por lo que esta empresa esta encargada de controlar el trabajo
de la nueva medida.

El primer paso fue empezar con la campafa de publicidad. Luego ha sido nece-
sario instalar un puesto, situar algtin personal en él e instalar un equipo técnico y
tecnolégico para controlar y gestionar el aparcamiento.

La inversién inicial alcanza un coste global estimado de 67.000 €:

® Puesto de control y su mobiliario apropiado.
® Trabajo civil, incluida la conexion eléctrica.

® Equipo de control.



® Sefal informativa a la entrada.

® Campahfa de publicidad.
El coste anual operativa alcanza un coste global estimado de 50.000 € (incluyen-
do la camparnia de publicidad para reforzar su uso, mantenimiento, etc.)
3.1.2.5. Resultados alcanzados en relacién a los objetivos
La implementacién piloto comenzé en enero de 2006, pero la instalacién no se ha
completado todavia. (El equipo de control no funciona todavia, de momento el

control es manual). Hasta el momento, la ocupacién del ADU no ha aumentado
mucho, alrededor de un 10%.

3.1.2.6. Impacto sobre el Desarrollo Urbano

» Efectos sobre la préactica sobre el medio ambiente natural.

Hasta el momento, la ocupacién del ADU no ha aumentado mucho, alrededor de
un 10%, pero estos vehiculos no entran en la ciudad.

» Justificacion de estos efectos

Con el fin de obtener mejores resultados es necesario intentar aumentar el uso
del aparcamiento. Esto es dificil de alcanzar debido a que las actuales tasas de
ocupacion son bajas.

» Maodificaciones a la practica para eliminar sus eventuales negativos efectos

Para incrementar el uso del aparcamiento vamos a cambiar el niimero de pasaje-
ros necesarios, el nimero de pasajero sera de 3 o mas

3.1.2.7. Transferabilidad, Conclusiones and Beneficios

El disefio de la campana de publicidad y su adecuada difusién o su insercion en
los medios de comunicacion es definitivo para alcanzar los objetivos perseguidos
en una nueva experiencia de movilidad.

Los desplazamientos recurrentes, principalmente en las ciudades, alcanzan casi el
60% de las motivos para desplazarse y alrededor del 80% de los desplazamientos
en vehiculos privados se llevan a cabo debido a estas causas.

La deduccién natural entonces es que el lugar mas adecuado para promover y
favorecer el coche compartido son los centros de trabajo y de estudio porque en
ellos podemos encontrar ambos supuestos y es posible ponerse en contacto per-
sonas que viven cerca y de esta forma cumplir el primer requisito.
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3.2. LEGISLACION O MOTIVACION ADMINISTRATIVA [Al1]

La legislacion (la falta de ) a menudo es reemplazada o completada por la mo-
tivacién de las administraciones locales, al menos donde prevalece la genuina
democracia por encima de los procedimientos y/o donde las sociedades locales
se sienten abandonadas por las autoridades centrales desean mostrar un perfil
respetuoso con los ciudadanos y de confianza.

P: ¢Existe una legislacion o motivacion administrativa en lo concerniente a la
valoracion de la interaccion entre la Planificacion Espacial Urbana y la Movilidad
Urbana?

A - Impacto sobre el Desarrollo /la Planificacion Urbana resultante de prdcticas
de Mobilidad Urbana.

Sl NO
ALEX'POLIS X |

CATANIA i X
CSEPEL i
LARNACA
VALLADOLID
VALLETTA

ATENAS OCCIDENTAL

><|>< X | X | X

B - Impacto sobre el Desarrollo /la Planificacion Urbana resultante de practicas
de Mobilidad Urbana.

Sl NO
ALEX'POLIS X
CATANIA X :
CSEPEL ' X
LARNACA X '
VALLADOLID X ;
VALLETTA x IR
ATENAS OCCIDENTAL X i

Algunos comentarios Gtiles:



m ALEX’POLIS

[Al: El procedimiento de la valoracion del impacto sobre la movilidad urbana
existe Gnicamente a nivel estratégico de planificacion especial (Plan Maestro
Metropolitano, Ley 2508/97 sobre “Desarrollo Urbano Sostenible”). Es mas, el
impacto sobre la movilidad urbana resultante de la planificacion urbana es valo-
rado, en un menor grado, también a niveles mas bajos de planificacién espacial
(Plan Territorial Municipal, Plan de la Ciudad, Plan de Regeneracion).

[BI: Incluso aunque se reconoce que la relacion entre la planificacién / desarro-
llo urbano y la movilidad urbana es una relacién de interdependencia, no hay
ninguna determinacion formal de esta relacién en términos administrativos. La
Unica excepcién surge de la obligacion de una valoraciém del impacto ambiental
casi para cada proyecto en la etapa de pre-implementacion, que implica entre
otros el impacto sobre la planificacién /desarrollo urbano .

m CSEPEL

[Al: Como prefacio: El sistema administrativo de la ciudad de Budapest se ca-
racteriza por una estructura de dos niveles, donde la estructura organizativa,
la operacion y las obligaciones del Ayuntamiento de Budapest estan separadas
del sistema de los 23 gobiernos de los distritos. (Uno de estos 23 distritos es
Csepel). Esta doble estructura esta presente en la mayor parte de los procesos
de planificacion, regulacion, mantenimiento y financiacion, causando enormes
dificultades tanto para los distritos como para el Ayuntamiento de Budapest. En
el caso de la gestion, mantenimiento operacion y planificacion del sistema de
movilidad, el Ayuntamiento de Budapest tiene la responsabilidad y los distritos,
como es el caso de Csepel, apenas pueden influenciar en él.

El tema del efecto de la planificacion urbana a la planificacion de la movilidad
puede evaluarse en dos dimensiones:

El problema puede evaluarse en dos dimensiones: (1) en el nivel amplio de la
ciudad, planes de desarrollo estratégico, y (2) en el nivel de desarrollo urbano a
gran escala, donde se puede valorar el impacto directo de la movilidad.

En el nivel amplio de la ciudad la planificacion de la movilidad urbana y la plani-
ficacién del desarrollo urbano deberian ir de la mano, donde los planes de movi-
lidad se basen en planes de desarrollo urbano (planes estratégicos - conceptos,
programas) y viceversa. La planificacion de la movilidad se basa en directivas
nacionales o de la UE como el Libro Blanco del 2001. Pero estas estrategias al-
gunas veces son demasiado blandas, y no crean un marco de trabajo verdadero
para la planificacién sectorial. En algunos csos, los planes o ideas de movilidad
exactos existen antes de que se cree una estrategia mas amplia o las estrategias
deben seguir y apoyar los planes de movilidad existentes.
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En el caso de proyecto de desarrollo a gran escala el impacto directo de la inver-
si6n sobre la préctica de la movilidad urbana se mide o es valorada por diferen-
tes medios. En conjunto no hay herramientas eficaces para medir el impacto de
la movilidad y dar informacién a la realizacién de la inversién.

[B]: La respuesta no concierne al aspecto legislativo o no tiene motivaciones
administrativas. En cuanto al aspecto practico, hay casos donde los impactos
sobre el desarrollo urbano resultan de la practica de la movilidad urbana, pero
no vinculados a unos antecedentes legislativos especiales.

Normalmente la necesidad para la movilidad urbana surge de las estrategias
de desarrollo urbano. Pero algunas veces los proyectos de movilidad urbana
determinan estrategias de desarrollo urbano de una manera poco saludable.
Esto ocurre cuando un elemento sectorial se coloca por encima a un nivel mas
alto por voluntad politica y la estrategia urbana tiene que incorporarlo sin un
control estricto. Puesto que la implementacion de los proyectos de desarrollo ur-
bano apenas siguen guias conceptuales (excepto para la planificacion espacial)
podemos afirmar que los desarrollos de movilidad a gran escala en su mayoria
simplemente siguen los procedimientos de desarrollo urbano.

En paralelo, los nuevos desarrollos también generan nuevos proyectos de desa-
rrollo urbano. En la mayoria de los casos hay un lapso de tiempo que esta repre-
sentado por la porcién de los costes del desarrollo: la esfera publica financia los
proyectos de movilidad mientras que la esfera privada financia las inversiones
privadas. La esfera publica no se beneficia del incremento del valor del espacio
causado por su tipo de inversiones de movilidad.

m CATANIA
[A]: ---

[B]: Se busca un marco para la valoracién de las practicas de Movilidad Urbana
a partir del Plan de Trafico Urbano, que la ciudad de Catania todavia no ha
adoptado, ya que su alcalde ha sido encomendado Comisario de Trafico por el
gobierno italiano y esto le da potestades que, aparte de eso, dedica al Plan

m LARNACA
[A]: ---

[B]: Se lleva a cabo una valoracion de impacto medioambiental en la etapa de
planificaion que incluye temas de desarrollo urbano



m VALLADOLID

[Al: Valladolid tiene un PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA. Este plan
define cémo y en qué términos puede ser el desarrollo de cada zona de la ciu-
dad. En este PLAN estan definidos también, derechos de paso, ubicaciones de
aparcamientos y otros temas relacionados con la movilidad.

[B]: Valladolid tiene un PLAN DE MOVILIDAD URBANA INTEGRADA. El obje-
tivo es disefar diferentes acciones para desarrollar tanto la red urbana como la
red de transporte colectivo publico para satisfacer la demanda de transporte.

m VALLETTA

Esta valoracién del marco de trabajo recae en dos organizaciones, la Autoridad
de Medio Ambiente y Planificacién de Malta (MEPA) y la Autoridad de Trans-
porte de Malta (ADT).

Sin embargo, los problemas identificados con los procedimientos adoptados son
los siguientes:

® Los puntos de referencia de las memorias no son compatibles entre si;
tienden a competir unos con otros.

* No hay medidas de cumplimientos anuales establecidos y objetivos con los
resultados publicados.

® |a historia ha mostrado que en algunos casos las valoraciones de las me-
morias tienden a ser “reaccionarias” a los sucesos, que habian ocurrido con
anterioridad y asi ha tenido un efecto perjudicial para el medio ambiente.

Aunque los informes “internos” desarrollados por las dos organizaciones arriba
citadas han identificado un namero de iniciativas e ideas de politicas, sucesivos
documentos han fracasado en la vinculacién del concepto de planificacion ur-
bana con las formas modernas de transito limpias o no se han comprometido en
una estrategia estructurada.

Las politicas producidas por MEPA establecian marcos de politica de estructuras
para que fueran implementadas, sin embargo no han sido concebidas debido a
factores externos mas alla de su control. La falta de propiedad y la fragmenta-
cién obstaculizaron la implementacién de la poitica.

m ATENAS OCCIDENTAL

[A]: ---
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[B]: La legislacion en vigor requiere que todos los proyectos importantes estén
sujetos a la valoracion del impacto medioambiental antes de la aprobacién final
(los proyectos importantes estan definidos claramente en la legislacién). Este
procedimiento implica el impacto sobre el tejido urbano asi como las funciones.
Sin embargo, el resto de las otras practicas estan exceptuadas de esa obligacion
y todo se deja a las iniciativas ad hoc de (s6lo un pequefio nimero) las autori-
dades afectadas.

3.3. PROCEDIMIENTOS [A2]

Procedimientos adoptados para la valoracion de la interaccién entre movilidad y
desarrollo.

P: ¢Qué tipo de procedimiento es adoptado habitualmente para valorar el impacto?

m ALEX’POLIS

[A] Desarrollo >>> Movilidad

En todos los instrumentos de planificacion anteriormente mencionado, el primer
paso es examinar el sistema de propiedad de suelos (tipo, densidad, ubicacién
espacial etc.) y puede realizarse una informacién positiva y entonces determinar
la forma y el tamafio del sistema de transporte/movilidad urbana que corres-
ponderé con las necesidades de la region.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

De acuerdo con el tipo y el tamafio de los proyectos, podria ser un estudio
complementario (Tipo A: proyectos a gran escala — metodologia multiple de
valoracion del impacto) o un simple cuestionario (Tipo B: proyectos a pequefia
escala — cuestionarios de prueba con variables SI o NO)

m CATANIA

[A] Desarrollo >>> Movilidad

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Tiene que establecerlos el Plan de Tréfico Urbano



m CSEPEL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

En el nivel 1, las estrategias de desarrollo urbano contienen capitulos de movili-
dad (prioridades) y estas prioridades deben convertirse en planes de movilidad
exactos, y posteriormente en proyectos. Si la practica implementada encaja con
el objetivo original del documento de planificacion urbano y se puede hacer una
informacion positiva, la planificacion de movilidad y la urbana tienen una sana
relacién, no teniendo ninguna de ellas un domio real sobre la otra. La siguiente
revision de las estrategias de movilidad puede responder a una estrategia de
desarrollo urbano mas amplia, si los objetivos originales fueran a alcanzarse.

En el nivel 2 deberiamos diferenciar entre tipos de obligaciones legales:

® La interaccién entre el desarrollo urbano y las necesidades de movilidad es-
tidn manejadas a través de los planes de desarrollo espacial. Sin embargo no
hay obligaciones legales que aseguren que ciertos desarrollos no se implanten
mientras la infraestructura del transporte necesaria no sea completada.

* Desde el 2006 hay una nueva posibilidad establecida enlaley de la cons-
truccion que permite a los ayuntamientos realizar contratos con los cons-
tructores con el fin de forzarles a financiar ciertas inversiones publicas co-
nectadas a sus proyectos. La mayoria de la infraestructura del transporte
necesita financiarse de esta manera.

¢ De acuerdo con la ley de construccion es obligatorio crear cierto nimero
de aparcamientos por cada unidad residencial y también por un espacio de
oficina determinado. Esto indicaria que al menos el efecto del aparcamiento
de los desarrollos urbanos a gran escala estan por tratar.

® Hay regulaciones que hacen obligatorio llevar a cabo una valoracion de impac-
to ambiental antes de la construccion de centros comerciales por encima de un
cierto tamafio. Esta valoracién aborda también las necesidades de movilidad.
(No hay obligaciones similares en el caso de los rascacielos ya que esta practi-
camente prohibido construer por encima de una determinada atura).

[B] Movilidad >>> Desarrollo

m LARNACA
[A] Desarrollo >>> Movilidad

En la etapa de planificacion se lleva a cabo una valoracion del impacto ambiental que
incluye temas de movilidad y simulaciones de le movilidad. Tras acabar la practica
urbana se lleva a cabo un censo de trafico para valorar lo apropiado de la practica.
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[B] Movilidad >>> Desarrollo

m VALLADOLID

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Los proyectos de los nuevos desarrollos “teéricamente” deben contener infor-
macion sobre el impacto de la nueva movilidad generada. Las normas sobre los
limites de generacién de la movilidad relativos a estos proyectos estan fijadas en
el PIMUVA (Plan de Movilidad Urbana). Deben calcular el nimero de desplaza-
mientos nuevos generados, su impacto en los itinerarios actuales y por dltimo
las soluciones propuestas.

Para valorar el impacto sobre la movilidad urbana resultante de la Planificacion
Urbana, después de su conclusién, el tinico procedimiento es a través de la ob-
servacién (nuevos atascos, nuevos accidentes...).

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Cuando el departamento de urbanismo decide trabajar en un 4rea de la ciudad,
tiene que consultar al departamento de movilidad. El departamento de movili-
dad sugiere soluciones sobre la movilidad (tipo y tamafio de las calles, el nimero
de carriles, plazas de aparcamiento). Después, el departamento de transporte
publico establece servicios de autobus basandose en la demanda

aVALLETTA

Con la formacién de los Proyectos y la unidad de Coordinacién dentro del Mi-
nisterio de Desarrollo Urbano y Carreteras, la importancia de tener tal valoracion
se realiza en la futura politica de desarrollo combinando tanto el transito como
la planificacién urbana a través del Desarrollo Orientado del Transito (TOD).

Asi, esta ‘laguna politica’ tiene que se dirigida. En la actualidad esta unidad
estd en la etapa de investigacion y desarrollo definiendo el cumplimiento y el
régimen de inspeccion, que ha sido etiquetado como la ‘Valoracién del Cumpli-
miento de la Regeneracion' (RPA).

El marco tras este principio se basa en medidas de éxito de reforma politica
encontradas en el Reino Unido y en el Estado de Victoria, Australia, conocido
como “Valor Optimo,” que depende de los indicadores de cumplimiento. Estd
previsto que la medida se desarrollara a través de una posible coinversién con
un socio europeo a lo largo del afio proximo.



m ATENAS OCCIDENTAL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Cualqguier proyecto de desarrollo urbano (centro comercial, aparcamiento, com-
plejo industrial o de ocio) necesita un permiso de trafico antes de que se ex-
pida un permiso de construccién. Este permiso es resultado de la obligacion
del constructor de construir un aparcamiento dentro de la urbanizacion. Como
resultado, la valoracién del impacto del trafico estd relacionada con la opera-
cién normal del aparcamiento y no comprende el acceso a la urbanizacién para
otros modos de transporte (taxis, autobuses, motocicletas etc.). Esto es un serio
inconveniente porque el uso cada vez mayor de motocicletas y taxis para este
tipo de desplazamientos.

La valoracién del impacto en el trafico se basa en modelos de asignacién de
tréfico de una sola dimensién y en graficos normativos. Por ello el producto
de la valoracion es habitualmente ambiguo y bastante minusvalorado. El
impacto en el tréfico es limitado a la sobrecarga de los enlaces adyacentes
y de las interconexiones pero no se extiende a, por ejemplo, la ocupacion
de la oferta de aparcamiento en la calle o a los efectos en los cruces de
peatones.

El procedimiento arriba sefialado se aplica en aparcamientos de capacidad
de mas de 200 plazas. Las urbanizaciones mas pequefias no estan sujetas a
la legislacion.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Hay 2 tipos de procedimientos de valoracién de impacto medioambiental, de-
pendiendo del tipo y del tamafio de los proyectos a los que atafie (definidos
claramente por la legislacion).

El procedimiento de tipo A es una estricta metodologia de valoracién de
impacto de multicriteros especificada por la legislaciéon, que requiere un
montén de recursos y esfuerzos y habitualmente es sujeto de estudios
adicionales.

El procedimiento de Tipo B, que se refiere a proyectos importantes a menor
escala, es un cuestionario sencillo SI/NO que tiene que acompafiar los estudios
técnicos. Este cuestionario es largo y abarca todos los pardmetros importantes,
pero la respuesta que se proporciona no necesita estar apoyada en pruebas
pertinentes.
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3.4.TIPOS DE REFERENCIAS UTILIZADAS [A3]
P: ;Qué tipo de referencia, si la hubiere, se ha utilizado?

m ALEX’POLIS & CATANIA

Ninguna, por el momento.
m CSEPEL

Generalmente se utiliza un punto de referencia comparativo cuando el método de
planificacién o un tipo de proyecto dado se comparan a otros con el fin de obtener
los resultados més apropiados. Pero las normas de este proceso no son generales.

Dependen del proyecto de planificacién urbano dado cuando producen impac-
tos en la movilidad urbana.

En general, hay indicadores que han de mostrarse antes y después de la inver-
sion, como el incremento del uso del coche individual por metro cuadrado de
oficina, o el nimero de coches por apartamentos, etc....

Por otra parte, las necesidades de proyectos de movilidad nuevos son a menudo
mayores que los recursos financieros disponibles, en tanto que la metodologia de
seleccion del proyecto estd mas o menos basada en fuertes decisiones politicas. Clara-
mente, los estudios de viabilidad (valoraciones del impacto, CBAs, etc....) tienen que
demostrar la necesidad de una practica de movilidad dada comparada a otras que no
estan financiadas. Esta es la razén de que los proyectos de movilidad escogidos pue-
dan tratarse después como partes de una estrategia de desarrollo mas amplia.

®VALLADOLID

[A] Desarrollo >>> Movilidad

1. Esperar que la nueva préctica se estabilice (estado de equilibrio).

3. Valorar la movilidad generada (incremento del volumen de trafico, nuevos
itinerarios...) y opinién publica relacionada.

4. Intentar y solucionar los nuevos problemas (por ejemplo. cambio de calles de
un sola direccién, instalacién de seméforos, prohibiciones de giros de 90° o de
180°, nuevas paradas de autobus.)

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Habitualmente las acciones sobre la movilidad siguen las précticas de urbanismo,
pero el punto de referencia més importante es la experiencia y el conocimiento
de la ciudad. Es muy importante recopilar informacion previa sobre proyectos
similares y revisar los resultados.



mVALLETTA

El concepto de punto de referencia ha sido identificado como el elemento mas
importante de cualquier politica de desarrollo dentro del MUDR, desde las etapas
del R&D hasta la actual implementacion. La aplicacion de los conceptos del punto
de referencia se utiliza como la clave que mas influencia tiene para la direccion y la
plataforma de lanzamiento para un nimero de nuevas y excitantes iniciativas.

De la comparacién de procesos, el MUDR ha alcanzado un excelente marco,
para sus necesidades de desarrollo actuales y futuras. La aplicacién del punto
de referencia ha sido la aplicada en los siguientes documentos desarrollados
por el MUDR:

1. Una estrategia politica para el Desarrollo Urbano y Transporte Terrestre

2. un Sistema BRT para las Islas de Malta.

3. Conexién Vertical de Valletta (Funicular y Ascensores).

4. Una Estrategia de Transporte Publico para Malta.

5. Una Agencia de Regeneracion Urbana para las Islas de Malta.
Como parte del proceso de desarrollo politico, el equipo de Desarrollo de la In-
vestigacion y Politica del MUDR revis6 no solo politicas de la Union Europea, de
un Estado Miembro, nacionales y locales sino que llevé a cabo una investigacion
en el transito y la planificacion urbana de destinos de islas internacionales. Este
proceso comparativo cotejo la isla de Malta con algunos de lo siguientes ejem-

plos: La Isla de Wight, Chipre, Ibiza, Lanzarote, Mallorca, Menorca, Tenerife,
Creta, Kos, Rodas, Las Islas del Canal, Barbados, Bermuda, Jamaica.

La investigacion incluia un andlisis comparativo de lo siguiente:

1. Los diferentes tipos de de modalidad de transito dentro del estado.

2. Ubicacién de los puntos de trdnsito ptiblico — por ejemplo Estaciones de
Autobls, itinerarios, etc.

3. Infraestructuras de carreteras.

. Importantes ejes turisticos en la isla.

. Infraestructura a gran escala y proyectos de construccion.
. Estrategias y politicas de planificacién.

. Planes de mejora del transporte.

. Provision histérica de la isla.

O 00 N O U1 A~

. Poblacion, demografia y cifras de propietarios de coches.
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Con la aplicacién del concepto de punto de referencia los funcionarios de
MUDR fueron capaces de explorar y comparar los ejemplos de las mejores
practicas de entrega de transporte y urbana en el estado insular. Se identifi-
caron un namero de puntos de referencia al comparar Malta con la provi-
sion encontrada en otros.Algunas de las islas examinadas han estudiado la
reapertura de anteriores sistemas o la introduccion de nuevas operaciones de
transito. Un ndmero de las islas estudiadas estan también llevando a cabo a
gran escala (cuando se las compara con el tamafio de la islas) proyectos de
desarrollo y construccion.

Asi, desde la perspectiva del MUDR en Malta, éste vio la adopcién del
“Desarrollo Orientado del Transito” (TOD) como una guia de la planifica-
cion y del tema del transito en el desarrollo de todas las politicas y publi-
caciones. Se cree que la aplicacién del TOD animara al uso continuado del
transporte publico terrestre que implica la planificacion del uso del suelo,
a través de la planificacién de una nueva urbanizacion del suelo y de la
gestion del suelo existente. Este proceso continuo continuaré siendo utili-
zado por el MUDR para futuras medidas, poyectos de transito, urbanos y
medidas politicas.

m ATENAS OCCIDENTAL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

El punto de referencia utilizado esta limitado a (a) la estimacién de los picos, ba-
sados en graficos normalizados disefiados por el Ministerio de Medioambiente,
Planificacién Fisica y obras Publicas (MEPPPW) y (b) los 6 niveles de servicios
definidos por el Manual de Capacidad de autopistas. Los datos aportados y los
resultados de los procesos de modelacion no son revisados sobre la base de
ningun punto de referencia.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

No hay establecido un punto de referencia. La valoracién es producto de las
negociaciones entre la autoridad de control y los instigadores de las practicas,
incluyendo su apoyo técnico y asesor.

3.5. CONSECUENCIAS DE LOS PROCEDIMIENTOS SOBRE
PLANIFICACION [A4]

P: ¢Cudles son las consecuencias habituales de los procedimientos mencionados?



& ALEX’POLIS

[A] Desarrollo >>> Movilidad

En la mayoria de los casos, las practicas que se esperaban de los instrumentos
de planificacion no se apoyan por las practicas de movilidad apropiadas. Esto da
como resultado la ausencia de procedimientos integrados.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Como norma, las précticas de movilidad se implementan sin ningtin procedi-
miento para la valoracién del impacto de la Planificacién/Desarrollo Urbano

m CATANIA

Cambio en la planificacion

m CSEPEL

La integracion de las necesidades de movilidad y urbanas es més facil de im-
plementar en el caso de proyectos de desarrollo urbano a menor escala, donde
el inversor paga por la nueva estructura de movilidad, y cuando el impacto
del urbanismo en la movilidad urbana es obvio. El problema surge cuando se
implementan proyectos a gran escala y los efectos sobre la movilidad no son
valorados de manera apropiada. La herramienta para la integracién es en este
caso el disefio especial, pero no hay obligaciones para el orden apropiado de
inversiones con el fin de que las inversiones de la movilidad precedieran a otras
construcciones a mayor escala, y las inversiones de movilidad habitualmente se
ahorran.

mVALLADOLID

Los procedimientos no son siempre llevados a cabo, ya que es mds rdpido y mas
facil lanzar practicas sin concertacién con otros departamentos.

mVALLETTA

Debido a los estudios del punto de referencia previo y la aplicacién de TOD, en
la actualidad todos los documentos de MUDR llevan la denominacién de marca
‘TOD' y los principios de TOD estan adheridos totalmente como un impulsor
estratégico clave.

m ATENAS OCCIDENTAL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

La mayoria de los desarrollos urbanos crean costos més altos de lo previsto para la
construccion y el medioambiente en su vecindad. El trafico y su accesibilidad habi-
tualmente se deterioran gracias a la infravaoracién del impacto. El espacio para los
peatones, la comodidad y la seguridad esta restringidos de manera continua.

hd
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En los pocos casos donde tal fenémeno no sucede es debido a la voluntad
de los constructores de ofrecer soluciones atractivas a sus clientes y no por las
medidas adoptadas por las autoridades (requerimientos minimos que no son
suficientes la mayoria de las veces).

[B Movilidad >>> Desarrollo

Excepto por unos pocos casos especificos, no ha habido ninglin cambio
en la planificacion y estudio de las practicas materia de la valoracion del
impacto medioambiental como resultado de este procedimiento. La ma-
yoria de los procedimientos de valoracién llevan a la aprobacion de las
practicas.

Ademas, no ha habido ninguna peticion de organismos cientificos, pro-
fesionales o sociales a las autoridades para extender el marco a mas
practicas con excepcién de los que se encuentran determinados por la
legislacion.

3.6. INFORMACION DE LA VALORACION DEL IMPACTO EN
PLANIFICACION [A5]

P: ¢Con qué frecuencia los resultados de la valoracién del impacto modifican la
practica inicial?

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Nunca  Raramente A\Iguczsas A menudo  Siempre
ALEX'POLIS X |
CATANIA ¥ |
CSEPEL X
LARNACA X |
VALLADOLID X |
VALLETTA X .
ATENAS < |
OCCIDENTAL




[B] Mobilidad >>> Desarrollo

Nunca Raramente A A menudo  Siempre
VEeces
ALEX'POLIS i | X
CATANIA | X
CSEPEL X '
LARNACA X |
VALLADOLID X
VALLETTA _ X
ATENAS ' %
OCCIDENTAL

Algunos comentarios utiles:

m ALEX’POLIS

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Incluso aunque los resultados de la valoracion del impacto de las précticas de
valoracién urbana sean tenidos en cuenta en los procedimientos de planificacion
urbana, hay pocos csos donde los resultados puedan cambiar las practicas inicia-
les de la planificacion especial. Las practicas de movilidad urbana estan siendo
conformadas a las especificaciones del plan especial en vigor.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Cada préctica de movilidad urbana deberian ajustarse a las directivas dadas por
los instrumentos de planificacién (Planes Maestros Metropolitanos, Planes In-
tegrados de Intervencién Urbana, Planes Territoriales Municipales, Planos de
desarrollo Urbanistico, Estudios de Regeneracién). Por lo tanto el desarrollo/
planificacion urbana funciona mas como un marco que tiene efecto en las prac-
ticas de movilidad urbana y no lo contrario. Generalmente, con referencia a las
valoraciones del impacto medioambiental, éstas se elaboran de acuerdo con las
practicas iniciales, minimizando las oportunidades de cualquier modificacion.

m CATANIA

A pesar de que no hay marco para una evaluacion ex post, la valoracién de las
practicas de movilidad urbanas (que habitualmente se realiza a través de la
observacién“visual” de sus efectos) muy a menudo aporta algunas modificaciones.
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m CSEPEL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Existe escasa informacién de los estudios sobre el impacto de la movilidad que
haya dado como resultados la modificacién en la realizaciéon de proyectos con-
cretos de desarrollo urbano. En gran parte no el proyecto de desarrollo mismo
sino la estructura de la movilidad cambia como resultado de los estudios del
impacto.

Es mas habitual que las précticas de movilidad tengan impactos en otras prac-
ticas de movilidad urbana algunas veces causadas por proyectos de desarrollo
urbano mas generales (reacciones en cadena).

[B] Moviilidad >>> Desarrollo

Los procedimientos de valoracién del impacto generalmente apoyan las ideas
originales, no dando alternativas reales que podrian dar como resultado la rees-
tructuracion o la mejora de los planes originales. Las nuevas practicas de movi-
lidad generan nuevas necesidades para el desarrollo urbano. La valoracién del
impacto de las précticas de movilidad en este caso se realiza por el mercado: se
aplican nuevas inversiones que incrementan la necesidad de nuevas soluciones
de transporte.

m LARNACA

En caso de que los resultados de la valoracién del impacto muestren una
desviacion significativa de los planes iniciales, entonces se modifican como
corresponde.

m VALLADOLID

[A] Desarrollo >>> Movilidad

El departamento de movilidad sugiere soluciones, pero después de que se ha to-
mado la decisién de implementar una practica, por lo que resulta que la solucién
se sugiere después en vez de antes.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Una practica puede algunas veces ser modificada, pero Gnicamente a pequefa
escala y/o por la obtencién de resultados muy importantes. La mayoria de las
decisiones son dificiles de cambiar
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mVALLETTA

[A] Desarrollo >>> Movilidad

El proceso de consultay de examen riguroso positivo(Aplicaciones de Planificacion
MEPA) determina la viabiliidadel impacto medioambiental del proyecto y si éste
encaja con los parametros de planificaion para las politicas estratégicas y locales.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Por ahora el publico no ha sacado provecho de la consulta como proceso de
planificacion. Aunque la consulta es un procedimiento legal slo se utiliza la opi-
nién del ciudadano en asuntos “candentes” de proyectos locales y nacionales.

m ATENAS OCCIDENTAL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Los cambios o abandonos de los planes iniciales no son frecuentes a menos que
se identifiquen pronto serios errores en la planificacion.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Excepto en unos pocos casos especificos no ha habido ningin cambio en la
planificacion y los estudios de la materia de las précticas para la valoracion del
impacto medioambiental como resultado de este procedimiento. La mayoria de
los procedimientos de valoracion lievan a la aprobacion de las practicas.

Ademas no ha habido ninguna peticién de organismos cientificos, profesionales
o sociales para extender el marco a mas practicas con excepcién de los que
estan determinados por legislacion.

3.7. PROCEDIMIENTOS DE RESPUESTA/ADAPTACION EN CASO DE
IMPACTO NEGATIVO [A6]

P: ;Cudl es el procedimiento habitual adoptado en caso de efectos negativos
estimados?

m ALEX’POLIS

Las directivas dadas por los instrumentos de planificacion no permiten en nin-
gun caso la generacion de efectos negativos en la movilidad urbana. Esto esta
también asegurado por el hecho de que durante la elaboracién y antes de la
aprobacién de los planes espaciales, se tiene en cuenta todos los pardmetros
que afectan directamente o indirectamente la movilidad urbana de la region.

TEMA Q: INTERFAZ DE LA MOVILIDAD URBANA ¥ BLARIFICACION  DESARROLLO UABANO
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m CATANIA

La préactica a menudo se retira.

m CSEPEL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Los efectos negativos previstos en Hungria de ciertos desarrollos (bien en la
fase de planificacién bien en la fase de realizacién) pueden movilizar ONG,
algunas de las cuales son constructivas mientras que otras son demostra-
tivas. Algunas veces estas ONG son meros instrumentos en manos de las
fuerzas politicas, utilizadas para bloquear una inversién concreta. Es mas,
la cultura y los antecedentes administrativos para hacer un socio igualitario
de una ONG son demasiado endebles. Habitualmente la gente se inclina
a aceptar los efectos negativos sin luchar por la verdad. En principio es
posible protestar contra un permiso de construccién si se estiman efectos
negativos, pero est no es frecuente. Cuanto mas local es el proyecto y las
partes interesadas limitadas, menos pueden reducirse los efectos negativos
causados a través de las negociaciones.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Como los estudios de impacto a menudo estan financiados por el inversor
resulta que el papel de la valoracion es méas simbélico que real, los efectos
negativos que se muestran habitualmente se reducen al compararse con
las ventajas con el fin de permitir la inversion. En el caso de que se estimen
efectos negativos reales en el periodo de la planificacién, tienen que prepa-
rarse alternativas modificadas de la versién original. Si los efectos negativos
se muestran después de la iniciacion de la inversion, se pueden adoptar
medidas de reestructuracién mas pequefias, pero solo si la presion social es
muy intensa. De cualquier forma, la protesta no es lo suficientemente fuerte
todavia en el caso de proyectos de movilidad urbana.

mVALLADOLID

Los resultados sirven para modificar fases futuras o proyectos futuros

mVALLETTA

El Consejo de MEPA a menudo propone reconsideraciones y cambios en los
planes para cualquier proyecto, que no alcance las condiciones del Directorado
de MEPA. Si esto no es posible los Consejos dictan denegaciones.
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m ATENAS OCCIDENTAL

Revision de los estudios y camparias de promocion para aliviar la presién social
en igual proporcion.

3.8. INFLUENCIA DE LA INTERVENCION SOCIAL [A7]

P: ¢Hasta qué punto las presiones sociales pueden interferir en y modificar el
resultado del procedimiento??

TEMA A: INTERFAZ DE LA MOVILIDAD URBANA ¥ PLANIFICACION / DESARROLLO URBANO

Nunca  Raramente IS A menudo  Siempre

veces

ALEX'POLIS | x | |

CATANIA X

CSEPEL X

LARNACA X

VALLADOLID X

VALLETTA X

ATENAS o

OCCIDENTAL

Algunos comentarios Utiles:
m ALEXCPOLIS

El grado de implicacion ciudadana y su papel con respecto a los resultados del
procedimiento (impacto de la planificacién urbana sobre la movilidad urbana) se
define a través de las consultas pablicas / discusiones abiertas que tienen lugar
para la aprobacién de planes espaciales

m CATANIA

Los politicos son muy sensibles a las actitudes de los ciudadanos. Los propieta-
rios de comercios, en particular, han influenciado a menudo en las decisiones a
cerca de la movilidad urbana.
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m CSEPEL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

La presion social se formula principalmente a través de las ONG (ver mas arri-
ba). La mayoria de los grupos socials, sin embargo, no son capaces de valorar
los efectos finales negativos de movilidad del desarrollo urbano y, de ahi que
no haya protestas.

[B Movilidad >>> Desarrollo

Habitualmente la presién social en Hungria no es lo suficientemente fuerte para
modificar los procedimientos del desarrollo urbano a una escala mayor. Unica-
mente los proyectos locales pueden ser alterados por la presion social, teniendo
en cuenta que las protestas tienen el respaldo politico.

m LARNACA

Los temas sociales son muy importantes y constituyen una parte importante de
la valoracién del impacto inicial.

mVALLADOLID

La presion social es muy importante debido a que los politicos tienen las deci-
siones finales. No obstante, las autoridades tienden a adoptar una posicion més
firme para evitar perder su credibilidad.

mVALLETTA

[A] Desarrollo >>> Movilidad

La consulta pablica no se contempla de manera positiva pero lentamente se esta
volviendo una préctica normal con los ciudadanos implicados en el proceso. A
menudo los ciudadanos no se aprovechan de este servicio.

[B] Movilidad >>> Desarrollo

Ha habido casos donde las presiones sociales han determinado el proceso de las
aplicaciones y disefios del proyecto.



m ATENAS OCCIDENTAL

[A] Desarrollo >>> Movilidad

Es a menudo el caso que cuando las practicas mal disefiadas o excesivas incu-
rren en efectos obvios en sus inmediaciones, son facilmente paralizadas por los
vecinos o por las asociaciones medioambientales/sociales.

[B Movilidad >>> Desarrollo

Es a menudo el caso que cuando las practicas mal disefiadas o excesivas incurren
en efectos obvios en sus redes de transporte (por ejemplo congestion, percibi-
da o real), que son facilmente detenidas por los vecinos o por las asociaciones
medioambientales/sociales.

3.9.VARIACION DEBIDA A LA IMPLICACION DEL SECTOR PRIVADO [A8]

P: En lo concerniente a los procedimientos arriba expuestos, ;Estan diferencia-
dos como una funcién del nivel de implicacion del sector privado?

Todas las otras ciudades: NO

m VALLETTA: SI. El sector privado a menudo reacciona de manera diferente y
salvaguarda sus interese planificando y desarrollando a través de la implicacién
directa en el proceso de planificacion.

Comentarios generales y declaraciones:

m ALEX’POLIS

Una mejor integracién de la planificacion del transporte especial es una clave
para obtener una mejor accesibilidad y para gestionar la necesidad de des-
plazarse. A nivel de planificacién urbana, esto se puede conseguir a través
de, por ejemplo, una mezcla espacial mejor de las actividades econdmicas
apoyadas por la mejora en las instalaciones de transporte publico, para la
bicicleta y para el desplazamiento a pie y restricciones en el aparcamiento.
(«¢Nos movemos en la direccién correcta? Indicadores sobre la integracion
del transporte y medioambiente en la UE», Agencia Europea de Medioam-
biente, temas Medioambientales serie No 12, Feb 2000).

I
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m LARNACA

Las valoraciones del impacto medioambiental que rodean los temas econé-
micos, sociales y técnicos / medioambientales se revisan por un departa-
mento del gobierno independiente para asegurar que las decisiones que se
adoptan son imparciales.

mVALLETTA

La politica del MUDR de TOD ha combinado la regeneracién urbana con modos
de trénsito. Asi esta aceptacién de un nimero de estas ideas ayudaré a Valletta
y al Area del Puerto reformar de manera efectiva la planificacién del uso del
suelo, apoyada por un sistema de transito moderno del siglo XXI.

Esta adopci6n de politica tiene un enfoque holistico y amplio hacia la obtencién
de una estrategia de gobierno comun. La adaptacion del concepto de Desarrollo
Orientado del Transito, aplicado de manera local se busca para crear una siner-
gia entre todos los proyectos mds importantes de Malta en los temas de trans-
porte terrestre al tiempo que se revitalizan los barrios urbanos y suburbanos, las
comunidades y la economia de las islas de Malta.

Se contempla que el desarrollo de las medidas de realizacion de RPA basa-
das en los principios de TOD ayudaria a crear las relaciones entre el impacto
sobre la movilidad urbana resultante de la Planificacién Urbana / précticas
de Desarrollo y viceversa. Los resultados del desarrolio de esta politica ca-
pacitaran al MUDR para planificar de manera efectiva las futuras necesida-
des de transito, movilidad y el desarrollo urbano de Valletta y el Area del
Puerto.

El desarrollo de esta estrategia estd adoptando un “enfoque renovado” al
disefiar ideas alternativas a las presentadas en estudios anteriores, politicas
y planes. Este enfoque renovado no buscara reinventar sistemas sino rege-
nerar de manera constructiva, modernizar y gestionar de nuevo elementos
establecidos. Estos formaran la base de un conjunto flexible de planes de
implementacién como una garantia de catalizar una estrategia orientada de
los proyectos.



m ATENAS OCCIDENTAL

En resumen:

® La practica actual y la legislacion impone una valoracién del impacto mas o
menos efectiva para trasladar los proyectos fisicos por encima de un cierto
umbral definido por ley.

* Todas las otras practicas no estan valoradas aunque deberian.

® Parece que los efectos sobre el tejido urbano de précticas mas blandas,
tales como esquemas de gestion del tréfico, no son percibidas por las au-
toridades, los profesionales y ciudadanos como importantes, aunque en
muchos casos la realidad las manifiesta.

K|

TEMA A: INTERFAZ DE LR MOVILIDAD URBANA ¥ PLANIFICACION / DESARAOLLO URBANO







4. TEMA B: EVALUACION DE
LAS PRACTICAS DE
MOBILIDAD URBANA

Los hallazgos de los trabajos de punto de referencia en este capitulo revelan
que las practicas de movilidad estan evaluadas por el bien de la formalidad en
vez de por el bien de la instruccién y del avance. Existen dos inconvenientes
identificados:

I. La evaluacién ex ante a menudo unidimensional o con un dmbito estrecho y
ciertamente estatico.

ll. La evaluacién ex post estd restringida en la mayoria de los casos al objeto
fisico y sus aspectos financieros. Las ciudades muy raramente evaldan el
cumplimiento de una préctica de movilidad a través de un enfoque uni-
direccional que rodea todos los indices de cumplimientos principales y su
impacto.

Como resultado de lo expuesto més arriba, los urbanistas estadn desperdi-
ciando una ocasién tnica de aprender y mejorar sus tareas y destrezas prac-
ticas, puesto que, a pesar de que la evaluacién ex post puede llevar a una
mejor planificacion y evaluacion ex ante en el futuro cercano, tales ejemplos
ocurren muy raramente debido tanto a una falta de recursos y de voluntad
politica.

En ningun sitio en la base material puede verse enfoque sistemético y dinamico,
como se esbozo6 anteriormente y, por lo tanto, este capitulo estd dedicado prin-
cipalmente a valorar las lagunas y los cuellos de botella de la practica actual mas
que a proporcionar ejemplos de buenas practicas.
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4.1. ESTUDIOS DE LOS CASOS RELATIVOS ALTEMA

4.1.1. ESTUDIO DEL CASO DE ATENAS OCCIDENTAL - PROCESO DE EVALUA-
CION DEL EJE CENTRAL DEL TRANSPORTE SOSTENIBLE (CAST)

4.1.1.1. Resumen de la Practica

El CAST es un concepto de cordialidad entre todos ios usuarios del transporte
urbano: peatones, ciclistas, pasajeros del transporte publico e incluso con-
ductores de coches lentos. Por otra parte el CAST opera a lo largo de toda
la zona urbana de Atenas Occidental enlazando los nucleos municipales a
las densas areas residenciales y espacios publicos. El Proyecto Piloto Urbano
SWANS (Proyecto de Novedades Sostenibles de Atenas Occidental) propuso
el establecimiento de un gran nimero de intervenciones distintas pero com-
plementarias (23 acciones individuales en total), estructuradas alrededor de
un nimero de componentes fundamentales. El Centro Intermunicipal para la
Gestion de la Informacién forma la columna vertebral funcional de SWANS,
mientras que el Eje Central del Transporte Sostenible (CAST) es la columna
vertebral fisica. La Unidad para el apoyo a las PYMEs, un &rea de accién ex-
plicitamente aprobada en el documento Marco para la Accion de la CE, es la
columna vertebral organizativa de la UPP, mientras que todas las funciones
de gestion y financieras eran responsabilidad de la Fundacién de la Gestion
SWANS. Cada una de estas acciones realizaba acciones diferentes, comple-
mentando y reforzando la otra.

El informe integrado no solamente trasciende las competencias esenciales, sino
que también se refleja en la formulacién de acciones clave. Por ejemplo, CAST se
planed y diseft6 utilizando un enfoque maltiple que comprende el cumplimiento
Bioclimatico, la compatibilidad del transporte (tanto privado como publico) y la
planificacién urbana. La naturaleza y las necesidades de la localidad también in-
fluenciaron la decisién final para el itinerario del transporte sostenible.

4.1.1.2. Objetivos y estrategias

Se ha adoptado un enfoque sinergético multiple para la planificacion y disefio
de CAST — Eje Central para el Transporte Sostenible (junto con el Sistema de
Info Bus, otra Accién paralela a la del PPU SWANS). Este enfoque se basa en
3 criterios principales: (a) proximidad a los centros sub-metropolitanos del
area asi como a las principales funciones urbanas tales como instalaciones
educativas y sociales, de ocio y deportivas etc. Para mejorar la centralidad.
(b) priorizacién de medios de transporte sostenibles (mini buses, peatones y
bicicletas) en el CAST, y (c) la adopcidn de principios de disefio biocliméticos
para el micro disefio del espacio de CAST y pardmetros bioclimaticos para la
seleccion de sus enlaces especificos.
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El enfoque anterior es apoyado posteriormente por el uso de Fuentes de Ener-
gia Renovables en los mecanismos de informacion del usuario tales como pa-
radas de autobus inteligentes, kioscos de informacién y sefiales de mensajes
variables. UPP SWANS se entendi6 como punto de arranque de un plan ur-
bano mas grande que abarcara la totalidad de Atenas Occidental, que podria
ser implementado basado en las lecciones aprendidas de la implementacion
piloto actual.

La investigacién Bioclimatica apoy6 la planificacion y aspectos del disefio del UPP
SWANS. En concreto, el enfoque se centr6 en el andlisis de las caracteristicas
solares y aéreas de los enlaces de la carretera que inicialmente fueron selecciona-
dos como partes del CAST. Este andlisis da como resultado la asignacion de cada
enlace a prioridades bioclimaticas especificas, dependiendo de sus caracteristicas
fisicas (altura y anchura) y su orientacion.

4.1.1.3. Proceso e implementacion del proyecto

El CAST ha sido concebido dentro del U.P.P. SWANS, pero las limitaciones presu-
puestarias han restringido la implementacion a dos secciones de calles entre las
docenas que constituyen el proyecto.

Estas dos calles tiene una longitud total de 1100 metros y han sido elegidas para
actuar como piloto para el resto de las secciones debido a su ubicacién en el cen-
tro en Peristeri y Aegaleo, los dos municipios mayores de Atenas Occidental.

Las dos calles (Markou Botsari en Aegaleo y Emiliou Veaki en Peristeri) han
sido disefiadas utilizando principios bio-climaticos (direccion del viento, som-
bra natural, materiales y colores reflectantes, fuentes, persianas de madera)
en términos de materiales y muebles. Estos principios permiten un descenso
de la temperatura local de al menos 5 grados en comparacion con calles
adyacentes.

La superficie no separa de manera fisica los movimientos de los diversos
usuarios. Estas separaciones se han conseguido Ginicamente con indicaciones
de color.

El concepto de CAST generd el interés de la Autoridad de la Prefectura de Atenas
(autoridad local de segundo nivel) que fundé ASDA con 1.750.000 euros para
implementar el proyecto.

Las dos calles construidas son, naturalmente, parte de la red del itinerario
del mini bus.

El tiempo de construccion fue mas largo de lo esperado debido principalmente a
cuestiones de indole administrativas que provocan la apertura de las dos calles a
finales del 2000.

Las dos calles estan operativas desde diciembre del 2000.

TEMA B: EVALUACION DE LAS PRACTICAS DE MOBILIDAD URBANA
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4.1.1.4. Procedimientos Adoptados

» Motivos

Impuestos por la propuesta aprobada y el contrato para todas las acciones, se
puso énfasis adicional en el tema de CAST, debido a su alta importancia politica y
social para Atenas Occidental.

» Método

La evaluacion mdultiple comprende 3 dimensiones (criterios):

® Prioridad para un desarrollo y renovacion urbanec - Criterio Urbano.
* Compatibilidad con las funciones del transporte — Criterio del Transporte.

¢ Cumplimiento medioambiental — Criterio Mediambiental.
El Criterio Urbano asigna una alta puntuacion a enlaces que:

® Estén localizados dentro de cualquiera de los 6 nicleos de la ciudad (sub-
centros) de Atenas Occidental.

* Tiene multiples actividades al borde de la carretera (comercio, ocio, recrea-
cién, servicios sociales, etc.).

El Criterio del Transporte asigna una alta puntuacién a enlaces que:

® Se utilizan por lineas de transporte publico frecuentes.

® No causan altos efectos negativos a la operacién del trafico a un area que lo
rodea mas amplia.

UI}EAN = Centrality & | Adjacent activities
DE D7
TRANSPORT :> Traffic Effects = IID: bEI!ilcotfrz gsp_cé:
i . vel of servi
Ig Ig

ENVIRONMENT :> l
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El Criterio  Medioambiental asigna puntuaciones altas a los enlaces que estén
caracterizados por un alto potencial bioclimatico, por ejemplo, alto potencial de
viento y bajo potencial solar (o, en otras palabras, mucha sombra). Debe de ha-
cerse hincapié, sin embargo, en que, el potencial bioclimatico puede ser mejorado
a través de instalaciones técnicas tales como fuentes etc.
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El proceso mdltiple se representa por el diagrama siguiente donde se muestra las 3
dimensiones principales (criterios) y los indices parciales de cumplimiento:

indices [Tk, [Tx], [Mg], [Ms] y [B] se les asignan puntuaciones de 1 (mejor) a 3
(peor), resultantes de un proceso tipo Delphy que implica una multitud de profe-
sionales y cientificos.

Para facilitar el proceso de seleccion, los enlaces candidatos estaban agrupados en
3 grupos de acuerdo con las puntuaciones en cada criterio.

Un ejemplo de la clasificacion de enlaces se presenta mas abajo para una muestra
aleatoria de los enlaces. A los enlaces pertenecientes al Grupo 1 se les considera
como los mas atractivos para su implementacion.

» Conclusiones

El enfoque mdltiple adoptado implico inicialmente la clasificacion de todos los enlaces
candidatos de acuerdo con su idoneidad con el modelo. Después de esto, ASDA se-
lecciond los 2 enlaces més “viables”, en el sentido de que los 2 enlaces seleccionados
tenian igual puntuacion de cumplimiento con otra docena de enlaces, pero fueron
ubicados en la 2 localidades mas grandes v, por ello, su impacto fue considerado como
mds importante en términos de aceptabilidad politica y prestigio. Por lo tanto, puede
hacerse hincapié en que aquellos 2 fueron los méas deseables politica y socialmente.

4.1.1.5. Exitos mas importantes y Justificacion

» Principales efectos positivos

Se estima que la apertura de esas 2 calles mejor6 el atractivo de los 2 nucleos
municipales del Peristeri y Aegaleo en grado sumo. Por ejemplo, durante los 3

TEMA £: EVALUACION DE LAS PRACTICAS DE MOBILIDAD UABANA
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primeros meses de la operacion, se instalaron un gran namero de tiendas y bares.
Merece la pena destacar que una de las principales estaciones de radio, especial-
mente popular con el publico més joven, trasladé sus estudios y su local a la calle
Emiliou Veaki, mostrando asi su interés en el area recientemente desarrollada. En
conclusién, se cree que esta accién ha tenido un mayor impacto en la centralidad
que las otras del proyecto.

Como resultado, los grupos de peatones y, en menor medida, la afluencia de
ciclistas, se han incrementado de manera significativa en comparacién con la si-

mer

tuacién “anterior”".

No se han informado de conflictos y accidentes durante los seis primeros meses
de las operaciones.

» Aceptacion

El proceso de evaluacion debe haber mejorado la aceptacién politica de estos 2
enlaces seleccionados porque las autoridades locales se sintieron seguras con el
incremento del uso de los 2 enlaces por parte de sus ciudadanos (como clientes
de de los muchos proveedores de servicios que tenian que instalarse alli después
de la implementacién). En este caso, la aceptacion politica anticipé la aceptacién
social. Sin embargo la aceptacion ex ante fue apoyada por el hecho de que gru-
pos muy afectados por el tréfico de los coches (circulacion y aparcamiento), tales
como duefios de tiendas adyacentes, esperaban a una actitud muy permisiva por
parte de las autoridades locales en lo concerniente a el orden sistematico de los
enlaces de coche gratis y fueron justificados ex post, como se puede ver hoy en
la actualidad. Claramente, si el ordenamiento se hubiera anunciado en la etapa
de planificacion, se cree que las reacciones habrian sido mas negativas por parte
de aquellos grupos debido a las restricciones impuestas al trafico de coches y al
aparcamiento.

4.1.1.6. Inconvenientes mas importantes y Justificacion

» Principales efectos negativos

(1) El principal problema identificado es que estas dos calles se usan a menudo
para aparcamiento ilegal en la calle, ocupando asi espacio de los peatones y los
ciclistas e impidiendo el movimiento de los vehiculos de transporte publico. Este
problema es inherente a los actuales hébitos de la poblacién en Atenas més en
general, pero se espera que disminuya con el paso del tiempo y que la gente
aprenda a utilizar su espacio de acuerdo con lo previsto. La imposicién del orden
por parte de la policia municipal es deliberadamente muy permisiva, puesto que
ASDA y las autoridades locales han optado por la forma del “aprendizaje a través
de la experiencia” mejor que la forma de “detener a través de castigos”.

(I1) Evaluacién ex post incompleta.



» Razones

No impuestas directamente por el contrato y la propuesta aprobados. La falta de
(2) una motivacién politica y de una guia por parte de de los ayuntamientos, y
(b) recursos para llevar cabo las tareas de control y evaluacién. Quizas las pers-
pectivas para financiar a gran escala el proyecto eran demasiado débiles también,
provocando un descorazonamiento de los actores concernidos (el equipo técnico
de ASDA, asociaciones de ciudadanos, organizaciones medioambientales). Puede
realizarse una evaluacién no formal en la etapa presente contemplando la evolu-
cion del espacio de la calle, donde el cambio es obvio.

» ;Deberia ser evaluado?

Dependiendo de las perspectivas reales de implementacion.

» ;Por qué?

Si esto se contempla como un ejercicio de planificacion, deberia se atil una eva-
luacion ex post, incluso necesaria. Si, sin embargo, la escala completa de CAST se
extiende mas all4 de los limites financieros y temporales de ASDA y sus 10 muni-
cipios especialmente, entonces una evaluacion ex post tinicamente serviria como
un “aperitivo sin el plato principal”.

4.1.1.7. Transferibilidad, Conclusiones and Beneficios

» Transferibilidad

El método de la evaluacion ex ante es facilmente transferible porque no esta avi-
do de datos y es multidisciplinar, cubriendo asi la mayor parte de las dimensiones
principales del impacto.

» Conclusiones

Una evaluacién ex ante deberia siempre acompafiar una practica, porque ello
facilita su aceptacion y mejora su calida y nivel de servicio.

Una evaluacion ex post requiere mucho material y recursos humanos (recogida de
datos, encuestas, procesado de datos etc.). Este puede facilmente ser el pretexto
para que los politicos omitan este paso arriesgado. En un proceso de participacion
sincero y abierto, sin embargo, este es un paso inapreciable de dar, porque puede
proporcionar toda la informacion requerida para mejorar no solamente la practica
en si sino los procesos y los métodos de disefio / planificacion también.

» Beneficios

Profesionales de la planificacién/disefio han recibido importantes lecciones del
proceso de evaluacion.

]
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4.1.2. ESTUDIO DEL CASO DE ALEXANDROUPOLIS - ESTUDIO DEL TRAFICO Y
DEL TRANSPORTE

4.1.2.1. Resumen de {a Practica

El estudio del transporte y del trafico de Alexandroupolis fue encargado por deci-
sion del Ayuntamiento de Alexandroupolis en 1999, con el objetivo de la confron-
tacion a corto y a largo plazo de problemas de circulacién de personas y vehiculos
en la ciudad de Alexandroupolis.

El estudio del tréfico identifica la necesidad de promover formas alternativas de
transporte (medios publicos, bicicletas, mini bus para el centro etc.) como priori-
tarios para mejorar la calidad de vida.

4.1.2,2. Objetivos y estrategias

El'examen de los problemas de trafico y las razones que los crean, a través del
registro cualitativo y cuantitativo de los elementos basicos de las circulaciones
de la ciudad.

Las propuestas para las soluciones aplicables de manera inmediata que podrian
apaciguar los problemas actuales. En el momento actual, deberia estar claro que
los problemas de tréfico tienen una naturaleza dinamica; cambian continuamente
(por ejemplo, el incremento de coches). Esto significa habitualmente que aquellos
problemas deberian ser controlados muy de cerca y abordados con las interven-
ciones y las mejoras apropiadas.

4.1.2.3. Proceso e implementacion del proyecto

La primera fase del estudio incluye todos los componentes del sistema de circula-
cion (red de carreteras, aparcamientos, seguridad vial, transporte puiblico). Regis-
trando y procesando todos aquellos datos mostraban la direccion general para las
soluciones propuestas en la segunda fase del estudio.

Se llevé a cabo una investigacion durante la elaboracion del estudio basada
en la cuestionarios que se referfan a los usuarios de la ciudad, con el fin de
investigar sus opiniones y preferencias en lo relativo a las intervenciones
propuestas.

Los resultados de esta encuesta fueron una herramienta dtil en el proceso de
elaboracion, proporcionando a los que adoptan decisiones una pista sobre la
aceptacion de las intervenciones propuestas y preparar la base para los cambios
inminentes.



4.1.2.4. Problemas detectados

Los problemas detectados son los siguientes:

® | 3 arteria central de la ciudad que cruza casi toda la ciudad, recoge la circula-
cion interna y una gran parte de la circulacién que la atraviesa.

* L a disponibilidad de un pequefio nimero de zonas peatonales dispersas, que
no componen una red que conecte las areas basicas de interés peatonal (es-
cuelas, plazas, lugares de entretenimiento, etc),

® | as lineas de ferrocarril atin cruzan el centro de la ciudad.

* | a total ausencia de instalaciones para los ciclistas en una ciudad cuya super-
ficie natural favorece esa clase de desplazamientos.

* Inseguridad de los peatones en los cruces.

*La peligrosidad de la red de carreteras, principalmente debido a la super-
posicion de circulacion local y de paso y la falta de visibilidad de los cruces
(insuficiente sefalizacion horizontal y vertical, aceras, etc.).

* Ausencia de un sistema de transporte publico disefiado de acuerdo con las
necesidades de los ciudadanos. El sistema actual es del tipo semi-urbano. Sus
rasgos fundamentales son: bajas frecuencias, servicio solo de areas adyacen-
tes a las calles principales, etc...

® Falta de espacios de aparcamiento en el centro de la ciudad.

® Degradacién medioambiental de la ciudad, causada por los efectos de la
circulacién (contaminacién aérea y acUstica, intrusién visual y degradacion
estética).

4.1.2.5. Propuestas

El estudio propone las siguientes soluciones:

® Una propuesta de organizacion del tréfico.

® Aplicacion de la sefializacion vertical en la amplia &rea del centro.
* Nuevo plan para espacios de aparcamiento.

® Propuestas para medios de transporte urbano publico.

® Red de carriles- bici.

* Sefializacion de las dreas escolares.

* Sefializacién informativa.

e Creacion de una Oficina de Trafico en el ayuntamiento de Alexandroupolis.

OBILIDAD URBANA
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Las soluciones que fueron implementadas hasta la fecha para enfrentarse con los
problemas de tréfico son los siguientes:

®Las principales calles del centro de la ciudad se han cambiado a un solo
sentido.

® La creacion de rampas en las aceras: Las rampas proporcionan acceso seguro
y sin obstaculos a las personas y a los peatones con problemas de movimien-
to en la mayor parte del centro de la ciudad.

®La red de zonas peatonales: Ha habido una mejora pero no ha sido excesiva.

® La red de carriles bici: No se ha llevado a cabo hasta ahora intervenciones en
relacion con la creacién de una red. Se encuentra en un proceso de concurso
la construccion de carriles de bicis a lo largo de las calles mas importantes del
centro de la ciudad.

® Sefalizacion: La sefializacion vertical se ha instalado en el 4rea de las carrete-
ras de una sola direccién y en las zonas escolares de acuerdo con el estudio
de tréfico. En puntos escogidos de la ciudad hay sefalizacion informativa
para la guia de los ciudadanos.

® Aparcamiento: Para restringir el aparcamiento ilegal se aplicé la ampliacion
de las aceras en las principales calles de la ciudad. Estas intervenciones pro-
vocaron las reacciones de los ciudadanos y como resultado la calle volvié a
la situacion inicial. En las dreas de aparcamiento organizadas existentes no
hubo mejora. Hubo un intento de construir un espacio subterraneo de apar-
camiento en el centro de la ciudad, pero fue abandonado debido a la falta de
interés de los inversores.

® Intervenciones estéticas: Se han realizado importantes intervenciones estéti-
cas en el marco de la regeneracion de puntos del centro de la ciudad.

¢ Transporte publico: El ayuntamiento se ha provisto del equipo mecanico re-
querido y queda ponerlo en marcha.

® Vallado de las lineas de ferrocarril en las 4reas en las que atraviesa la ciudad
y barreras de proteccién en los cruces, puesto que no es posible todavia su
retirada a las afueras de la ciudad.

No se han aplicado medidas hasta ahora para la restriccion de altas velocida-
des en el centro de la ciudad y el establecimiento de una Oficina Municipal
de Tréfico.

Aunque solamente se implementaron parte de las soluciones, deberia quedar
claro que los problemas de trafico son dinamicos (por ejemplo, el incremento
de coches). Esto significa de manera practica que aquellos problemas deberian
ser controlados de cerca y abordados con las intervenciones y las mejoras
apropiadas.



HS

4.1.2.6. Procedimientos Adoptados

» Motivos

Decision del ayuntamiento de Alexandroupolis que tiene como objetivo a corto y
alargo plazo la confrontacion de problemas de trafico, de personas y de vehiculos
en la ciudad de Alexandroupolis.

» Método

Elaboracion de un estudio de transporte y trafico por expertos externos. Los ele-
mentos para el estudio fueron reunidos:

*En colaboracion con los servicios del ayuntamiento y policia de trafico de
Alexandroupolis.

® Por contactos con los trabajadores en los autobuses urbanos y de larga dis-
tancia y también con los conductores de taxi.

* Por registros y medidas que se convirtieron en “pero también..."

¢ De la distribucion de cuestionarios especiales donde se registraban las opinio-
nes de los residentes en materias criticas de la circulacién de la ciudad.

» Conclusiones

Los problemas de circulacion tienen naturaleza dindmica esa es la causa por la que
deberian ser controlados de cerca y abordados con las mejoras y las intervencio-
nes apropiadas.

4.1.2.7. Exitos mas importantes y Justificacion

No podemos valorar y medir los resultados de las acciones implementadas por-
que hasta hoy, como ya hemos mencionado antes, a penas se han materializado
un 30% de las propuestas del estudio de trafico - transporte. Sin embargo, la
colaboracion entre las partes implicadas se ha logrado en gran parte y el resto del
trabajo se esté llevando a cabo.

4.1.2.8. Inconvenientes mas importantes y Justificacion

Es obvio que cualquier intervencion causa reacciones incluso si es esencial para el
funcionamiento efectivo de la ciudad. Por ejemplo, la restriccién del aparcamiento
ilegal al ampliarse las aceras en las calles méas importantes de Alexandroupolis, lo que
provocd las reacciones de los ciudadanos y que no ha sido aplicado hasta ahora. La
razon para no aceptar este tipo de intervencion fue el hecho de que la mayoria de los
desplazamientos que se realizan en el centro de la ciudad se hacen en coche.
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4.1.2.9. Transferibilidad, Conclusiones y Beneficios

El estudio constituye el primer intento completo y esencial para resolver los pro-
blemas de trafico de Alexandroupolis y hasta el punto que se ha aplicado ha teni-
do la aprobacion de los ciudadanos.

La metodologia adoptada se centra en la mejora de la calidad de vida dentro de
la ciudad, a través de la comodidad de los desplazamientos de los ciudadanos y la
limitacién de la contaminacion del aire provocada por los vehiculos.

En la fase actual no es posible extraer conclusiones completas sobre los resultados
practicos de la implementacion del estudio, puesto que su implementacién se
encuentra ain en una etapa temprana.

La difusion de los objetivos y los resultados previstos de la implementacién de
estudio del trafico entre la poblacion local llevaria probablemente a una implica-
cion mas activa de los ciudadanos en el drea de de la planificacion y gestién de la
movilidad urbana en la ciudad de Alexandroupolis.

Con nuestra asistencia en la “Movilidad Urbana de los Ciudadanos, CITUM *
buscamos el intercambio de conocimientos y de experiencias relativas a los pro-
blemas de trafico y sus consecuencias como degradacion medioambiental que
aparece en una ciudad de desarrollo rapido, como Alexandroupolis, y que estd
influenciando de manera negativa la calidad de vida de los ciudadanos.

Al resto de las ciudades se les puede, sin embargo, instruir en la colaboracién y
disponibilidad de todas las instituciones implicadas, (el ayuntamiento de Alexan-
droupolis, los ciudadanos y los expertos que redactaron el estudio). También pue-
den llegar a conclusiones dtiles sobre metodologia, ideas y nuestras propuestas,
incluso aunque el estudio se esbozé sobre datos de Alexandroupolis.

La creacion de dreas peatonales, la creacion de carriles bici y nuevas areas de apar-
camiento, constituyen soluciones bdsicas para la descongestion de la circulacion
en cualquier ciudad del mundo y por esta razén consideramos que aquellos son
los elementos del estudio que puede ser trasladado y adoptado facilmente como
soluciones para los problemas de trafico de las ciudades socias del programa.

4.2. LEGISLACION Y PROCEDIMIENTOS ADMINISTRATIVOS [B1]

La legislacion y los procedimientos administrativos que gobiernan la evaluacién de
las practicas de movilidad urbana.

P: ¢Hay un marco de trabajo (legislacién y procedimientos administrativos) que
gobierne la evaluacién de las practicas movilidad urbana es su area? Si es que
Sl, por favor, proporcione una breve descripcién.
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m ALEX’POLIS, ATENAS OCCIDENTAL

El marco en vigor impone la valoracién del impacto, no la evaluacion misma,
proyectos fisicos de gran escala con el fin de obtener su permiso medioambiental.
Las practicas intangibles (por ejemplo, las construcciones que no incurren) como
los planes de gestién, medidas institucionales a.s.0. no estan sujetas a ninguna
obligacién formal para la valoracién o la evaluacién de impacto.

Por otra parte, todos los proyectos financiados conjuntamente por la CE (espe-
cialmente los que forman parte de los Marcos de Apoyo Comunitario) estan su-
jetos a las regulaciones del Programa, que impone 3 procesos de evaluacion, en
concreto ex-ante, en curso y ex-post. Estas evaluaciones estan llevadas a cabo
claramente al méas alto nivel (programa, eje y medida), pero su cumplimiento
que requiere una evaluacién a nivel practico individual ha de ser minuciosa. Tres
casos importantes son: (1) el Proyecto Piloto Urbano SWANS (respecto al Estudio
del Caso correspondiente); (I1) la Intervencién de Desarrollo Urbano Integrado de
Alexandroupolis y (lll) el Programa Integrado Local para el Desarrollo Sostenible
de Alexandroupolis respecto a la AGENDA HABITAT.

Sin embargo, la evaluacién o valoracion del impacto de las practicas de movilidad
urbana algunas veces se lleva a cabo ad hoc, por ejemplo, en el contexto de las
especificaciones de los estudios requeridos por las autoridades contratantes. Sin
embargo, esto no es muy frecuente.

m CATANIA

De acuerdo con la legislacion italiana, el marco para la valoracion de las practicas
de movilidad urbana deberia ser establecido por el plan de Tréfico Urbano (*Piano
Urbano del Tréafico — PUT").

m CSEPEL

Hay varias normas y regulaciones que influencian la evaluacion ex-ante y ex-post
de las practicas de movilidad. Desgraciadamente estas normas no pueden vencer
la prioridad de las decisiones politicas.

Bésicamente la importancia de la evaluacion ex-post es més baja que la evalua-
cién ex-ante, puesto que no hay obligaciones hacia ella.

La evaluacién ex-ante tiene lugar en cuatro casos: 1- Sistemas de movilidad
urbana (la evaluacién tiene lugar en su mayor parte en los conceptos o incluso
en Programas Operativos); 2- Proyectos a gran escala (Los efectos previstos
de los proyectos de movilidad se integran en planes espaciales); 3- Proyectos
individuales (Hay cuatro valoraciones obligatorias de impacto — evaluaciones
ex-ante — con el fin de obtener permisos medioambientales, de construccion y
otros permisos); 4- Proyectos locales a pequefia escala (No hay evaluaciones
ex-ante verdaderas sino basicamente la necesidad evidente de la intervencién
conduce a la inversiones).
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La responsabilidad politica y administrativa en la planificacién y en el proceso de
evaluacion relativa a Budapest-Csepel estd limitada a pequefia escala, proyectos
de movilidad local debido al sistema de gobierno en dos niveles. Su tnica posibi-
lidad de extender su influencia a proyectos de mayor escala es en el proceso de
negociacion antes de la iniciacion, implementacion de un proyecto dado, durante
la fase de planificacion. Hay negociaciones obligatorias entre la ciudad y el distrito
(implicando urbanistas), entre los ciudadanos o ONG vy la ciudad/distrito, etc....
Estas negociaciones son formales en su mayor parte y las decisiones basicas no se
pueden adoptar sin voluntad politica.

m KALISZ

El documento relativo a la politica de transporte de la ciudad (incluyendo el tréafico
urbano) denominado “Estrategia del Desarrollo del Transporte para Kalisz 2007-
2020" va a ser preparado en el 2007. Va a incluir elementos en el campo del ana-
lisis del estado actual y el modelo de 6ptimos, segn la ciudad y los ciudadanos,
del desarrollo del transporte.

m LARNACA

No hay marco legal referente a la evaluacion de las précticas de movilidad urbana
en el gobierno central. En el ayuntamiento de Larnaca hay una regla general de
que cualquier practica con un coste estimado por encima de cierto umbral estd
sujeta a la valoracién de la inversién y estudio alternativo.

® VALLADOLID

El Consejo Asesor de Movilidad ha sido creado recientemente y lo forman repre-
sentantes de todos los actores implicados en la movilidad (taxistas, compafiia de
autobus, ciclistas, politicos y asociaciones de barrios). Su misidn es reunirse cada
tres meses para valorar los problemas de movilidad y para discutir soluciones. Su
tarea, sin embargo, es evaluar la movilidad en general, no practicas especificas.

m VALLETTA

La evaluacion de las préacticas de movilidad urbana es analizada localmente por
la Autoridad de Planificacién y Medioambiente de Malta (MEPA) a través de su
Unidad de Planificacion de Transporte propia (TPU). El mismo TPU tiene el Co-
mité de Coordinacién de Transporte (TraCC). El comité redne representantes del
MEPA, la Autoridad de Transporte de Malta y la policia local.

Con el fin de pronunciar los objetivos a largo plazo, se estd implementando un
régimen del cumplimiento posible de alcanzar basado en unos indicadores de
modo que ayude a definir y a medir el progreso hacia los objetivos organizativos
que evaluaran las précticas de movilidad urbana sobre una base anual. Por su
parte, el MUDR desarrolla en la actualidad la “Valoracion del Cumplimiento de la
Regeneracion™ (RPA).
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P; ;c6mo se encuentra de armonizado este marco de trabajo con el marco de
trabajo europeo respectivo?

m ALEX’POLIS, ATENAS OCCIDENTAL

Con relacién a la practicas dentro de los Marcos de Apoyo de la Comunidad, el
marco deriva directamente de las regulaciones del Programa.

Con relacion al resto, la legislacion relativa a la valoracion del impacto medioam-
biental estd armonizada con el marco europeo respectivo (directivas etc.), mien-
tras que la valoracion del impacto del trafico del desarrollo urbano o précticas
similares se lleva a cabo de manera independiente del marco y de la practica
europea.

m CSEPEL

Con relacién a las practicas dentro del respectivo Marco Europeo, el marco deriva
directamente de las regulaciones del Programa. En el periodo previo de adquisi-
cion, el marco de evaluacion local ha sido armonizado con el marco de la UE al
menos de manera formal. Las mismas OP-s estan sujetas a evaluaciones ex-ante y
ex-post, pero estas evaluaciones incumben més a la complejidad de los proyectos
concernientes al contexto de la OP. Los proyectos a gran escala financiados por
Europa también son controlados ex-post como deberfa ser controlado el cumpli-
miento de los indicadores del proyecto.

Sin embargo cuanto mds nos acercamos al nivel local, mas diversos se vuelven los
procesos de evaluacion y de negociacién y difieren de las expectativas institucio-
nales de la UE en practica.

m VALLADOLID

Se tiene en cuenta la legislacién europea.

m VALLETTA

La agenda politica de MUDR toma en consideracién los puntos de referencia
ya establecidos el Libro Blanco de la Comisién sobre el Transporte: “Politica de
transporte europea para el 2010: momento de decidir”. Estos se han incorporado
dentro de los documentos de politica mencionados mas arriba del MUDR. La
politica ha sido también dirigida a comparar en igualad los puntos de referencia
para Malta de las estadisticas publicadas de EU DG TREN. Los ejemplos de esta
evaluacién incluyen patrocinio del transporte publico (divisiones modales), cum-
plimiento del transporte de pasajeros y la promocién del uso de biocombustibles y
otros combustibles renovables para el transporte. Mas puntos de referencia estan
comprometidos frente a las normas establecidas individualmente por los Estados
Miembros en su propios Libro Blancos publicados por ellos, para una evaluacién
apropiada y una integracién en el I+D para el MUDR.
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P: Si NO hay MARCO, ;qué grado de importancia tiene LA EXISTENCIA DE tal
marco para tu ciudad?

m CATANIA

La adopcién del Plan Trafico Urbano serd absolutamente necesaria cuando el car-
go del Alcalde de Comisario de Tréafico Extraordinario expire.

m KALISZ

Es importante porque permite la planificacién del sistema de transporte con con-
sideracion a las prioridades establecidas.

m LARNACA

Una politica com(in que gobernaré todas las practicas de movilidad serd muy im-
portante, y proporcionard criterios de evaluacién.

= ATENAS OCCIDENTAL

A pesar de su existencia, el marco se refiere al impacto de valoracién, no a la
evaluacién. Deberia asi extenderse para cubrir toda clase de evaluaciones (es-
pecialmente las ex-ante y ex-post) de modo que permita la comparacién de las
alternativas. Ademaés, todas las practicas de movilidad urbana desde el nivel de
la autoridad local hacia arriba deberian estar incluidas en el marco anteriormente
citado, de modo que se aborden todas las practicas de movilidad. La importancia
de tal esfuerzo es obvia: las autoridades de todos los niveles deberian poder dis-
poner de informacion exhaustiva que abarcase todo sobre las précticas previstas,
mientras que los ciudadanos deberian estar mejor informados.

4.3. EL CONTEXTO DE LA EVALUACION [B2]

El contexto de evaluacién: ;Qué practicas de movilidad son o no material de
evaluacion formal?

P: ¢Qué practicas de movilidad son materia habitual de evaluacién formal ex
ante?

Aparte de las financiadas de manera conjunta por la CE (TODAS LAS CIUDADES) ...

m ALEX’POLIS

Grandes proyectos fisicos (carreteras, ferrocarril, aparcamientos de mas de 200
plazas).



m CATANIA

Mientras que se da una importancia cada vez mayor a la evaluacion ex ante de las
practicas de movilidad urbana, la evaluacién ex post es bastante limitada a una
valoracion empirica / subjetiva de los efectos de las practicas, excepto en el efecto
del andlisis de las politicas anti contaminacion.

m CSEPEL

Si consideramos la nomenclatura de la CE, cada proyecto se evalla ex ante, pero
la profundidad y seriedad de la evaluacion varia (ver el tema anterior).

m KALISZ

Todas las practicas que impliquen opciones alternativas estan valoradas por todos
los actores relacionados con el trafico y el transporte.

m LARNACA

Todos los proyectos estimados, que van a suponer un coste por encima del umbral
establecido, estan sujetos a una evaluacion ex ante.

m VALLADOLID

Todas las practicas y proyectos de movilidad estan sujetos a una evaluacion ex ante.

m VALLETTA

Recientemente las siguientes medidas de mejora del transporte han sido suje-
to de evaluacién y escrutinio: Acceso Controlado de Vehiculos; Aparca y Viaja;
Conexién Vertical de Valletta. El sistema de Teleférico propuesto fue auditado
también de manera similar.

m ATENAS OCCIDENTAL

Grandes proyectos fisicos (carreteras, ferrocarril, aparcamientos de méas de 200
plazas); cualquier practica de movilidad urbana que incurra en una inversion fi-
nanciera importante (por ejemplo el nuevo sistema de sefializacion de Atenas)

4.4. LAS METODOLOGIAS DE LA EVALUACION [B3]

El ambito aqui es amplio y de muchos colores y no esta limitado a los analisis ha-
bituales de coste-beneficio.

P: ¢Cual es la metodologia de evaluacion ex ante dominante? ;Hay algun
inconveniente?

0
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m ALEX’POLIS

Los componentes metodolégicos bésicos de la evaluacion ex ante son: Evaluacion
de andlisis socioecondmico y necesidades determinadas; Evaluacién de los efec-
tos de una estrategia; Examen de capacidad de cohesion con las politicas nacio-
nales y las Directivas Estratégicas de la Comunidad; Evaluacién de los resultados
e impactos esperados (cuantificacion de los objetivos); Examen de los sistemas
/procedimientos propuestos

El Método: Determinacion de los impactos; Adopcién de indicadores; Captura de
datos; Calculo de los indicadores en el punto de arranque; Estimacion del progre-
so de los indicadores después de la implementacion de la practica.

Uno de los inconvenientes frecuentes es la sobrestimacion de los resultados espe-
rados y de los impactos. Hay también casos donde la evaluacién es parcial como
resultado del marco evaluativo y los intereses socioeconémicos.

m CSEPEL

A nivel conceptual, la evaluacion ex ante de los documento es una actividad con-
tinua que busca alcanzar resultados 6ptimos. Se destaca sin embargo que las
practicas implementadas a menudo no verifican los resultados de la evaluacion
ex ante.

A nivel del proyecto los métodos de evaluacion ex ante mas comdnmente son los
de impacto ambiental y andlisis de coste-beneficio, mientras que los andlisis de
impacto social pueden ser encargados en relacién a algunos desarrollos. Por des-
gracia, los resultados de tales estudios técnicos son en muchos casos influenciados
politicamente.

m KALISZ

La metodologia contiene elementos en el campo del anélisis del estado actual con
indicacién de los defectos y sus puntos fuertes.

Los principales inconvenientes son las divergencias entre (a) centros de decision y
(b) medios financieros para la implementacion.
m LARNACA

Los métodos de evaluaciéon ex ante utilizados son inversién, valoraciones y estu-
dios de viabilidad / opcién. Estos métodos podrian incluir cuestionarios para los
ciudadanos, censos de trafico, impactos medioambientales, temas econémicos y
sociales.

m VALLADOLID

El inconveniente mas importante es que nunca hay tiempo suficiente para valorar
una practica en profundidad.
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m VALLETTA

Los procedimientos de valoracion y control mas importantes implican la evalua-
cion de los siguientes indicadores: 1- Modelos de practicas (incluyendo célculo
de trafico); 2- Pautas de aparcamientos; 3- Patrocinio de Transporte Plblico; 4-
Comportamiento del Desplazamiento; 5- Impacto socioeconémico; 6- Impacto
medioambiental.

Una falta de cooperacion entre los actores locales responsables de pronunciarse
sobre esta metodologia, provoca puntos de referencia “a niveles separados”, sin
la integracién y evaluacién verdadera de los métodos de valoracion previos

m ATENAS OCCIDENTAL
Hay 2 enfoques para la metodologia de la evaluacion ex ante:
® Uno, los andlisis coste-benéficos que es la metodologia dominante para las
practicas de los Marcos de apoyo de la Comunidad
* Dos, el enfoque multiple inherente a la valoracién de impacto ambiental im-
puesto por la legislacién.
Los inconvenientes de los dos pueden resumirse de la manera siguiente:
® Uno, las précticas relacionadas con CSF se evallan con criterios faltos de
prevision, por ejemplo solamente en términos econémicos y financieros

*Dos, la metodologia derivada de la legislacion es bastante exhaustiva
pero es subjetiva se trata de aspectos sociales, es decir, los impactos no
se asignan a grupos sociales porque el enfoque es fisico-geografico y no
geografico-social.

4.5. INFORMACION UTILIZADA EN EL PROCESO DE EVALUACION [B4]

P: ;Qué tipo de informacion se utiliza habitualmente para evaluacién ex
post de las practicas de movilidad urbana?

m ALEX’POLIS

La evaluacion ex post analiza el uso de fondos, la efectividad y la eficacia de las
practicas y su impacto asi como la utilidad y duracién de estos impactos.

La evaluacién de las acciones cuando fueron completadas (comparacion del resul-
tado- contrato, justificacién de las divergencias)

La evaluacion de los impactos (Cambio de los indicadores del punto de comienzo,
célculo de los futuros impactos)

TEMA 8: EVALUARCION DE LAY PRACTICAS DE MOBILIDADL UABANA
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a CATANIA

Flujos de tréfico; Nivel de servicio de los cruces de carreteras; Lineas de transporte
publico; Nimero de plazas de aparcamiento; Nimero de zonas de no aparca-
miento; Nimero de accidentes y lugares donde ocurren con mas frecuencia; Ma-
quinas electrdnicas contadoras de coches; Andlisis del flujo de vehiculos; Andlisis
del aparcamiento de coches; Andlisis de los datos de la policia urbana relativa a
los accidentes.

= CSEPEL

La evaluacion ex post de las practicas de movilidad urbana no es accién comun en
Budapest, aunque la politica de transporte de la EU (Libro Blanco 2001) y otros
documentos de la UE proporcionan el marco correspondiente.

La evaluacién Ex post se centra en comparar la evolucion de los indicadores es-
tablecidos antes y después de la implementacion de la practica (satisfaccion del
usuario; nivel de adopcién de la practica implementada; cambios modales).

m KALISZ

Preferencias establecidas relacionadas con la eleccién del modo, regularidad del
tréfico urbano, zonas de aparcamiento para los vehiculos privados etc.

m LARNACA

Volumenes de trafico, medidas de contaminacién, disponibilidad de aparcamiento.

= VALLADOLID

Observaciones; nuevas quejas realizadas por los ciudadanos; opiniones de la poli-
cia municipal (ya que ellos pasan mas tiempo en la calle que los ingenieros).

® VALLETTA

No se han desarrollado todavia puntos de referencia analiticos con fines evalua-
dores y de escrutinio. Sin embargo se prevén las siguientes evaluaciones ex post.

Definicion de los volimenes de tréfico y necesidades de evaluacion (antes y a con-
tinuacién de la implementacién del sistema CVA); estudios de aparcamientos para
valorar la posibilidad de uso del espacio del aparcamiento; ventas de billetes de
transporte publico; control del comportamiento de los viajes de los trenes de cerca-
nias y elecciones de modo; impacto socioeconémico a través de los estudios.

m ATENAS OCCIDENTAL

Para aquellas pocas précticas en las que se lleve a cabo la evaluacion ex post la
informacién utilizada deriva de las especificaciones de los respectivos programas.
Esta informacion esté restringida a los indices fisicos de la practica (por ejemplo,
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kilometros afadidos, 4rea servida) y algunos parametros econdémicos (por ejem-
plo, puestos de trabajo creados) que abordan el aspecto del desarrolio de los pro-
gramas. Tal enfoque necesita un punto de referencia sélido si se ha de conseguir
la evaluacién genuina, en tanto que tal punto de referencia no exista.

4.6. EVALUACION EX ANTEY ACEPTACION SOCIAL [B5]

EL siguiente perfil muestra la experiencia real en el tema de las ciudades de CITUM
y su area de influencia.

P: ;Hasta qué punto el proceso de evaluacion ex ante mejora la aceptacién
social de las practicas propuestas?

TEMA B: EVALUACION DE LAS PAACTICAS DE MOBILIDAD UABANA

EN RELATIVAMENTE RELATIVAMENTE
= B e MEDIO ot s MUCHO
ALEX'POLIS X %
CATANIA X
CSEPEL X
KALISZ X
LARNACA X |
VALLADOLID _' X |
VALLETTA - X
ATENAS | «
OCCIDENTAL __ |

Asi es como se justifica las clasificaciones y/o se apoyan...

...entre aquellos que informan una extensién MEDIA:

® El factor més importante eran las consultas publicas que tuvieron lugar en la
etapa de planificacién como accién complementaria en el proceso de evalua-
cién (ALEX'POLIS).

* Si la evaluacion ex ante da alternativas reales y proporciona soluciones sostenibles
para la inversion dada, entonces la probabilidad de la aceptacién social es alta. Si
la evaluacion es méas o menos formal y los problemas bésicos no se responden, no
se puede anticipar la aceptacion social y no funcionara en absoluto. En ese caso (si
la escala de la préctica es grande)las ONG pueden proteger a los intereses de los
ciudadanos y a los del medioambiente y pueden hacer cumplir de manera legal
alternativas reales basadas en un proceso de evaluacion correcto (CSEPEL).
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® Las presentaciones publicas de las practicas estédn abiertas a los ciudadanos
pero la asistencia es escasa, asi que las personas permanecen ignorantes de
los resultados de la evaluacion. Los resultados de la evaluacion ex ante ne-
cesitan obtener mas publicidad con el fin de incrementar la aceptacion social
(LARNACA).

® Aunque existe ya un namero de estadisticas publicadas, sigue habiendo un
problema con la comunicacién efectiva de esos resultados y las medidas po-
liticas para el publico. A pesar de una campafia de comercializacién relativa-
mente pequefia el patrocinio de la campafia se incrementé debido principal-
mente a la percepcién de los individuos de la alta satisfaccion del servicio, lo
gue conduce a una comunicacién boca a boca que es la conductora, respon-
sable, de este éxito.

La aceptacion social es un ingrediente vital para que cualquier iniciativa poli-
tica tenga éxito. Quizas uno de los factores primordiales es que los beneficios
reales y los percibidos de las nuevas prdcticas tienden a no recibir una iden-
tidad y ser comercializados de una forma mas positiva, persuasiva y efecti-
va. Esto es algo que se deberia considerar para implementar planes futuros
(VALLETTA).

...entre aquellos que informaron una extensién RELATIVAMENTE PEQUENA:

* Los ciudadanos no tienen muy en cuenta los analisis cientificos, sino funda-
mentalmente sus experiencias personales y creencias (CATANIA).

| as practicas se aceptan basadas en sus resultados, lo cual lleva realmente
bastante tiempo evaluar. Sin embargo, si los resultados no son positivos en-
tonces a los ciudadanos no les importa si los procedimientos y estudios son
de buena calidad (VALLADOLID).

® La influencia es pequefa porque la informacién proporcionada a los ciu-
dadanos no deriva de los procedimientos de la de la valoracién del im-
pacto sino de los resultados de los estudios técnicos interpretados por
politicos y lideres de opinién a su voluntad. Los resultados de la valora-
cién del impacto no se hacen publicos a menos que haya problemas am-
bientales obvios (ruptura urbana, contaminacién excesiva, etc.) que de
cualquier modo inhiben, por incomparecencia, el permiso de la préctica
(ATENAS OCCIDENTAL).

4.7. PODER DE APRENDIZAJE DEL PROCESO DE EVALUACION [B6]

El siguiente perfil muestra las percepciones y las opiniones sobre el tema de las
ciudades CITUM.
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P: ;Hasta qué punto cualquier evaluacién ex ante influencia la planificacion

de

la movilidad urbana (poder de aprendizaje del proceso de evaluacion)?

TEMA 8: EVALUACION DE LAS PRACTICAS DE MOBILIDAD URBANA

EN

ABSOLUTO roco | MepIo o | MucHO
ALEX'POLIS : X
CATANIA | x |
CSEPEL X
KALISZ : X
LARNACA _ 5
VALLADOLID | =
VALLETTA - St
ATENAS 3 | !
OCCIDENTAL |

Asi es como  se justifica las clasificaciones y/o se apoyan...
...entre aquellos que informan que es RELATIVAMENTE MUCHO:

* Dependiendo del resultado de la evaluacion la planificacion podria cambiar o
incluso ser abandonada (LARNACA).

* La informacion lograda a través de una evaluacién ex ante de una prac-
tica puede ser diferente de la informacién que apareceria como favorable
(VALLADOLID).

.. entre aquellos que informan que es RELATIVAMENTE POCO:

® Poca experiencia en la practica (ALEX'POLIS).

* Es crucial un enfoque cientifico para la eficacia y la eficiencia de las nuevas
practicas a adoptar (CATANIA).

® Una evaluacion ex ante puede ser eficaz si llega a realizar ciertas inversio-
nes. Si la inversion de la movilidad se decide de manera previa, y se crea la
evaluacién ex ante después Unicamente para justificar la inversion original,
entonces permanece mdas simbdlica que Gtil. Un ejemplo actual es la linea de
Metro 4 de Budapest, donde podria ser necesario un nuevo CBA para una
inversién en curso. (El metro se encuentra ya en construccién) (CSEPEL).
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* Debido a los ejemplos individuales/esporadicos de participacién en relacién
al nimero de tareas implementadas en el trafico urbano y los procesos re-
cientemente implementados de comunicacién socia por la evaluacién ex ante
(KALISZ).

®Parece que hay una falta de cultura de evaluacion dentro de la co-
munidad de planificacion, que a veces afecta a las autoridades y a los
ciudadanos. Cuando la evaluacion incurre en esfuerzos adicionales, las
demoras y los costes en la planificacién a menudo son pasados por alto
0, peor, percibidos como un riesgo y una carga pesada. Como ejemplo,
se tard6 casi 10 afios en que el gobierno central adoptara la legislacion
relativa a la valoracién de impacto medioambiental de la década de los
80, debido principalmente a la fuerte presién ejercida por los medios de
comunicacion y la opinién publica tras la alta contaminacién alcanzada
en Atenas y en otras grandes ciudades.

Esta desafortunada situacion se ve agravada con posterioridad debido
a las estrechas miras en la educacion, especialmente en las escuelas de
ingenieria, que tienden a pasar por alto los aspectos sociales, urbanos,
geograficos, en ingenieria como algo “romantico” y “secundario”. Esto
no permite a los urbanistas adquirir un punto de vista global de las
practicas de movilidad urbana y extender esa visién a su ambiente de
trabajo, autoridades incluidas. Por otra parte, las autoridades est4 felices
de implementar planes y proyectos de manera réapida y a un bajo coste,
confiando mucho en las campafas de promocion que utilizan informa-
cion y especulacion infundada. (ATENAS OCCIDENTAL).

4.8. SUPERVISANDO LA IMPLEMENTACION [B7]

El control de las practicas implementadas es un paso teéricamente necesario en el
proceso de planificacién en el cual (a) incurren importantes recursos humanos y
financieros, y (b) el riesgo de desvelar hechos politicamente indeseables. ; Como
sobrellevan las ciudades estas paradojas?

P: ¢Existe un mecanismo (permanente o ad hoc) para supervisar el cumpli-
miento de las practicas de movilidad urbana?



' ALEX'POLIS

SI

Con referencia al Programa Lo-
cal Integrado para el Desarrollo
Sostenible de la AGENDA HA-
BITAT, donde hubo un complete
registro de los datos cuantitati-
vos y cualitativos (indicadores)
con respecto a la movilidad
urbana en Alexandroupolis y
en la que se propuso la crea-
cién de un observatorio con el
objetivo de apoyar las politicas
desarrollo sostenibles en el area
a través de el control de los in-
dicadores seleccionados

| CATANIA

'NO

| CSEPEL

S

| KALISZ

S|

- El sistema electronico SPOKE
(sistema de billete electrénico)
en la circulacién urbana (auto-
buses publicos).

- Medidas sistematicas de la
intensidad del ruido y de la in-
tensidad de la circulacion (por
el momento sélo de manera
irregular).

- Sistema electrénico de gestion
y control de autobuses publicos
( planeado para el 2008).

[LARNACA |

NO

| VALLADOLID |

NO

VALLETTA

NO

No hay un mecanismo de con-
trol formal y constante

| ATENAS
| OCCIDENTAL |

[NO

El control de las practicas de la
movilidad urbana esta totalmen-
te ausente de la planificacion.

TEMA B: EVALUACIGN DE LAS PRACTICAS DE MOBILIDAD URBANA
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P: Dada la existencia de un mecanismo de supervisién, ;como se utiliza este
mecanismo para evaluar las practicas de movilidad urbana ex post?

* F| mecanismo de control (observatorio), una vez establecido, controlara la
evolucién de los indicadores de movilidad urbana. De manera mas especifica,
a través de las investigaciones de campo y de laboratorio, el observatorio re-
cogerd, registrara, analizara, presentard, difundird, informard y comentara los
factores o los datos que caracterizan la evolucién longitudinal y la dinamica
del area (ALEX'POLIS).

® En realidad, cuanto mas local sea una préctica mas es ef control ad hoc,
y es establecido principalmente para validar o apoyar la practica. El pro-
ceso de control, el contar los pasajeros, etc. , proporciona una observa-
cion basica del sistema de transporte publico mas que valorar aspectos
especificos (CSEPEL).

¢ Sistema operando en tiempo real (KALISZ).

P: Si no hay mecanismo de supervision, ;deberia haber uno?

Sl ] NO
ALEX'POLIS | - ] - |
CATANIA X | ;

| CSEPEL } - |

KALISZ
LARNACA
VALLADOLID

VALLETTA

i ATENAS OCCIDENTAL |

XX |X|X|X

Aqui estan las justificaciones de aquellos que piensan que UN MECANISMO DE
CONTROL ES UTIL.

... Porque la evaluacién ex post puede incrementar mucho la eficacia de las prac-
ticas de movilidad (CATANIA).

... Revisar el cumplimiento y revisar los planes de accién a través de la reunién de
datos (LARNACA, VALLETTA).

... Y es un buen concepto, pero con frecuencia, no hay tiempo suficiente para el
control del cumplimiento de las practicas de movilidad urbana (VALLADOLID).
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... Un mecanismo para controlar el cumplimiento de las practicas de movilidad
urbana es absolutamente necesario por las siguientes razones:

® La valoracién ex ante del cumplimiento y el impacto basado en los mode-
los actuales es habitualmente estatico y permite una simplista visién par-
cial cruzada de la ciudad valida para un breve periodo de tiempo(estado de
equilibrio) incluso si es precisa. No obstante, la adaptacion del sistema y sus
usuarios es por definicion dinamica y a menudo impredecible, dependiendo
de qué pardmetros de comportamiento se han tenido en cuenta en la etapa
de estudio / planificacion.

* | os datos utilizados en los modelos son a menudo imperfectos vy, asi, las pre-
visiones son a menudo erréneas.

Sin embargo, es dificil para una ciudad adquirir tal mecanismo por (a) los altos
costes y los recursos requeridos, y (b) la falta de voluntad politica, que se encuen-
tra acentuada por los altos costes arriba mencionados. Los politicos no desean
adquirir informacién precisa sobre los resultados de las practicas porque desean
controlar la informacién difundida a los medios de comunicacién y a los ciudada-
nos y poder especular a voluntad sobre sus “logros” (WEST ATHENS).

4.9. EVALUACION EX POSTY CUMPLIMIENTO [B8]

Es cominmente aceptado que un mecanismo de control es el marco ideal y
la caja de herramientas para cumplir una profunda y objetiva evaluacién ex
post. Sin embargo, pocas ciudades afirman que tienen la experiencia de tal
proceso de evaluacion. Aqui estd su valoracion sobre |a utilidad de la evalua-
cién ex post.

P: ;De qué utilidad ha sido la evaluacion ex post en la planificacién de mo-
vilidad urbana?

* El proceso de evaluacién ex post ha sido aplicado hasta la fecha de manera
exclusiva a practicas financiadas de manera conjunta por la UE. La ausencia
de evaluacién ex post en otras practicas de movilidad urbana no permite la
determinacion de la utilidad de este proceso en la planificacién de la movili-
dad urbana (ALEX'POLIS).

*En el caso de Budapest, la utilidad de la evaluacion ex post es mas simbdli-
ca que real, pero algunas veces puede producir informacion Gtil que puede
usarse en otros proyectos. Generalmente, a largo plazo, se olvidan las con-
clusiones (CSEPEL).

®La evaluacion ex post de una practica puede servir como la evaluacion ex
ante para otras ciudades (LARNACA, VALLADOLID).

TEMA B: EVALUARCION DE LAS PRACTICAS DE MOBILIDAD URBANA
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®Los puntos de referencia analiticos tienen atin que ser desarrollados para
propositos de la evaluacion (VALLETTA).

4.10. AJUSTANDO LAS PREVISIONES Y EL CUMPLIMIENTO REAL DEL
SISTEMA [B9]

El siguiente perfil refleja la experiencia de las ciudades CITUM en el tema.

P: ;Hasta qué punto los resultados de la evaluacion ex post (cumplimiento
real) se ajustan a los resultados de la evaluacién ex ante (cumplimiento
previsto) en la planificaciéon de movilidad urbana?

EN RELATIVAMENTE RELATIVAMENTE
st ot orre MEDIO U MUCHO

ALEX’POLIS | | | X
CATANIA | | |

CSEPEL | | x|

KALISZ

LARNACA | | ' X

VALLADOLID X

VALLETTA

ATENAS
OCCIDENTAL

Asi es como se justifica las clasificaciones y/o se apoyan...
...entre aquellos que creen que el ajuste es RELATIVAMENTE ALTO:

* Un ajuste alto se debe a la existencia de evaluacién provisional que ofrece
informacién crucial para adaptaciones potenciales esenciales (ALEX'POLIS).

®Una bien pensada evaluacién, profesional ex ante llevara a soluciones
que proporcionardn el cumplimiento real requerido, y este es el caso para
la mayocria de las practicas que son materia de una evaluacién ex ante
(LARNACA).

...entre aquellos que creen que el ajuste es RELATIVAMENTE BAJO:
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¢ Depende del tipo de préctica y no se puede contestar de manera general
(CSEPEL, KALISZ, VALLADOLID).

® Las valoraciones se basan en unos cuantos ejemplos de practicas aisladas y,
por esto, su valor es limitado. La principal explicacion es que los datos, mé-
todos y modelos utilizados en la etapa ex ante eran imprecisos e incomple-
tos, haciendo que la previsién haya sido floja, como es habitual (VALLETTA,
ATENAS OCCIDENTAL).

PARA RESUMIR EL TEMA:

Evaluacién y supervision estdn adn en una etapa muy baja de desarrollo
debido a:

¢ Falta de voluntad politica

® Falta de cultura profesional

TEMA B: EVALUACION DE LAS PRACTICAS DE MOBILIDAD URBANA

® Alto coste y requerimientos de recursos






c. TEMA C: PROMOCION DE
SOLUCIONES ALTERNHATIUAS
DE La MOUILIDAD URBANA

Este capitulo aborda el tema donde los urbanistas de CITUM se sienten
mas realizados y satisfechos. Obviamente, en la mayoria de los casos hacen
todo lo que pueden para promocionar Soluciones de Movilidad Urbana Al-
ternativas para disminuir el uso de modos de desplazamiento individuales
en vehiculos de motor (coche, motos) y, al mismo tiempo, proporcionar mas
oportunidades a los ciudadanos menos favorecidos (en términos de movi-
lidad). Como resultado, ha sido una tarea ardua la seleccién de dos casos
de estudio. A pesar de la variedad de elecciones, optamos por presentar
la contribucién de una de las ciudades que arrojé luz sobre importantes
aspectos de la planificacion de la movilidad y sobre la propia nocién de
“alternativa”, con el objetivo de incitar al lector a reflexionar en este tema
tan importante.

Otro factor interesante es que aunque los urbanistas de CITUM se sientan
bastante cémodos en la promocién de Soluciones Alternativas de Movilidad
Urbana, hay pistas de que tales soluciones no son sostenibles y eficaces
si se adoptan solas. Parece que cualquier practica orientada hacia la pro-
mocién de Soluciones Alternativas de Movilidad Urbana tiene que estar
acompafiada por practicas que restrinjan el uso del coche con el objetivo
de ser eficaces. Esto se debe a la servidumbre que la mayoria de los ciuda-
dano europeos exhiben en relacion a sus coches Parece también que tal
servidumbre no es solo el resultado de una larga relacién, sino que también
caracteriza a los recién llegados, es decir, usuarios que, sélo recientemente,
han podido adquirir este dudoso privilegio. Esta situacion es muy evidente
en los antiguos paises socialistas que en la actualidad estan en vias de incor-
porarse plenamente a la economia de mercado.
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5.1. ESTUDIOS DE CASOS RELATIVOS AL TEMA

5.1.1. ESTUDIO DEL CASO DE CSEPEL — ALGUNOS MODOS DE TRANSPORTE
ALTERNATIVOS ESPECIALES

5.1.1.1. Resumen

Los paises de Europa Occidental, al haber tenido sistemas de transporte tradi-
cional con bases financieras estables y en su mayor parte con buenas redes de
infraestructuras, son lideres en soluciones innovadoras para fortalecer la sostenibi-
lidad en el transporte. La innovacion del transporte hacia soluciones alternativas o
completamente nuevas est4 menos desarrollada en los antiguos paises socialistas
donde estan carentes de elementos de infraestructura basicos, y el enfoque hacia
métodos alternativos es diferente. En el caso de Budapest, no se usan los modos
alternativos proporcionados por las facilidades de infraestructura y geograficas,
todo lo que se podria. Sin embargo, ya existen multitud de formas alternativas de
transporte, aunque no a tal escala que se las pueda considerar como alternativas
reales. (Se utilizan de manera intensiva soluciones en el transporte de turistas
como los barcos, funiculares y ferrocarril de cremallera)

En Csepel hay unos cuantos ejemplos que pueden considerarse como soluciones
de transporte alternativo y hay otros que deberian serlo pero que no existen hasta
ahora. En cuanto al proyecto realizado, el servicio de trasporte publico de Buda-
pest, que afecta también a Csepel ha sido modernizado en 2005, y la nueva red
significa una verdadera alternativa a las posibilidades del transporte individual.
El estudio del caso proporciona informacion general sobre modos de transporte
alternativos y sobre ejemplos especificos para su realizacién actual y futura en
Csepel.

5.1.1.2. Como definir modos de transporte alternativos — contexto general
del tema

El desarrollo de un sistema de transporte urbano sostenible es uno de los primeros
objetivos de las ciudades con una seria crisis de tréafico, que sufren sus dafios, entre
otras cosas, sus desfavorables efectos medioambientales. Sin embargo, lo que de
manera exacta signifiquen los modos alternativos puede ser bastante dispar; su
definicién puede reflejar una variedad de diferentes aspectos: el modo alternativo
puede preferir trasporte de peatones al uso del coche, o la introduccién de nuevos
sistemas, métodos, combustibles o energia a los sistemas de transporte publico
existentes. Las ciudades en este grupo de trabajo tienen que saber exactamente los
problemas a los que se enfrentan, y proponer una solucién alternativa que les con-
venga. Es mas, es importante saber tanto las ideas innovadoras de otras ciudades
que utilizan nuevos modos de transporte alternativo, como aquellas que se puedan
realizar en el sistema de gestion conceptual, urbano y financiero existente.
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» Sostenibilidad en el Libro Blanco

El Libro Blanco, que es la politica de transporte sostenible para la UE (2001), de-
fine algunos objetivos basicos que proporcionan la necesidad de modos alternati-
vos. Estos principios son los siguientes:

e La inter modalidad (cambio de los modos de transporte) es de fundamental
importancia desarrollando alternativas competitivas al transporte de carretera.

® La investigacion y el trabajo de desarrollo ha proporcionado progreso tam-
bién en el desarrollo de nuevos vehiculos que funcionan con energias al-
ternativas de emisiones mas bajas. El transporte urbano proporciona ya un
mercado (til para expandir el uso de vehiculos que funcionan con energias
alternativas (gas natural, bio-diesel o diesel con sulfuro cero).

* Necesitamos por ello lograr que las alternativas al coche sean mas atractivas
en términos tanto de infraestructura (lineas de metro, tranvias, carriles para
la bici, carriles s6lo bus, como en términos de servicios /calidad del servicio,
informacion que se da a los usuarios).

® El transporte publico necesita alcanzar niveles de comodidad, calidad y ve-
locidad que esté a la altura de las expectativas de la gente. Esta opcién de
calidad ha sido la opcion de muchas ciudades europeas que han decidido
innovar al poner en servicio nuevas lineas de metro o de tranvia o nuevos
autobuses con acceso mas facil para personas con movilidad reducida.

(LIBRO BLANCO - Politica de transporte europea para el 2010: el momento para
decidir, Luxemburgo: Oficina para las Publicaciones Oficiales de las Comunidades
Europeas, 2001).

» Sostenibilidad de acuerdo con la UITP

Las ciudades al frenar el uso del coche invirtiendo en modos de transporte que
no sean por carretera han demostrado que la proporcién del uso del coche puede
reducirse un 1% anual, mientras que en la mayoria de los centros de las ciudades
este uso esta creciendo a un ritmo mas fuerte del 1%. Algunas ciudades han
adoptado reglamentos para mantener el nimero de espacios de aparcamientos
creados con la construccién de un nuevo edifico de oficinas al minimo estricto,
haciendo el uso del coche menos practico. Algunas autoridades locales, por ejem-
plo, planean ubicar carriles de prioridad para los medios de transporte publicos
(autobuses y taxis) y también promover que los coches privados se utilicen para
transportar a mas viajeros, que a su propietario a sus lugares de destino, al tiempo
gue incrementan el nimero de carriles reservados a los ciclistas e incluso a los
motoristas. En ciudades y conurbaciones, las iniciativas podrian promoverse, al
persuadir a las empresas mas grandes (empresarios y administraciones)para que
ayuden a sus empleados a organizar sus desplazamientos o incluso a pagarles el
transporte publico.

TEMA C: PAOMOCIGN DE JOLUCIONES ALTERNATIVAS DE LA MOVILIDAD UABANA
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Junto con el desarrollo de nuevos medios de transporte publico, la reduc-
cién de la congestién urbana debe también implicar el establecimiento de
planes de coste de infraestructuras urbanas, cuya forma mas simple seria el
coste por aparcar. Algunas ciudades, incluida Londres, estdn administrando
otras formas, mas elaboradas, de cobrar un dinero por el uso de las calles,
basadas en la tecnologia de identificacion electrénica de vehiculos, y en un
sistema de recogida de pagos electrénica, que podria ser armonizada a nivel
comunitario. Sin embargo, los planes de cobrar por el uso de las calles son
bien recibidos por la poblacién local, si se ofrecen alternativas competitivas
en términos de servicios de transporte publico e infraestructuras. Esta es
la razén por la que es esencial utilizar los ingresos para ayudar a financiar
nuevas infraestructuras para todas las mejoras de los servicios de transporte
urbano.

(Transporte ptiblico para movilidad sostenible, documento de la Posicién de enfo-
que UITP, Bruselas, 2004).

»_Marco de trabaje administrativo de Budapest — el punto de arrangue

Csepel es uno de los 23 distritos de Budapest, y como tal, es parte del sis-
tema administrativo de la ciudad de dos niveles. En este marco la estructura
organizativa, de operacién y obligaciones del Ayuntamiento de Budapest es-
tan separadas del sistema institucional de los 23 gobiernos de distritos. Esta
doble estructura estd presente en la mayoria de los procesos de planificacién,
regulacion, mantenimiento y financiacién, lo que provoca enormes dificul-
tades tanto para los distritos como para el ayuntamiento de Budapest. En el
caso de la gestiéon, mantenimiento, operacién y planificacion del sistema de
transporte pulblico el Ayuntamiento de Budapest tiene la responsabilidad,
y los distritos, como es el caso de Csepel, no tienen practicamente ninguna
influencia.

5.1.1.3. Objetivos y estrategias

» ;Por qué deberia ser fortalecido el uso de modos de transporte alternativos?

Csepel, es un distrito exterior de Budapest, sufre las consecuencias de ser una
zona suburbana. Forma parte del eje de movilidad Sur-Norte que conecta el cen-
tro de Budapest con las areas de sur densamente pobladas. A pesar de la muy im-
portante necesidad de movilidad que se origina en los populosos asentamientos
con el fin de llegar al centro de la ciudad, la red de calles y carreteras se encuentra
infradesarrollada y la red de ferrocarril suburbano se detiene en el centro del dis-
trito, lejos del cinturén congestionado. Como resultado, Csepel se ve invadida por
un trafico muy denso e incluso, su distrito central, la plaza de St. Imre esta sujeta
a diarias crisis de tréafico. Por ello, la contaminaciéon que provoca es un tema clave
en el distrito.
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La red de transporte publico esta bastante desarrollada en el Distrito de Csepel:
el Budapest Transport Limited (de propiedad del Ayuntamiento de Budapest) ma-
neja una red de ferrocarril de via estrecha que conecta el centro de Csepel con
la parte sur del centro. Esta linea formaré parte de la futura linea de metro, que
se prevé construir a lo largo de los proximos 20 afios, pero frente a los planes
recientes, deberia extenderse hasta los limites de Budapest.

La red de autobus urbana incluye 5 lineas muy utilizadas que enlazan Csepel con
otros distritos de Budapest, y 6 lineas que van por el centro de Csepel. El sistema
de autobis deberia completarse en el futuro con una linea local especial que
conecte importantes instituciones y zonas servidas de manera insuficiente. La red
de autobus suburbana tiene un sistema bien desarrollado que conecta Csepel con
el area del sur densamente poblada. (A pesar de las bien desarrolladas lineas de
autobus, la red de calles que llevan a esta zona densamente poblada es un serio
cuello de botella porque los autobuses se quedan continuamente atrapados en los
atascos todo el tiempo.) El sistema de autobis nocturno se reformé en el 2005, y
la nueva red proporciona una verdadera alternativa en comparacién al uso indivi-
dual del coche o del taxi en los periodos nocturnos.

Se acaba de establecerse en el drea la Asociacion de Transporte Integrado, para
Budapest y sus aglomeraciones urbanas. Pero debido al sistema municipal de dos
niveles, la solucién para los problemas de movilidad requiere del compromiso de
muchos actores, incluyendo el distrito 21 del municipio (Csepel) y el municipio de
Budapest. Este rea necesita complejos proyectos de movilidad como una nueva
extension de la linea del ferrocarril de via estrecha o carreteras de circunvalaciéon
y necesita algunas posibilidades de transporte alternativas para llevarlas a cabo en
partenariado.

» Planificacion de los antecedentes — interaccién entre el transporte v el desarrollo
urbanec en Budapest v Csepel.

Budapest tiene un concepto de desarrollo estratégico (aprobado por la Asemblea
General de Budapest en el 2003) que tiene, de manera precisa, definido un obje-
tivo para fortalecer desarrollos del transporte respetuosos con el medioambiente.
Basados en ello, se elabord el programa de desarrollo a medio plazo (Programa
Podmaniczky, 2005), centrandose en el desarrollo del transporte publico como
uno de los elementos determinantes de la ciudad sostenible, en la que se pueda
vivir. Tanto el Concepto como el Plan a Medio plazo estan basados de manera
especial en el Plan de Desarrollo del Transporte Urbano Budapest, aprobado en el
2001, que definia varios desarrollos del transporte y de las carreteras, que parecen
demasiado ambiciosos para poderse implementar.

En Budapest, la planificacion urbana es, algunas veces, parcialmente incompren-
dida, y considerada como la planificacion de elementos de infraestructura de
transporte. Sin embargo, hay una carencia de piezas bésicas en la red de vias de
ferrocarril y en la red de carreteras, no obstante, éstas no forman parte de una es-
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Competences on transport tasks concerning Csepel
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tructura compleja de planificacién urbana. Hay que ser mas realista; los proyectos
de transporte estdn basados en gran parte en ideas politicas conservadoras que
se ven sobrepasadas por los métodos de planificacion. Esto ocurre con la nueva
linea de metro (No.4) que seré construida siguiendo unas ideas de planificacién
de finales de los 70, sin considerar las necesidades de sistemas intermodales ver-
daderos e interoperables.

Los documentos actuales que se centran en cuestiones de transporte planifican
sistemas sostenibles a largo plazo. Debido a la escasez de posibilidades de inver-
sion, se deben dar pequefios pasos con relacion a las redes de transporte sosteni-
ble considerando también las necesidades para modos alternativos.

Los planes de transporte y desarrollo urbano para la ciudad de Budapest tienen restric-
ciones de tréfico principalmente en la parte central de la ciudad, y el foco (teéricamen-
te) en modos alternativos, como transporte urbano respetuoso con el medio ambien-
te y de bajo consumo es una prioridad. En estos planes las soluciones de transporte
con vias, aparcamientos P+R en la parte exterior de Budapest tienen una prioridad
absoluta, y Csepel es un area favorable para realizar estos proyectos. Pero el periodo
exacto de realizacién de esas ideas es mas posible a largo que a medio plazo.

Con el fin de comprender las consecuencias del sistema de doble nivel (en la planifica-
cién del transporte y en el desarrollo urbano), la figura No.1 muestra algunas tareas de
transporte basicas con respecto a las responsabilidades municipales (para la ciudad y
para Csepel como distrito independiente). La figura No.2.prepara una plataforma po-
tencial para los posibles modos alternativos relacionados con el transporte de Csepel.
Muestra que la cooperacion es necesaria para los interesados que son los municipios,
los habitantes, y también el sector privado. Sin su trabajo en sociedad verdaderamen-
te efectivo, no se pueden realizar proyectos de transporte que salgan bien.



» Modos alternativos v soluciones para Csepel

Las principales direcciones de los modos alternativas en Csepel — sobre la base del

Libro Blanco y las recomendaciones de UITP — son las siguientes: aglomeracion:
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| Lineas de ferry en-
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5.1.1.4. Casos especiales de modos alternativos en Csepel

» El servicio de autobis nocturno en 8

udapest v Csepel

La ciudad de Budapest mantiene una red de transporte realmente de gran exten-
sién, con mas de 190 lineas de trolebus, casi 30 lineas de tranvias, 3 metros y 4
Iineas de trenes suburbanos operados por Budapest Transport Ltd. En compara-
cion con el funciona-
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miento diario de gran
extension, el servicio
nocturno de autobus
estaba desfasado vy
era impopular. Hasta
el otofio del 2005, el
servicio nocturno de
autobus estaba pro-
visto con 220 Km.
con 18 lineas especia-
les, sin buenos puntos
de trasbordos (empal-
mes) entre ellas, y las
frecuencias no eran
aceptables para las
lineas que iban a dis-
tritos externos. Cse-
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pel era accesible dnicamente en
una de estas lineas (179E). Este
autobus arrancaba hacia el cen-
tro de Csepel desde un punto
de empalme al sur de Budapest
(Boraros tér) seis veces durante la
noche. Esa red se cre6 a finales de
la década de los 80 sin reflejar los
cambios fundamentales a lo largo
del tiempo.

A principios del 2005 una organizacién civil (VEKE — Asociacion de Transporte
Urbano y Suburbano) propuso la extension del servicio del autobds y prepard
un detallado programa para la mejora del servicio. Establecieron una red com-
pletamente nueva con mapas y horarios detallados, sin causar un coste extra
a la compafiia de transporte. Afiadieron al servicio pablico todas las lineas que
servian tnicamente para transportar trabajadores de la Ltd. antes. La asociacion
civil presenté sus planes al publico, y a la compafiia de transportes, que tuvo que
formular una adaptacién oficial de la red de servicio nocturna por presién poli-
tica del Ayuntamiento de Budapest. La compafiia de transporte tenia 2-3 meses
para trabajar fuera del sistema. En agosto del 2005, la compafiia present6 la red
reformada incorporando muchos elementos de las sugerencias de la asociacion
civil. Aunque la realizacién la llevo a cabo la compafiia, toda la ciudad considera
la reforma como una iniciativa civil.

» Resultados

La actividad de la asociacién civil alcanzé mucha notoriedad, la red ha crecido
desde los 220 Km. a los 444 Km. en Budapest, y Csepel logro 2 lineas principales
(952 y 979) y una linea de autobus temporal (938) proporcionando buena acce-
sibilidad a muchos puntos de la ciudad. Cada linea pasa cada 30-60 minutos du-
rante toda la noche. La ciudad tiene ahora 30 lineas, y los vehiculos unen muchas
partes de la ciudad donde no habia servicio nocturno con anterioridad o el que
habia era insuficiente, como en el caso de Csepel.

El servicio nocturno actual de Csepel y de toda la ciudad constituye una verdadera
alternativa al coche particular o al uso del taxi, y se le considera como uno de los
cambios de mas éxito en el transporte de los tltimos afios.

» Alternativas Locales— extension de la red de autobis para los casos especiales

El municipio de Csepel — al no ser operador de los servicios de transporte— no
puede satisfacer facilmente las necesidades que surgen en relacion con el trans-
porte local. Para los servicios extra prestados por la compafiia de transporte de
Budapest, los distritos — o cualquier otra entidad — tiene que pagar costes extra
dependiendo del tipo de servicio. En nuestros dias, el municipio de Csepel consi-
dera la implementacion de dos clases de servicios: el primero, una red de autobus
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escolar que recoja y transporte estudiantes a y desde el
colegio, creando una alternativa al caso actual, cuando
llegan a clase en transporte publico (no llegan a todos
los colegios de Csepel), o en coche, o a pie.

El segundo, ordenar un servicio dentro de las Fbricas
de Csepel (una enorme zona industrial que no tiene
conexiones de transporte plblico), y entre las Fabricas
y algn érea frecuentada de Csepel.

Estos futuros ejemplos mues-
tran que las autoridades loca-
les pueden crear alternativas
para las existentes y algunas
veces contaminantes modos
de transporte individual con el
fin descargar la red de carrete-
ras que tienen una capacidad
insuficiente.

5.1.2. ESTUDIO DEL CASO DE ATENAS OCCIDENTAL- EL EJE CENTRAL DEL
TRANSPORTE SOSTENIBLE (CAST)

5.1.2.1. Resumen de la practica

El CAST es un concepto o cordialidad entre todos los usuarios del transporte ur-
bano: peatones, ciclistas, pasajeros de transporte publico e incluso conductores
de coches que van despacio. Por otra parte el CAST funciona por toda el 4rea
urbana de Atenas Occidental enlazando los nticleos municipales a las densas areas
residenciales y espacios publicos.

5.1.2.2. Informacion de los antecedentes y Contexto general

Atenas Occidental comprende diez municipios (que oscilan de tamafio desde los
130,000 a los 8,000 residentes). Como consecuencia del déficit de falta de de-
mocracia al gobernar la planificacion local y los problemas relativos a la coordina-
cién de recursos, los diez municipios crearon la Asociacién para el Desarrollo de
Atenas Occidental (ASDA) en 1989. La funcién primordial de ASDA es coordinar
las funciones administrativas locales, incluyendo temas urbanos tales como plani-
ficacion y gestion.

ASDA fue la responsable de la gestion e implementacién del Proyecto Piloto Ur-
bano SWAN. Se han desarrollado con éxito estructuras asesoras y participativas
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especificas adicionales para ayudar a la implementacion efectiva del proyecto. El
Comité de Control, reunido con las autoridades locales y centrales interesadas,
sindicatos y profesionales locales, junto con instituciones técnicas y académicas
del 4rea, proporcioné guia social y politica. El Grupo de Pares, reunié a 7 cientifi-
cos y profesionales, ofrecieron guia técnica y cientifica y control de calidad. Am-
bos organismos fueron también responsables de la valoracion el PPU de SWANS,
basados en el Marco Légico establecido por la CE, DG XII, en 1993. EL proyecto
hasta la fecha ha recibido un buen nivel de aceptacion social y politico.

5.1.2.3. Punto de arranque

Atenas Occidental es uno de los cinco sectores geograficos principales del area
metropolitana, ubicado en el contorno y separado fisicamente del area principal
de la ciudad por el rio Kifissos. El rea sufre altas tasas de desempleo, bajos nive-
les educativos y renta baja en comparacion con la mas amplia area metropolitana.
Es una de las areas mas degradas de Atenas en términos de calidad del medio-
ambiente urbano, estructura social, y espectro y calidad de los servicios ofrecidos.
Atenas Occidental ha recibido también el mayor porcentaje de inmigrantes y re-
patriados durante los dltimos cinco afios, que a menudo permanecen aislados del
resto de la sociedad.

El Proyecto Piloto Urbano SWANS (Proyecto de No-

vedad Sostenible de Atenas Occidental) tiene como

//’ objetivo ser un ejemplo de como las Tecnologias de

WANS la Informacion pueden contribuir a una mejora glo-

SusTamaslE West amins Noviey Siive ha| de las condiciones de vida local y al desarrollo

economico. El proyecto intenté demostrar cémo los

problemas locales de movilidad, centralidad, calidad del medio ambiente, empleo

inclusién social pueden ser abordados con los medios de acciones de bajo coste

con objetivos especificos que confian en la gestion de la informacién y el uso ade-
cuado de las fuentes de energia renovables.

5.1.2.4. Prioridades y soluciones

SWANS propuso el establecimiento de un gran nimero de intervenciones com-
plementarias (23 acciones individuales en total), estructuradas en torno a un
nimero de componentes clave. El centro Intermunicipal para la Gestion de la
Informacién forma la columna funcional de SWANS, mientras el Eje Central del
Transporte Sostenible (CAST) es la columna vertebral fisica. La Unidad para el
Apoyo de las PYMEs, un 4rea de accién transmitida de manera explicita en el
documento Marco para la Accidn, es la columna organizativa del PPU, mientras
que las funciones financieras y de gestién eran la responsabilidad del Fondo de
Gestion de SWANS. Cada una de estas acciones cumplié diferentes funciones,
complementéndose y reforzandose mutuamente.

TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES ALTERNATIVAS DE LR MOVILIDAD URBANA
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El enfoque integrado no solamente trasciende las competencias esenciales, sino
que también se refleja en la formulacién de acciones clave. Por ejemplo, CAST se
plane¢ y disefié utilizando un enfoque miiltiple que comprende el cumplimiento
Bioclimatico, la compatibilidad del transporte (tanto privado como publico) y la
planificacién urbana. La naturaleza y las necesidades de la localidad también in-
fluenciaron la decisién final para el itinerario del transporte sostenible.

5.1.2.5. Objetivos, estrategias y movilizacién de recursos

Se ha adoptado un enfoque sinergético muiltiple para la planificacién y disefio de
CAST - Eje Central para el Transporte Sostenible (junto con el Sistema de Info
Bus, otra Accion paralela a la del PPU SWANS). Este enfoque se basa en 3 criterios
principales: (a) proximidad a los centros sub-metropolitanos del area asf como a
las principales funciones urbanas tales como instalaciones educativas y sociales,
de ocio y deportivas etc. Para mejorar la centralidad, (b) priorizacién de medios
de transporte sostenibles (mini buses, peatones y bicicletas) en el CAST, y (¢) la
adopcion de principios de disefio bioclimaticos para el micro disefio del espacio
de CAST y pardmetros bioclimdticos para la seleccion de sus enlaces especificos.

El enfoque anterior es apoyado posteriormente por el uso de Fuentes de Energia
Renovables en los mecanismos de informacién del usuario tales como paradas
de autobus inteligentes, kioscos de informacion y sefiales de mensajes variables.
UPP SWANS se entendié como punto de arranque de un plan urbano mas grande
que abarcara la totalidad de Atenas Occidental, que podria ser implementado
basado en las lecciones aprendidas de la implementacion piloto actual.

La investigacion Bioclimética apoyd la planificacion y aspectos del disefio del UPP
SWANS. En concreto, el enfoque se centré en el andlisis de las caracteristicas
solares y aéreas de los enlaces de la carretera que inicialmente fueron selecciona-
dos como partes del CAST. Este andlisis da como resultado la asignacion de cada
enlace a prioridades bioclimaticas especificas, dependiendo de sus caracteristicas
fisicas (altura y anchura) y su orientacion.

5.1.2.6. Proceso e implementacion del proyecto

EI CAST ha sido concebido dentro del U.P.P. SWANS, pero las limitaciones presu-
puestarias han restringido la implementacién a dos secciones de calles entre las
docenas que constituyen el proyecto.

Estas dos calles tiene una longitud total de 1100 metros y han sido elegidas para
actuar como piloto para el resto de las secciones debido a su ubicacién en el cen-
tro en Peristeri y Aegaleo, los dos municipios mayores de Atenas Occidental.

Las dos calles (Markou Botsari en Aegaleo y Emiliou Veaki en Peristeri) han sido
disefadas utilizando principios bio-climaticos (direccion del viento, sombra natu-
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ral, materiales y colores reflectantes, fuentes, persianas de madera) en términos
de materiales y muebles. Estos principios permiten un descenso de la temperatura
local de al menos 5 grados en comparacién con calles adyacentes.

La superficie no separa de manera fisica los movimientos de los diversos usuarios.
Estas separaciones se han conseguido nicamente con indicaciones de color.

El concepto CAST generd el interés de la Autoridad de la Prefectura de Atenas
(autoridad local de Segundo nivel) que fundo ASDA 1.750.000 euros para imple-
mentar el proyecto.

Las dos calles construidas son, naturalmente, parte de la red del itinerario del minibus.

El tiempo de construcciéon duré mas que lo esperado, principalmente debido a
cuestiones de indole administrativa, lo que hizo que las calles no se abrieran hasta
finales del 2000.

5.1.2.7. Resultados conseguidos en relacion con los objetivos

Las dos calles estan operativas desde diciembre del 2000.

5.1.2.8. Impacto

Se estima que la apertura de estas dos calles mejord, de manera importante, el
atractivo de los 2 nucleos municipales del Peristeri y Aegaleo. Por ejemplo, du-
rante los 3 primeros meses de funcionamiento se instalaron un gran nimero de
tiendas y de bares. Es de interés destacar que una de las estaciones de radio priva-
das, especialmente popular con la audiencia més joven, trasladé sus instalaciones
y estudios hasta la calle Emiliou Veaki, mostrando asi su interés en el area desa-
rrollada recientemente. En conclusion, se cree que esta accién tuvo mas impacto
sobre la centralidad que los otros del proyecto.

Como resultado, los peatones y, en menor grado los ciclistas, han aumentado en
la zona de manera significativa en comparacién con la situacion “anterior”.

No se ha informado de la existencia de accidentes o de conflictos en los seis pri-
meros meses de su funcionamiento.

El principal problema identificado es que estas dos calles a menudo se usan para
realizar aparcamientos ilegales, ocupando el espacio de los peatones y de los ci-
clistas y estorbando el movimiento de los vehiculos de transporte publico. Este
problema es inherente a los habitos actuales de la poblacién en Atenas en gene-
ral, pero se espera que disminuya con el paso del tiempo y que la gente aprenda
a utilizar su espacio de acuerdo con el plan. La aplicacién de la ley por parte de
la policia municipal es deliberadamente muy permisiva, puesto que ASDA y las
autoridades locales han optado por el “aprendizaje a través de la experiencia” en
vez de "detenerles por medio de sanciones”.

ALTEANATIVAS DE LA MOVILIDAD UARBANA

TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES
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5.1.2.9. Transferibilidad, Conclusiones y Beneficios

Aunque hay un fuerte deseo de expandir el CAST en toda su extension, el ritmo de im-
plementacién depende en gran parte de la disponibilidad presupuestaria. Como resul-
tado, el nimero de calles a construir en el futuro préximo esta directamente en funcién
de la disponibilidad de fondos, principalmente a través del Plan Regional de Atenas del
Tercer Marco de Apoyo de la Comunidad, que finalmente ha sido limitado.

5.2. AMBITO DEL CONTEXTO DE PLANIFICACION [C1]

¢Son las Soluciones de Movilidad Urbana Alternativas una preocupacion impor-
tante en la planificacion y gestion en las ciudades suropeas? (experiencia real y
perspectivas para el desarrollo posterior). Los perfiles de abajo muestran las per-
cepciones de las ciudades CITUM.

P: ¢{Hasta que punto la Soluciones de Movilidad Urbana Alternativa, en tér-
minos generales, son superadas en su area? ;Son una preocupacién im-
portante o insignificante de TODAS LAS AUTORIDADES COMPETENTES,
incluyendo su Organizacién?

Jeoe Importante

ALEX'POLIS * | |

CATANIA S |

CSEPEL - . |

LARNACA . |
| VALLADOLID ¢ |

VALLETTA e |

ATENAS I - :
| OCCIDENTAL | B ]

Esto es como se justifican las valoraciones y/o come se apoyan...

...por aquellos que informan de un nivel de preocupacién ACEPTABLE:

m CATANIA

La estructura de la ciudad no se presta a soluciones fuertes tradicionales. Las
Soluciones alternativas de Movilidad son, por ello, la mejor forma de alcanzar un
objetivo satisfactorio, incluso si su adopcion es, hasta ahora, més lenta debida a
los habitos de los ciudadanos.
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m LARNACA

La consideracion ha crecido de manera considerable a lo largo de los Gltimos afios
pero aun no se la considera un factor importante. La mayoria de los proyectos
iniciados por el gobierno tienen en cuenta soluciones de movilidad urbana alter-
nativas (la mayoria referidas a desplazamientos a pie y en bicicleta) pero no al
nivel deseado.

® VALLETTA

El desarrollo de ADT (la agencia nacional de transporte) y el comienzo del Minis-
terio para el Desarrollo Urbano y de Carreteras e los tltimos 5 afios cred la plata-
forma para una estrategia de transporte revisada, incluyendo transporte alterna-
tivo y sistemas multimodales. La estrategia se basa en el Desarrollo Orientado al
Transito (2004) e incluye: Sistemas Park and Ride (aparcamiento en zonas perifé-
ricas conectadas con el transporte urbano colectivo); Ferry; la Conexién Vertical
(funicular); Mini taxis; Transito de Autobus Rapido; Proyectos Peatonales.

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacion INSIGNIFICANTE:

m ALEXANDROUPOLIS

la elaboracion y la implementacion del estudio del tréfico y del transporte para la
ciudad de Alexandroupolis fue el primer intento de introducir y de inducir al uso
de soluciones de movilidad urbana alternativas tales como el sistema de Transpor-
te en Masa Urbano (4 itinerarios de mini-bus), red para las bicicletas y desarrollo
de dreas peatonales.

m CSEPEL

El Ayuntamiento de Budapest tiene la principal responsabilidad de gestionar, man-
tener, manejar y planificar el sistema de movilidad; de ahi que distritos como el
de Csepel tengan influencias limitadas sobre las decisiones. Existe una falta global
de conciencia medioambiental en toda la planificacion del transporte. Durante
las Ultimas décadas, se realizaron soluciones alternativas principalmente a niveles
locales o sub locales (a nivel de distrito: areas para peatones o para ciclistas, a
nivel més amplio de la ciudad: 4reas para andar en bici, soluciones basadas en
la informética, empalmes intermodales, P+R -aparcamiento en zonas periféricas
conectadas con el transporte urbano colectivo-).

Sin embargo, en nuestros dias los planificadores urbanos y del transporte reco-
nocen la necesidad de promover el uso de modos alternativos, principalmente a
través de proyectos financiados por la UE.

= VALLADOLID

Las soluciones alternativas de movilidad urbana tienen un tratamiento marginal
debido quizas a la limitada presi6n social.

TEMA C: PROMOCION DE SFOLUCIONES ALTERNATIVAS DE LA MOVILIDAD URBANA
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m ATENAS OCCIDENTAL

Con la excepcidn del Proyecto Piloto Urbano SWANS ha habido muy pocos AUMS
que hayan tenido lugar en los Gltimos afios. Por otra parte, ASDA ha preparado
planes adecuados para una extensa red de calles libres de coches, al tiempo que
se prevén un numero de calles peatonales por municipios individuales.

La limitada implementacion de la actividad se debe principalmente a las siguientes
razones: El dominio del coche privado donde se centra la mayor parte de la imple-
mentacién (tréfico y gestion del aparcamiento); Bajo potencial de aplicacion; Falta
de medios de financiacion; Bajo potencial de mantenimiento.

En lo que respecta a Soluciones de Movilidad Urbana Alternativa:

» Desplazamientos a pie

ALEX'POLIS ' '

CATANIA | 0 " '
CSEPEL : _» |
LARNACA L ' l
VALLADOLID ' [ s b
VALLETTA . | '

| ATENAS
OCCIDENTAL

L3

Esto es como se justifican las valoraciones y/o cémo se apoyan...

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacién IMPORTANTE:

m VALLADOLID

Las précticas implementadas incluyen nuevas areas peatonales, instalaciones en
semaforos y cruces, extension de las aceras etc.

... por aquellos que informan de un nivel de preocupaciéon ACEPTABLE:

m CSEPEL

En Budapest, y en el distrito de Csepel también, se han desarrollado algunas nue-
vas éareas peatonales, y hay unas cuantas areas de uso mixto también (para pea-
tones y para un trafico restringido, o para ciclistas). Estos son proyectos de éxito,
pero la necesidad para estas soluciones es mayor que el nimero de proyectos



implementados hasta el momento. Hablando en general, |la cooperacién entre los
diferentes distritos el nivel de la ciudad ha producido también algunos resultados
fructiferos, tanto en el centro de Budapest como en la zona central de Csepel

hasta el momento.

m ATENAS OCCIDENTAL

Las practicas se refieren principalmente a la implementacién parcial de un plan
integrado para espacios libres de coches.

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacién INSIGNIFICANTE:

m ALEXANDROUPOLIS

La falta de planificacion inte-
grada lleva a calles solo pea-
tonales sin formar una red.

m CATANIA

La fuerte oposicién de los
propietarios de tiendas. Esta
es la causa de que la imple-
mentacion fuera parcial e
incompleta, finalizando en la
reapertura de las calles pea-
tonales al trafico.

m VALLETTA

La peatonalizacién de la Ca-
lle de la Republica (principal
eje central), nueva zona
peatonal en la Terminal de
Cruceros de la Vallettal, y
pavimentacion mejorada en
los recientemente regene-
rados jardines publicos de
Upper Barrakka y Hastings.
Sin embargo, en general el
estado de los pavimentos
en el interior de la ciudad
siguen estando bastante
mal. Nuevas zonas peato-
nales aprobadas en la calle
Merchants entre otras.

VALLETTA PE

The Pedestrianisation
Scheme

-
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CUIDADO ESPECIAL PARA USUARIOS DISCAPACITADOS

m ALEXANDROUPOLIS

Rampas para discapacitados en todos los cruces adaptados.

m CATANIA

Rampas para los discapacitados en todas las aceras.

m LARNACA

Ajustes a las aceras existentes para permitir el acceso a las sillas de ruedas.

= VALLADOLID

Bordillos reducidos en los cruces de peatones; Diferente pavimentacién cerca de
los cruces para los ciegos; advertencias sonoras para los ciegos en los seméforos;
mobiliario urbano eliminado.

® VALLETTA

A los discapacitados se les consulta sobre todos los proyectos y desarrollos de las po-
liticas a través del Comité Nacional para Personas Discapacitadas; todos los proyectos
deberian seguir las Directrices desarrolladas en los Ultimos 5 afios; la proyectada Co-
nexion Vertical ha sido disefiada con ascensores diagonales y no escaleras mecanicas.

m ATENAS OCCIDENTAL

Rampas en los cruces; la mayor parte de las sefiales de tréfico estan equipadas con
advertencias sonoras para ciegos.

* Uso de la bicicleta

Nlnggna Insignificante Aceptable Importante
| accion
.

| ALEX'POLIS
CATANIA - _
CSEPEL . |
LARNACA »
VALLADOLID .
VALLETTA M

| ATENAS
OCCIDENTAL g




Esto es cémo se justifican las valoraciones y/o como se apoyan...

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacion ACEPTABLE:

m LARNACA

Unos cuantos carriles bici en la nuevas calles construidas durante los Gltimos tres afios.

m VALLADOLID

Se han creado muchos kilémetros de carril bici; se disefian nuevas calles con carril bici.

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacion INSIGNIFICANTE:

m ALEXANDROUPOLIS

Implementacion parcial del plan conseguido hasta el
momento (750 Metros de largo).

m CATANIA

La topografia no se presta a andar en bici; se encuen-
tran en curso algunas iniciativas piloto.

m CSEPEL

Tipicamente, el desarrollo de los carriles bici se con-
templa como un “lujo” con las précticas de movili-
dad que pueden eliminarse de los presupuestos mu-
nicipales en caso de restricciones financieras. Alguna

de las recientes obras de reconstruccion de calles dio como resultado la creacion
de algunos carriles bici, pero no existe una verdadera red de de carriles bici para
utilizar, y las calles mas concurridas del centro no tienen estos carriles.

m VALLETTA

Un carril bici que conecte
los lugares de P&R (apar-
camiento en zonas peri-
féricas conectadas con el
transporte urbano colecti-
vo) con Valletta ~ “Apar-
ca y Pedalea"; 20 bicicle-
tas disponibles para usar
libremente. Sin embargo,
solo un 0,3% de todos los
desplazamientos se llevan
a cabo en bici.

ALTERNATIVAS DE LA MOVILIDAD URBANA

TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES
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®m ATENAS OCCIDENTAL

se ha previsto una red de carril bici y se han implementado 3 enlaces sin coches,
incluyendo carriles bici.

¢ Practicas blandas

N;zgg:a Insignificante Aceptable . Importante
ALEX'POLIS -
CATANIA — %
CSEPEL %
LARNACA o=
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Esto es cémo se justifican las valoraciones y/o cémo se apoyan...

... por aquellos que informan de un nivel de preocupaciéon ACEPTABLE:

m CATANIA

Las soluciones Alternativas de Movilidad Urbana vy
adoptadas o en camino de ser adoptadas en la ciudad
de Catania: Incentivos para bicicletas ayudadas eléctri-
camente (250 €) o vespas eléctricas (500 €) - 450 vehi-
culos a financiar. Intercambio de aparcamientos; Politica
de tarifas de aparcamiento; Compartir el coche para ir al
trabajo o al colegio; Compartir el coche.

m VALLETTA

El actual sistema de “permiso V" (tarifa de acceso a la ciudad) va a ser reempla-
zado por un sistema de pagar por el uso, el sistema de Acceso Controlado de
Vehiculos (CVA).

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacion INSIGNIFICANTE:

® ALEXANDROUPOLIS

Se limit6 a realizar campafias de concienciacion.



m CSEPEL

Unas cuantas 4reas de zonas de acceso contro-
lado en el centro de la ciudad de Budapest; unas
cuantos carriles bus; controles de tréafico en algunas
calles del centro; seméforos inteligentes para dar
prioridad a los tranvias o autobuses. Campafias de
promocién Unicamente en los Ultimos afios, sin un
sistema de comercializacion bien organizado. No
se mencionaron en esta categoria, pero son impor-
tantes en el contexto de Budapest (no en Csepel),
algunos aparcamientos P+Ry B+R (aparcamientos
en zonas periféricas conectados con el transporte
urbano colectivo) que se desarrollaron a finales de
la década de los 90.

& VALLADOLID

Semana

Europea
de fa
Movilidad

iValladolid, sin mi coche!

8 o= |
DEL 18 AL 22 DE GEPTIEMBAE -

Camparias de transporte publico; politica especial del billete de autobds (trasla-

dos gratuitos); un proyecto para alquilar bicicletas.

CUIDADO ESPECIAL PARA USUARIOS DISCAPACITADOS

m CSEPEL

Semaforos inteligentes para los ciegos.

m VALLADOLID

Todos los autobuses nuevos tienen plataforma oscilante para facilitar el acceso

del viajero.

¢ Practicas basadas en IT

ALEX'POLIS *

ng.lgna fnsignificante Aceptable Importante
accion
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Esto es cémo se justifican las valoraciones y/o cémo se apoyan...

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacién ACEPTABLE:

m VALLADOLID

Sistema para gestionar la flota y el sistema de
informacion de los pasajeros para todos los
autobuses nuevos. La gestién de la accesibi-
lidad para tipos especificos de vehiculos en
areas sensibles. Medidas institucionales tales
como incremmento del impuesto de vehiculos
en proporcién a su edad.

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacion INSIGNIFICANTE:

@ ATENAS OCCIDENTAL

6 Paradas de Autobis Inteligentes,
6 Kioscos de informacién e imple-
mentacién de 6 Carteles de Mensa-
jes Variables en el contexto del PPU
SWANS.

Intelligent Stops

m LARNACA

En la actualidad se considera un nue-
vo sistema de aparcamiento basado
en IT/SMS.

"=
L]
info Kiosks

m CSEPEL

Algunos sistemas de control de tra-
fico anteriores y un nuevo sistema
basado en el GPS utilizado para el
control de tréfico. Se iba a ofertar un
sistema de billetaje integrado, pero
debido a los altos costes y a antece-
dentes conceptualmente problemé-
ticos, se suspendi6.

m VALLETTA

Sistema de control de acceso de ve-
hiculos (CVA) esperado para Marzo
de 2007. El sistema permitira cobro
automatico de tarifas de acceso ba-



sado en el tiempo del desplazamiento. Los cobros variaran a lo largo del dia.
Ademas, se prevé un sistema ITMS (Sistema de Gestion Inteligente de Trafico)
incluyendo un AVL (un Sistema de Localizador de Vehiculos Automatico, para
integrar el control de los coches privados y del transporte publico.

m CATANIA

Varios proyectos en curso, como Zone a Traffico Limitato y control de tréfico.
Cuidados Especiales para Usuarios discapacitados

m CSEPEL

Se introdujeron carriles guia de ciegos en alguna linea de metro. Se disefian nue-
vos autobuses y tranvias para que sean accesibles a usuarios discapacitados.

* Fuentes de energia renovable

Insignificante Aceptable | Importante
accion
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Esto es como se justifican las valoraciones y/o cémo se apoyan...

... por aquellos que informan de un nivel de preocupacién ACEPTABLE:

m VALLADOLID

100 de los 130 autobuses de la ciudad utilizan gas licuado.
... por aquellos que informan de un nivel de preocupacién INSIGNIFICANTE:

m VALLETTA

Coches Eléctricos para el transito local de la ciudad. Minitaxis Eléctricos a lo largo
del préximo afio para servir en la capital. Los vehiculos del servicio “Park and

~

TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES ALTERNATIVAS DE LA MOVILIDAD URBANA




LA GUiA CITUM PARA PRACTICAS DE MOVILIDRD URBANA

Ride" (aparcamiento en zonas periféricas
conectadas con el transporte urbano colec-
tivo) tienen, a largo plazo, que ser promovi-
dos por RES.

m CATANIA

Mini buses eléctricos que se utilizan en zo-
nas del centro histérico. Funcionan muchos
autobuses con gas metano.

m CSEPEL

Aunque algunas de las ciudades hiingaras mas gran-
des (Szeged, Debrecen) tienen una amplia experiencia
en RES de 10 a 15 afios, los dirigentes de BKV no quie-
re introducir esta innovacién. Unicamente vehiculos
eléctricos modernizados (trolebuses, tranvias) estan
equipados con sistemas de energfa regeneradora.

m ATENAS OCCIDENTAL

En el PPU SWANS: 2 Enlaces Bioclimaticos de Calles
Libres de Coches; 6 Paradas de autobus Inteligen-
tes equipadas con arcos fotovolcaicos. Las lineas mas
convencionales funcionan con LPG

¢ Practicas no-convencionales

* Insignificante Aceptable Importante

ALEX'POLIS
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*

Algunos comentarios importantes:
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m VALLETTA

Los Taxis Acudticos y los Taxis Tirados por Caballos para el mercado del turismo
Unicamente. La Conexién Vertical lanzada en diciembre 2006 como un modo al-
ternativo a las curvas del autobus y a los proyectos de transporte convencionales
de la Valletta y del la zona riberefia de Floriana. En el 2006 se publicé una oferta
para conectar el servicio de ferry maritimo para conectar el drea del puerto por
parte de la Autoridad Maritima de Malta (MMA).

5.3. IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS [C2]

:Son la Soluciones alternativas de Movilidad Urbana una alternativa seria a los
modos mayoritarios dominantes o son un esfuerzo marginal, basado en su reali-
zacién hasta la fecha? El perfil de abajo muestra las percepciones de las ciudades
de CIT .

P: ;Hasta qué punto la experiencia desde su area UM. ha demostrado que
las Soluciones Alternativas de Movilidad Urbana pueden ser una seria op-
cién de alternativa al uso de modos motorizados individuales (especialmen-
te coches privados)?

2 | 2 | a] o |« | 2|
ALEX'POLIS [ * |
CATANIA ; »* '
CSEPEL , »
LARNACA _ *
VALLADOLID R , -
VALLETTA *
ATENAS |
OCCIDENTAL | i ,

Esto es como se justifican las valoraciones y/o como se apoyan...

...por aguellos que tienen una opinion BASTANTE POSITIVA:

m CSEPEL

En el contexto de Budapest, las alternativas, principalmente politicas blandas
(carriles bus, semaforos inteligentes, actividades de la asociacion de transpor-
tes recientemente creada, horarios acompasados en las lineas del tren subur-
bano) han ralentizado el empeoramiento de la desintegracién modal. En algu-
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nos casos, puede medirse el nimero cada vez mayor de pasajeros como resultado
de las acciones mencionadas anteriormente. Por desgracia, Csepel no se beneficia
de estas acciones a corto plazo debido a su localizacion en una isla.

m LARNACA

Desde la limitada experiencia de unos cuantos itinerarios de bicicleta creados re-
cientemente, se puede concluir que son una gran alternativa a las soluciones de
movilidad combinadas cuando la gente ya las utilice para acceder a otras areas. Un
enfoque mas planificado en la creacion de soluciones alternativas de movilidad,
combinado con un proyecto sistemdtico de “cambio de mentalidad”, disminuira
enormemente la adopcién de soluciones de movilidad convencional.

m ALEX’POLIS

La escala de las intervenciones existentes es tan limitada que podria no cambiar
los héabitos de los ciudadanos.

m CATANIA

Los ciudadanos de Catania (como el mayoria de las ciudades italianas) son bastante
remisos a dejar el coche en casa. Por ello tinicamente se lograran verdaderos resultados
si existe un impedimento legal para el uso del coche. Son también muy importantes
intensas campafias educativas / promocionales para lograr una mayor efectividad.

m VALLADOLID

Compartir coche o ir en bici ha demostrado ser unas alternativas serias al coche
privado; sélo tiene que cambiar la mentalidad de la gente. Otras medidas fueron
muy eficaces: nuevas zonas peatonales en el centro de la ciudad, la gestion del
aparcamiento rotativo y aparcamientos disuasorios.

® ATENAS OCCIDENTAL

Ningln efecto en absoluto, debido a (1) lo limitado de la escala y (I1) los limitados
esfuerzos de concienciacion.

5.4. POTENCIAL DE LAS ALTERNATIVAS [C3]

¢Cudl es el potencial de las Soluciones Alternativas de Movilidad Urbana para mejorar
la movilidad urbana para todos los grupos de usuarios, incluyendo los discapacitados?
El perfil de abajo muestra las percepciones de las ciudades de CITUM.

P: Basado en su experiencia, por favor, exponga y justifique su opinién re-
ferente a la importancia de las Soluciones Alternativas de Movilidad Urbana
para alcanzar una MOVILIDAD URBANA MAS SOSTENIBLE en su area, es-
pecialmente para grupos sociales discapacitados



13

ALEX'POLIS | I | j
CATANIA | ' - .
CSEPEL '. .
LARNACA l o

VALLADOLID | .
| VALLETTA

ATENAS
OCCIDENTAL |

Algunos comentarios importantes:

m CATANIA

A pesar de la escasa experiencia, los efectos han sido muy positivos.

m CSEPEL

En el contexto de Csepel no se han implementado soluciones alternativas de movili-
dad urbana a un nivel util. A nivel metropolitano, no existe una mejora significativa
de las condiciones de los grupos sociales en desventaja. Sin embargo, todas las solu-
ciones alternativas de transporte en Budapest pueden considerarse como pequefios
pasos en el desarrollo de un sistema de movilidad urbana mas sostenible.
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m LARNACA

La adopcion se restringe a grupos de usuarios especificos (especialmente turistas y
grupos sociales en desventaja); de aqui que la contribucién sea marginal.

| VALLADOLID

Las soluciones Alternativas de Movilidad Urbana deberian enfocarse a un uso
mas inteligente de los coches porque otras soluciones como los carriles bici, por
ejemplo, afecta a una parte reducida de la poblacion

® VALLETTA

A pesar de un corto periodo de P&R (aparcamiento en zonas periféricas conec-
tadas con el transporte urbano colectivo -un mes-, las entradas de coches parti-
culares a Valletta se ha reducido ya. La llegada del CVA es de alguna forma mas
prometedora siguiendo su integraciéon con el proyecto P&R.

m ATENAS OCCIDENTAL

La importancia de AUMS es limitada si no se acompafa de una politica volunta-
rista de restriccion del uso de coches privados.
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5.5. SOSTENIBILIDAD DE LAS ALTERNATIVAS [C4]

¢Conducen las Soluciones de Movilidad Urbana Alternativas a una mas alta sos-
tenibilidad en la movilidad urbana o tienen efectos limitados? Los perfiles de mas
abajo muestran las opiniones de las ciudades CITUM.

P: Basado en la experiencia en su drea, por favor exponga y justifique su opinion
concerniente a la importancia de las Soluciones de Movilidad Urbana Alternati-
vas en la consecucion de UN MEJOR MEDIOAMBIENTE URBANO

ALEX'POLIS
CATANIA | | »
CSEPEL *
LARNACA | *
VALLADOLID *
VALLETTA N |

ATENAS ‘
OCCIDENTAL

Algunos comentarios importantes:

m CATANIA

Primero, las percepciones de los ciudadanos son positivas. Segundo, las estaciones
de control de la contaminacion muestran una mejor calidad del aire en zonas de
trafico reducido.

m CSEPEL

Las recientes practicas en el corazon de Csepel, y aiin mas en todo Budapest
contribuyen a un medioambiente urbano mas sano. En Csepel, sin embargo, los
impactos mas positivos se esperan cuando la nueva carretera de circunvalacion se
abra, permitiendo un desarrollo integrado del centro de la ciudad.

m LARNACA

Pequefia contribucién debido a la limitada escala de las practicas; se espera un
incremento tras la expansion del sistema a una red.

m VALLADOLID

Dado que el principal contaminante son particulas, emitidas principalmente por
motores diesel, se adoptaron medidas adicionales para complementar el efecto
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reducido de las Soluciones Alternativas arriba mencionadas implementadas tales
como: la prohibicién de vehiculos pesados en el centro; incremento de impuesto
sobre vehiculos en proporcién a su edad; restricciones al acceso, circulacion y
aparcamiento en el centro histérico.

m ATENAS OCCIDENTAL

AUMS ha mejorado mucho el medioambiente del entorno a una escala pequefia y
media. Sin embargo, su contribucién a la reduccion de la contaminacion (a mayor es-
cala) es marginal porque no se acompafia restricciones drasticas en el uso del coche.

P: Basado en la experiencia en su area, por favor exponga y justifique su opinién
concerniente a la importancia de las Soluciones de Movilidad Urbana Alterna-
tivas en el apoyo de LA REFORMA DE LAS AREAS DESFAVORECIDAS y/o la
ACCESIBILIDAD DE LAS AREAS CENTRALES DESDE LA PERIFERIA URBANA

| ALEX'POLIS |
| CATANIA i s
CSEPEL B
LARNACA | .
VALLADOLID .
VALLETTA .

ATENAS
OCCIDENTAL

Algunos comentarios importantes:

m CATANIA

Es necesaria la combinacion con pesadas estructuras para poder alcanzar efectos
de relieve.

m CSEPEL

Principalmente debido a los carriles bus y restricciones de tréfico.

= LARNACA

El tamafio del efecto proporcional a la extension geografica de las précticas.

m VALLADOLID

La préctica principal que ha incrementado la accesibilidad del contorno urbano es
el compartir coche, a saber, “comparte coche y aparca gratis”.

TEMA C: PROMOCION DE FOLUCIONES ALTERNATIVAS DE LA MOVILIDAD URBRANA
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m VALLETTA

Tamafio de los efectos proporcional a la duracién de las practicas implementadas:
se esperan efectos de mayor entidad a largo plazo.

m ATENAS OCCIDENTAL

El AUMS implementado ha contribuido a la mejora de sus alrededores, que es-
taban bastante subdesarrollados antes de la implementacion. Esta mejora llevo a
un atractivo cada vez mayor pero la accesibilidad de aquellas areas incrementé de
manera significativa inicamente en combinacién con la estacion de Metro que
se construyé alli.

5.6. EXITOS Y FRACASOS DE LAS ALTERNATIVAS [C5]

Los perfiles de mds abajo muestran las opiniones de las ciudades de CITUM.

P: En cuanto a las Soluciones de Movilidad Urbana Altemativas de mas éxito im-
plementadas en su drea, por favor exponga los principales factores de éxitos.

ATENAS
OCCIDENTAL

Enfoque integrado de la ' |
planificacién : "
Calidad de estudios y planes

#
-

Informacion y publicidad

.
£

Participacién ciudadana

»
™

* % % % = RVEVN
.

Coordinacién de las %
autoridades competentes

Extension geografica de las
intervenciones

Beneficios sociales de las
intervenciones

Otro factor de éxito | : |

Algunos comentarios importantes:

m CATANIA

Un enfoque de planificacién integrada es definitivamente el apropiado para al-
canzar resultados concretos.
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mLARNACA

El éxito se debe en gran parte al apoyo de los ciudadanos en combinacién con los
beneficios sociales extraidos.

m VALLADOLID

Se necesita acompafiar de una restriccién del uso de los coches privados

m VALLETTA

El principal factor, el enfoque del “Gobierno Reunido” que congregé un nimero
de organismos del sector publico para trabajar atravesando los limites organizati-
vos hacia los objetivos comunes.

m ATENAS OCCIDENTAL

El éxito de la implementacién de AUMS es limitado a pesar de su alta calidad de
implementacion y contexto de estudios que no contrapesa totalmente los factores
negativos que se listan abajo.

P: En cuanto a las Soluciones Altemativas de Movilidad Urbana de menos éxito
(por ejemplo politicas 0 medidas abandonadas o incompletas, no cumplidas) im-
plementadas en su area, por favor, exponga los principales factores de fracaso.

==
<
z
Ly
o
O
O
O

Enfoque integrado de la
planificacién

Calidad de estudios y planes

Informacién y publicidad

Participacién ciudadana

LR S
£}
-
s (n|e

Coordinacién de las
autoridades competentes

Extension geografica de las
intervenciones

£ 3
.i. .

Beneficios sociales de las
intervenciones

Otro factor de éxito —
por favor, mencionelo
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Algunos comentarios importantes:

m ALEX’POLIS

En orden de preferencia: 1 - Coordinacién de las autoridades competentes; 2- Enfo-
que parcial / incompleto de planificacion; 3 - Calidad de estudios y planes; 4 - Parti-
cipacion ciudadana; 5 - Informacién y publicidad.

m LARNACA

Las reflexiones iniciales para implementar los desp azamientos a pie como una
opcion alternativa de movilidad han fracasado por falta de experiencia, y por una
planificacion incompleta.

m ATENAS OCCIDENTAL

Se cree que con mayor concienciacién, coordinacién entre las autoridades locales (en
términos de aplicacion) y con una implicacion del ciudadano més directa, el AUMS ha-
bria tenido més éxito y como consecuencia se habria extendido a areas mas grandes.

5.7. REQUERIMIENTOS PARA LA ADOPCION DE LAS ALTERNATIVAS [C6]

¢Estan los ciudadanos dispuestos a adoptar Soluciones Alternativas de Movilidad
Urbana y bajo qué condiciones? Los perfiles de abajo muestran las percepciones
de las ciudades de CITUM.

P: ¢Hasta qué punto son favorables sus conciudadanos a las Soluciones de Mo-
vilidad Urbana Alternativas (en términos de actitudes)?

ALEX'POLIS o=
CATANIA ' »*
| CSEPEL '| : *
'LARNACA i " *
VALLADOLID ' : ™
VALLETTA '

ATENAS
| OCCIDENTAL

Algunos comentarios importantes:

m ALEXANDROUPOLIS

La informacion insuficiente y las medidas publicitarias en relacién a las Soluciones
Alternativas de Movilidad Urbana, a menudo la causa de la reaccién negativa de
los ciudadanos.
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m CATANIA

Casi todos los ciudadanos declaran en principio ser favorables al concepto de So-
luciones Alternativas de Movilidad Urbana. Una situacién diferente se da cuando
existen las medidas concretas. En este caso, la fuerte oposicién de aquellos que estan
mas influenciados no es rara. Un buen ejemplo es el de la oposicién llevada a cabo
por los propietarios de tiendas en contra de la peatonalizacién del centro histérico.

m CSEPEL

Si la cuestion concierne a la satisfaccion de los ciudadanos con las situaciones alter-
nativas, entonces podemos decir que la gente no esta satisfecha con las existentes
debido a su escala limitada. Ni los carriles bici, ni las areas para caminar forman una
verdadera red en Csepel. La actitud global social hacia las Soluciones Alternativas
de Movilidad Urbana es positiva; cuanto mas éxito tengan los proyectos principales,
mas facil serd la aceptacion de un proyecto similar en el futuro. Sin embargo, debido
a la falta de soluciones alternativas a gran escala, las actitudes de los ciudadanos
son dificiles de medir. Parecen positivas ahora pero, en caso de un uso restringido
y regulado del coche personal, siguiendo una solucién alternativa, podria provocar
que esta actitud pudiera volverse menos positiva y abierta...

m LARNACA

Los ciudadanos urgen a las autoridades que implementen tanto como les sea
posible. Esto se ha verificado por su participacién en discusiones abiertas y en el
entusiasmo que mostraron.

m VALLADOLID

Casi todos los ciudadanos declaran ser favorables en principio al concepto de
Soluciones Alternativas de Movilidad Urbana. La oposicién surge cuando se res-
tringe el uso del coche.

m VALLETTA

® En términos de tecnologias innovadoras para el transporte, los demandados
parecen ser bastante receptivos (48.3% de actitudes positivas, frente a el
12.8% de negativos).

*Un 16.7% intenta cambiar al transporte publico de los coches una vez que el
sistema de pago-por —uso se introdujo en Valletta.

® El uso de los servicios del ferry que sea muy limitado.
® Hay algtin potencial para el uso de la bici.

® Importantes intenciones de cambio a Park & Ride (aparcamiento en zonas
periféricas conectadas con el transporte urbano colectivo).

Sin embargo un ndmero de los factores anteriores cambiardn de manera segura
con la llegada del sistema CVA a implementar a partir de marzo del 2007.

TEMA C: LROMOCION DE FOLUCIONES ALTEANATIVAS DE LA MOVIUDAD URBANA
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m ATENAS OCCIDENTAL

Muy pocos ciudadanos se declararian en contra de AUMS, especialmente cuando
ellos no restringen su libertad a los modos privados de desplazamiento y aparca-
miento, pero esto es teoria; en la practica... (ver siguiente tema).

P: ¢Hasta qué punto han mostrado ya sus conciudadanos un nivel de adopcién
aceptable en lo que se refiere a las Soluciones de Movilidad Urbana Alternativas
(en términos de PREFERENCIAS reales O elecciones)?

ALEX'POLIS . _
CATANIA j | .
CSEPEL | .
LARNACA .
VALLADOLID _ .
VALLETTA _ : _ .

ATENAS
| OCCIDENTAL |

Algunos comentarios importantes:

m CATANIA

Los ciudadanos (en Catania) se vieron forzados a adoptar nuevas medidas de
movilidad. Después de un periodo de adaptacién, parece que aceptan el cambio
y parecen bastante satisfechos.

m CSEPEL

Los carriles bici y las areas peatonales han sido bien aceptadas y adoptadas por los
ciudadanos, pero esto es solo un nivel preliminar para la introduccién de verdade-
ras soluciones alternativas. En el contexto de la ciudad de Budapest, las politicas
blandas implementadas en los Gltimos 5-10 afos (carriles bus, zonas de acce-
so controladas, etc.) muestran bastante aceptacion, si los impactos positivos son
atractivos lo suficientemente comunicados.

m LARNACA

Las limitadas opciones de soluciones alternativas de movilidad que existen en el
area de Larnaca (principalmente unos cuantos itinerarios para la bicicleta) y el
uso de estas opciones por numerosos ciudadanos ha manifestado que estos son
proclives a adoptar las soluciones de movilidad.
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m VALLADOLID

Los ciudadanos adoptan Soluciones Alternativas de Movilidad Urbana cuando no
tienen otra posibilidad, ellos (si pueden) prefieren el uso del coche particular.

m ATENAS OCCIDENTAL

(En la préactica)... los ciudadanos no se adhirieron a los espacios libres de co-
ches cuando los utilizaron, cuando los visitantes y los propietarios de tiendas
colindantes violaron la regulacién, incluso siendo favorables en teorfa.

P: ;Qué factores podrian conducir a un mayor nivel de adopcion de las Solucio-
nes Alternativas de Movilidad Urbana en su area?

—
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Enfo_q.ue l_n’tegrado de la » . .

planificacién

Calidad de estudios y planes | # - - * .

Informacién y publicidad * » * - * * *

Participaciéon ciudadana #® » * * »

Coordinacion de las -

autoridades competentes * * *

_Extensmq geografica de las . - > » |
 intervenciones |

!Beneficio.s sociales de las » & ~ |

intervenciones

Otro factor de éxito -

s )
por favor, mencionelo

(K): Madurez del contexto socio-politico.

Algunos comentarios importantes:

®m ALEX’POLIS

Por orden de preferencia: 1- Oportunidades de financiacion; 2- Beneficios sociales
de las practicas; 3- Enfoque integrado de la planificacién; 4- Informacién y publi-
cidad; 5- Calidad de estudios y de planes; 6- Extension geografica de las practicas;
7- Coordinacién de las autoridades competentes; 8- Participacion ciudadana.
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m LARNACA

La publicidad planeada y sistematica en los beneficios obtenidos por el uso de
soluciones alternativas de movilidad urbana mejorara su adopcién. Esto tiene que
suplementarse con planes de alta calidad.

m ATENAS OCCIDENTAL

Parece que la sociedad local necesita tiempo para madurar y adoptar AUMS. La
madurez coincide con el reconocimiento de que los modos privados no son la
panacea para la movilidad y, por ello, el fin de la sumisién a ellos. Con este fin,
las autoridades deben proceder a unas campafas de concienciacién intensiva
acompafadas por amplios esfuerzos inequivocos de AUMS.

P: Principales provisiones legales concernientes a las Soluciones Alternativas de
la Movilidad Urbana

m CSEPEL

En la Politica de Transporte Hangara de 2003-2015, solo se mencionan solu-
ciones alternativas de manera general, y centradas en el uso de combustibles
alternativos, en el desarrollo de redes del carril bici y en la supresion del uso
del coche personal.

La ciudad de Budapest tiene su concepto de desarrollo estratégico (que fue
aprobado por la Asamblea General de Budapest en el 2003), cuya idea cen-
tral es fortalecer los desarrollos del transporte de manera respetuosa con el
medioambiente. Basados en ello, el programa de desarrollo a medio plazo
(Programa Podmaniczky, 2005) se elaboré centrandose en el desarrollo del
trasporte publico como un elemento determinante para una ciudad que sea
vivible. Tanto el Concepto como el Plan a Medio Plazo se basan en gran parte
en el Plan de Desarrollo del Transporte de Budapest —aprobado en el 2001-y
tiene como objetivo el desarrollo de los sistemas de transporte puiblico, el
uso de politicas blandas y sus ITS para crear movilidad urbana publica, y una
alternativa mejor y verdadera del uso del coche privado.

En los documentos legales hingaros relativos a la movilidad hay recomen-
daciones para los modos de transporte respetucsos con el medio ambiente
y para el uso de energias renovables, pero éstas no tienen el poder de ser
obligatorias.

m LARNACA

No hay un marco legal que envuelva las soluciones alternativas urbanas, sino solo
las directrices emitidas por el Gobierno central.
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m VALLADOLID

La planificacion urbana de Valladolid implica planes detallados diferentes, y docu-
mentos de proyectos detallados (planes ejecutivos) que deben ser coordinados en
cadencias e implementacion.

La planificacion de la movilidad urbana ha sido dividida en 5 detallados planes:
movilidad peatonal y ciclista, transporte publico, aparcamiento, planificacion de
calles y gestion de la movilidad. Entre estos, el primer y segundo plan contenian
puntos sobre soluciones alternativas de movilidad urbana

m VALLETTA

La ley requiere que la Autoridad de Planificacién y Medioambiente se asesore con
el publico tanto en la politica de planificacion como en la politica del medioam-
biente. De particular relevancia en estos contextos son las siguientes leyes:

Ley de Planificacion del Desarrollo (2002) particularmente los Articulos 18 (6),
19 (1), 27 (2) y 29A (3) y Ley de Proteccién Medioambiental “particularmente el
Articulo 10(1).

Deberia realizarse una consulta en MEPA con las partes principales, bien el ADT o
el MUDR (o ambos), presentes en la reunién de consulta.

m ATENAS OCCIDENTAL

El uso del espacio por varios medios de movilidad se administra por las autorida-
des locales del lugar con el acuerdo de la policia. Tales decisiones habitualmente
se adoptan en el contexto de unos planes de gestion del trafico mas amplios. RES
y lo telematico no estan gobernadas por un marco explicito dedicado.

TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES BLTEANATIVAS DE LA MOVILIDAD URBANA







BN ;. TEMA O: PARTICIPACION
CILDADANA EM LA
FLANIFICACION Y GESTION
DE LA MOUILIDAD UREBANA

A

Este capitulo aborda el tema con el que los urbanistas de CITUM se sienten méas
satisfechos, como es el de la participacion ciudadana. A pesar de los numerosos
inconvenientes, tales como interés de los medios de comunicacién o la naturaleza
formal que caracteriza muy a menudo tales procesos y sus actividades relaciona-
das, en la mayoria de las ciudades, los ciudadanos participan en la planificacién de
la movilidad urbana. Esto se debe principalmente a la importancia que la movili-
dad urbana, el tréfico y el transporte han adquirido en la vida diaria de los paises
desarrollados que han resuelto mas o menos sus problemas de infraestructura
bésicos.

Algunos hallazgos importantes provienen de las ciudades de los antiguos paises
socialistas, donde es obvio que la participacién ciudadana es una indicacién prin-
cipal del funcionamiento democréatico que los ciudadanos estan buscando durante
tanto tiempo.

6.1. ESTUDIOS DE LOS CASOS RELATIVOS ALTEMA

6.1.1. ESTUDIO DEL CASO DE CSEPEL — COOPERANDO CON LOS RESIDENTES
EN LA SOLUCION DE PROBLEMAS DE APARCAMIENTO DE UN GRUPO DE
CASAS DE VIVIENDAS PROTEGIDAS

6.1.1.1. RESUMEN DE LA PRACTICA

El aparcamiento es un problema crucial de los barrios de viviendas protegidas en
Hungria puesto que el nivel de motorizacién era mucho mas bajo en el momento
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en que se crearon las viviendas. En nuestros dias, la falta de plazas de aparcamien-
to se ha convertido en una fuente de tensién en los barrios, causando a menudo
situaciones muy cadticas.

Los espacios abiertos de los barrios de viviendas protegidas son de gran impor-
tancia para la mayoria de los residentes. Todo el mundo los utiliza y tiene una
opinién de ellos. Por ello, los cambios radicales en la organizacion del uso de los
espacios publicos, incluso para aparcamientos, son imposibles de implementar sin
un amplio consenso entre los residentes.

El actual caso de estudio analiza el proceso que condujo a la implementacién de
un sistema completamente nuevo de tréfico y de aparcamiento en el barrio de
Erd&sor en Budapest (Csepel).

El proceso se inicid y moderd por el ayuntamiento del distrito (ayuntamiento de
Csepel). El ayuntamiento encargd los planes del disefio del espacio publico y del
aparcamiento que fueron llevados a cabo por una compafiia asesora (Kézlekedés
Ltd.). Los urbanistas hicieron tres versiones principales, donde cada version con-
tenia un nuevo espacio de aparcamiento, nuevas normas para las direcciones de
trafico y nuevas restricciones de aparcamiento. Estos planes se mostraron a los
residentes en el marco de un foro publico.

Las opiniones de los residentes mostraban tal diversidad que durante un tiempo
parecié imposible alcanzar algun tipo de conclusién. El paso adelante se dio tni-
camente con el compromiso personal de los representantes municipales elegidos
del barrio, que negociaron las posibles soluciones con los representantes (el gestor
de las viviendas) de cada condominio. Después estos representantes fueron a los
habitantes de las escaleras respectivas para reunir sus votos y para explicarles las
soluciones. De esta forma, a todos los residentes se les preguntd, y no sélo a los que
visitaron el foro publico, y fue posible formular una opinién bastante homogénea.

Después de afios de debates, el nuevo sistema de aparcamiento y el sistema de
trafico en un solo sentido se aplica desde mayo del 2005, y practicamente todos
los residentes mantienen las normas.

6.1.1.2. Informacion de los antecedentes y contexto general

Csepel es el distrito 21 de Budapest, lo que también significa que el ayuntamiento
de Csepel tiene una autoridad circunscrita, especial en la planificacién y gestion
de los sistemas de transporte urbano.

Hay un sistema gubernamental en Budapest de dos niveles, y dentro de este siste-
ma el ayuntamiento de Budapest es responsable del funcionamiento del transpor-
te publico y también del mantenimiento de las principales calles y de los servicios
de tréfico. Por ello, el ayuntamiento de Csepel estéd principalmente implicado en
solventar problemas de trasporte local y en el mantenimiento de calles de impor-
tancia local.
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Por eso, el estudio de la participacion ciudadana se concentra en un problema
local de un barrio, en el que pude ejercer influencia el ayuntamiento de Csepel.

Como se indic al principio, el aparcamiento es un problema crucial de los barrios
de viviendas protegidas. En vez de poder perseguir el interés comin de todo
el barrio, el condominio Gnicamente puede actuar en su propio interés. Los re-
presentantes del comun, gestores del barrio, no pueden sintetizar los intereses
del condominio, puesto que son responsables Ginicamente del mantenimiento de
edificios individuales. En la actualidad, no hay “propietario” de un barrio de vi-
viendas protegidas.

Las viviendas protegidas de la calle Erd sor se construyeron a finales de los 70
y principios de los 80, y se le considera uno de los mejores grupos de viviendas
de Csepel. Consiste en aproximadamente 2.500 apartamentos que se ubican en
edificios dispuestos a lo largo de 4 callejones principales.

La idea original para organizar el disefio del grupo de viviendas fue construir un
marco de calles principales alrededor del grupo de viviendas y dejar que las calles
interiores, callejones, se usaran para peatones. Por lo tanto, se considera una divi-
sién completa del espacio para el trafico y el uso de los peatones.

La intensidad de la motorizacién era entonces mucho mas baja, cuando se cons-
truyeron las viviendas. En la actualidad, el nimero de aparcamientos del grupo de
viviendas no se corresponde en absoluto con el nimero de coches.

6.1.1.3. Prioridades y problemas

Las ideas originales para el uso de los callejo-
nes, como espacios libres de trafico del grupo
de casas no es apropiado en la actualidad.

Los principales problemas son los siguientes:
| ®Falta de lugares de aparcamiento, lo que

motiva aparcamientos ilegales en los latera-
les de los callejones

® Los coches aparcados provocan serios impe-
dimentos a los peatones.

* El caos que crean los coches aparcados des-
organiza el disefio y la perspectiva del grupo
de casas.

® Los coches aparcados ocupan espacios verdes.

®Los coches aparcados crean impedimentos
para los vehiculos de servicios pablicos, como
camiones de la basura, ambulancias, etc.

A MOVILIDAD URBANA
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®Los propietarios de los coches quieren aparcar tan cerca de sus casas como
sea posible para evitar el robo de los coches — Esta es la causa por la que ig-
noran el uso de los aparcamientos alrededor las viviendas.

6.1.1.4. Objetivos, estrategias y movilizacién de recursos

El estudio detallado del tréfico del drea empez6 en otofio del 2004. Las principales
conclusiones del estudio fueron las siguientes:

® El ndmero absoluto de plazas de aparcamiento es mucho mas bajo que el
namero de coches, sin mencionar el predecible serio incremento del niimero
de los mismos.

® Al mismo tiempo, el uso de espacio incorporado es solamente del 60% (por
lo tanto la demanda no concuerda con la oferta)

¢ Existen alrededor de 400-500 coches que aparcan en contra de las normas de
trafico, mientras que un aparcamiento recientemente creado de 324 plazas,
estad practicamente inutilizado.

La compafifa que llevé a cabo el estudio, Kdzlekedés Ltd., realizo tres versiones
para resolver los problemas de aparcamiento y las direcciones de tréfico.

Las bases de las sugerencias fueron las siguientes:

® Realizar los minimos cambios posibles
® Reducir la zona verde lo menos posible, del 52,5% al 50% - Incrementar el
area de lugares de aparcamiento seguridad/ vigilancia
Las tres versiones eran:
® 1. Proporcionar aparcamientos de un carril en uno de los lados de los calle-
jones sin ampliarlos

2. Proporcionar lugares de aparcamiento en ambos lados del callejon con
trafico en un sentido y ampliacién de los callejones en 1-1 metros

*3. Proporcionar aparcamientos de un carril a ambos lados de los callejones
con el trafico en dos sentidos y la ampliacién de los callejones en 2-2 metros

A pesar de las diferencias, cada modelo contenia elementos que eran los
mismos:

® El vallado de algunos aparcamientos que estan sin utilizar por falta de seguridad

® Crear aceras/ senderos para los peatones
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® | egalizar y construir infraestructuras en lugares donde se pueda observar una
masa critica de coches, incluso si el lugar actual es ilegal

® Introducir trafico en una direccién en los callejones para proporcionar una
especie de rotonda

e Convertir los lugares de aparcamiento de un solo piso en dos.

6.1.1.5. Proceso e implementacién del proyecto

El programa para solucionar los problemas de aparcamiento del grupo de vivien-
das de Erddsor comenzé en el afio 2000 y se completd parcialmente en el 2005.
En el afio 2000 se realizo un estudio con los residentes sobre las posibles ubica-
ciones de los aparcamientos. El ayuntamiento comenzé a construir algunos, pero
la oposicion fue tan fuerte, que los residentes impidieron la construccién con sus
cuerpos. Asi de esta forma terminé el proceso.

En el afio 2003 el proceso comenzo de nuevo gracias a la actividad del represen-
tante municipal elegido que es responsable de esa area. El proceso comenzé en
uno de los cuatro callejones (Callejon Puli). Hubo debates con todos los represen-
tantes del comn para convencerlos de la idea de que se adoptara el trafico en un
solo sentido en los callejones y también de la construccion de aceras separadas.
Se construyeron las aceras pero la introduccién del trafico en una sola direccion
resulto ser demasiado complicado.

Estos primeros resultados crearon un modelo para los residentes de los tres ca-
llejones restantes. Hubo de nuevo una demanda para encontrar soluciones a los
problemas de aparcamiento. En el afio 2004 una compafiia de planificacion de
transporte (Kozlekedés Ltd.) fue la encargada de elaborar las opciones para solu-
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cionar el problema. Cuando se completd, se buzoned una hoja informativa a to-
dos los habitantes y también se organizaron varios foros con los residentes. Estos
foros estuvieron llenos de pasién y no se pudo alcanzar ninglin compromiso.

Después del ditimo foro, el representante municipal elegido del grupo de vivien-
das reunié a los representantes de los edificios y negocié las versiones con todas
sus ventajas y desventajas. De esta forma, los representantes del comun estu-
vieron lo suficientemente bien preparados para las reuniones personales con los
residentes cuando recogieron todos los votos referentes a las distintas opciones.
La solucién inteligente para alcanzar una plataforma comdn fue visitar a todos
los residentes y que votaran la opcion que eligieran. De esta forma no solo los
residentes que acudieron a los foros fueron convocados a expresar sus opciones,
sino practicamente todos ellos.

La gran mayoria ha elegido la versién 2, que no es que sea radical, pero que pro-
porciona significativamente mds espacio para aparcar pero que también requiere
cierta autodisciplina para seguir las normas del trafico en un sélo sentido. (La
solucién del trafico en un solo sentido fue las mas dificil de alcanzar).

6.1.1.6. Resultados alcanzados en relacién con los objetivos

El proceso de introduccion de un nuevo sistema de aparcamiento no ha acabado
todavia, pero la parte mas sensible, el trafico en una sola direccion, ya se aplica.
Es muy raro que alguien incumpla las normas.

La mayoria de las zonas verdes esta protegida por algunos bloques de cemento,
que los residentes quitaban al principio.

Se construyeron nuevas aceras separadas en cada callejon, que proporciona a los
peatones de caminar con seguridad.

Mejoré mucho la perspectiva de los espacios publicos, y los vehiculos de los ser-
vicios publicos pueden llegar a la zona.

Hay ciertos trabajos de construccién en marcha como el vallado de ciertos apar-
camientos y la construccién de bases de cemento para algunos aparcamientos
cercanos a los edificios.

El proceso de encontrar una solucion concluyente a los problemas de aparcamien-
to esta también bajo negociaciones en otros tres barrios de viviendas protegidas.

6.1.1.7. Transferibilidad, conclusiones y beneficios
Naturalmente no hay solucién que concuerde con todos los gustos e intereses de

los residentes. Considerando este hecho, y el hecho de que la (municipalidad de
Csepel) es responsable de los sistemas de aparcamiento locales, se podia pensar
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que cualquier solucion puede instalarse desde arriba por el poder. Sin embargo,
las acciones de los residentes en los afios 2000-2001 muestran que en temas sen-
sibles como los de aparcamientos, no pueden adoptarse soluciones sin un con-
senso relativo. El consenso también es necesario para el bien de la sostenibilidad:
los residentes mantienen las normas que crearon y rompen las que se decidieron
sin ellos.

Las formas en las que se podria alcanzar el consenso son complicadas de encon-
trar. Los materiales de informacion, los foros de residentes son esenciales pero
también es fundamental activar lo inactivo, los que tienen las necesidades pero
que son incapaces/ no tienen la voluntad de luchar por ellas. Por lo tanto, se ne-
cesita un enfoque proactivo. Este enfoque es bastante poco habitual para la esfera
publica, para la municipalidad. En este caso especial este enfoque fue adoptado
por el representante municipal elegido del grupo de viviendas protegidas, que fue
capaz de crear una especie de unidad del grupo de viviendas que de otra forma
es un grupo de edificios individuales. Si no hay disponible una persona tan activa,
entonces el ayuntamiento podria pagar a un mediador que llevara a cabo esta
tarea. (Aunque un politico activo es un poco diferente de un mediador pagado, el
peso de un politico siempre es mas significativo).

(Es una buena pregunta, en el caso de los tres barrios de viviendas protegidas
que estan justo bajo este proceso pero carentes de un politico local activo, si se
puede llegar a un consenso y si las normas se aceptaran por la mayotia de los
residentes.)

6.1.2. ESTUDIO DEL CASO DE KALISZ - PARTICIPACION EN EL PROCESO LA
INTRODUCCION DE BILLETES ELECTRONICOS EN EL TRANSPORTE
PUBLICO URBANO

6.1.2.1. Resumen de la practica

El objetivo de esta presentacion es mostrar la implementacién del nuevo Sistema
de Tarifas de Autobis denominada SPOKE utilizado en el transporte pablico urba-
no. El segundo objetivo es promocionar la experiencia y consecuencias financieras
relativas al proceso de implementacién del proyecto (SPOKE).

El sistema se introdujo en las areas de la ciudad de Kalisz y sus alrededores que
estan muy vinculados con la ciudad por los servicios de la linea de autobus para
los usuarios que van y vienen a su trabajo y para los estudiantes.

Entre los objetivos mas importantes estan: la posibilidad de registrar todos los viajes de
los pasajeros y por lo tanto crear una base informatica para el Operador, que es una
compafiia particular (KLA Plc) subvencionada por el gobierno local (Ayuntamiento de
Kalisz. La base informética es utilizada para y responsable de la gestion transcendental
y las expectativas de sus pasajeros. La base informética creada permite unas reaccio-
nes rapidas y precisas para cumplir con las expectativas y la demanda.
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Otro objetivo del proyecto es evitar una costosa investigacion de mercado rea-
lizada habitualmente con el fin de estimar la cantidad de pasajeros con billetes
reducidos y billetes exentos de pago que se demanda por el gobierno local (Ayun-
tamiento de Kalisz) para estimar el nivel de ayuda.

Los participantes del proyecto son los habitantes de Kalisz y su area de influencia,
estudiantes y visitantes, El Operador y Organizador del sistema de transporte y los
servicios de comunicacién, en la ciudad de Kalisz.

El sistema se implementd en el afio 2000 y se ha desarrollado de acuerdo con las
expectativas sociales y las soluciones técnicas.

6.1.2.2. Informacion de los antecedentes y contexto general

El factor clave fue abordar los cambios de habitos de los pasajeros de mas edad que
utilizan billetes de papel y el cambio de habitos de los conductores que se quejan de
las dificultades adicionales relativas al nuevo equipamiento electrénico del autobus.

Los miembros del ayuntamiento de la ciudad designados y elegido por los ha-
bitantes como representantes de toda la sociedad local tomaron parte en una
amplia discusién con respecto a la idea del proyecto y su ambito.

El contexto econdmico incluye no solo el fuerte descenso de los costes de distri-
bucién de los billetes, sino especialmente, como se previé anteriormente, el des-
censo de los costes al por menor de las tarjetas electronicas con el fin de animar a
los habitantes a cambiar de habitos.

Otro factor en el proyecto de implementacién fue establecer nuevos tipos para
los billetes promocionando una mayor frecuencia de desplazamiento mas precisa
para la mayoria de los viajeros y usuarios y a aquellos que lo utilizan para su tra-
bajo diario. La madificacion del precio adn estd en proceso segln la informacién
recibida de los viajeros.

Ademads, como un factor con una alta prioridad, la eleccién de equipamiento elec-
tronico tuvo que hacerse de manera cuidadosa. Un elemento a considerar fue la
condicion fisica de las personas de mayor edad y discapacitados.

El Operador buscaba una solucién para reducir el coste de los servicios con el fin
de ahorrar medios para invertir y cambiar su flota de autobuses asi como una idea
de mejora del servicio, especialmente puntualidad (lograda al reducir la venta de
billetes en el autobds) y una mejora de la comodidad (conseguida por un mejor
acceso y el dispositivo de cancelacion de billetes en el autobus).

El Operador (KLA Pic) estd muy vinculado con el organizador del sistema de trans-
porte, el Ayuntamiento de Kalisz. La ciudad tiene el 81,62 % de las acciones de
KLA Plc y la empresa britanica Southern Vectis tiene casi el 19 % de las acciones.
El operador, Kaliskie Linie Autobusowe Public Limited Company, se establecié el
13 de mayo de 1994.
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La ciudad de Kalisz es la organizadora del sistema de comunicacién para sus ha-
bitantes como se establecié por ley. Por ello, la ciudad adquiere el servicio de
transporte del operador que es la compafiia que se menciona més arriba.

El contrato requiere una cierta cantidad de billetes gratis y reducidos. La fuente de
todos los datos es la base informatica creada por Sistemas SPOKE pero también
de investigacion.

La diferencia de precios entre los billetes normales y los billetes reducidos se re-
embolsa por la ciudad.

Por desgracia, hay una dificultad que provoca la prevencién de la recogida com-
pleta de datos. Hay aun cierto grupo de habitantes de mas de 60 afios que se
niegan a utilizar las nuevas tarjetas electronicas. Esto significa que no se puede
completar los datos en su totalidad. La implementacién total de la tarjeta electr6-
nica (funciona en alrededor del 60% de los viajes) permitiria al operador evitar
una costosas encuestas e investigaciones de mercado.

Pero surge una pregunta: ¢como convencer a la generaciéon de personas mayores
para que utilicen los billetes electrénicos/ tarjetas electrénicas? Deberia subra-
yarse que este segmento de la sociedad, aparte de su edad, se desplaza mucho y
viaja con mucha frecuencia.

Parece necesario promover esta informacién sobre el uso de billetes electroni-
cos antes de que se adopte cualquier decisién en este caso. No serd aconse-
jable imponer el uso obligatorio de las tarjetas electrénicas. Serd util compro-
meter a los miembros del ayuntamiento de la ciudad a presentarlas, con todas
las ventajas beneficiosas de esta solucion. Aunque podrian extender esta idea
entre los miembros de los distritos, que han sido elegidos, parece que seria un
proceso a largo plazo. Sin embargo, el objetivo final de este proyecto es elimi-
nar los billetes de papel y decidir una fuente de informacién pura y completa
del sistema SPOKE con el fin de mejorar la calidad del servicio. Una sefial clara
y directa de los viajeros, usuarios de tarjetas electrénicas, ayudaria a una rapi-
da reaccion y corregir la frecuencia, longitud y configuracién de las lineas de
autobus.

6.1.2.3. Prioridades y soluciones

® Conseguir la aceptacion de los pasajeros y del organizador del transpor-
te, la ciudad, para implementar un sistema de billetaje completamente
reorganizado.

® Construir una base informatica para todos los datos estadisticos utilizados du-
rante la preparacion del contrato subvencionado entre el operador, — KLA Plc
y el organizador, la ciudad.

® Crear una base de datos con el fin de mejorar los servicios.
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» Conflictos detectados:

La falta de aceptacion de parte de la sociedad, la de mayor edad, para utilizar los
billetes electrénicos, esté respaldada por el siguiente argumento: los mayores (mas
de 70 afios) ya han viajado sin billetes puesto que la ley local les da la oportunidad
de viajar sin pagar en consideracién de su edad, su estatus y la preocupacion de
la sociedad por ayudar a alguien de su grupo.

La base del contrato entre el organizador (la ciudad y el operador (KLA Plc) adin
no estd clara de acuerdo con la falta de una base datos completa. Esto
provoca unas dsperas negociaciones y unas fuertes discusiones porque el
organizador esta obligado a llevar una costosa investigaciéon y por desgra-
cia, los datos que provienen de esta fuente son todavia una estimacion
aproximada.

» ;Ha sido util la experiencia previa en el proceso de aprendizaje?

El quinto afio de funcionamiento del Sistema SPOKE indica un creciente nivel de
aceptacion social del uso de billetes electronicos. Asf, se comprenden las ideas de
SPOKE y lo que es mds, incluso algunos viajeros, miembros del grupo méas cons-
tante, han aprendido cémo utilizar una tarjeta electrénica.

Los concejales aceptan todos los afios una alta suma de dinero para subven-
cionar la mitad de la tarifa y los viajes gratuitos (esta suma la proporciona el
gobierno local). Son conscientes de la necesidad de registrar los billetes gratis
de SPOKE.

Todos los participantes en el proyecto estan interesados en la conexion entre la
calidad de los servicios de transporte y la cantidad de dinero que el gobierno local
da el servicio.

» Participantes implicados en la identificacion del problema

® Los habitantes de la ciudad de Kalisz que comentan las dificultades a sus re-
presentantes, como son los concejales de la ciudad de Kalisz y el Consejo de
Kaliskie Linie Autobusowe Plc.

® Los concejales de la ciudad de Kalisz al dar una opinién sobre una nueva so-
lucién de acuerdo con la opinién pubica y las prioridades sociales.

* El alcalde de la ciudad de Kalisz, que esta obligado por la ley a responder
a las necesidades de la sociedad local. Las obligaciones del alcalde, relacio-
nadas con los objetivos mencionados antes, se realiza en la practica por el
Departamento de Comunicacién del ayuntamiento de Kalisz.

® El actual operador de la red de autobus, el Consejo de Kaliskie Linie Autobu-
sowe Plc.
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6.1.2.4, Objetivos, estrategias y movilizacion de recursos

Las prioridades que estan en el punto 4.2 se formularon por el operador y ejecutor
de los servicios de transporte.

Creemos que una cercana relacién entre nuestra politica social y politica de mo-
vilidad se habfa casi alcanzado. Asi, diferentes grupos en el transporte publico:
discapacitados, gente con mas de 70 afios, donantes de sangre, pensionistas,
nifios y jovenes de escuelas secundarias y elementales que utilizan diariamente el
transporte publico urbano. Estos grupos de personas estéan autorizados a pagar la
mitad de la tarifa de los viajes (por ley local).

Entre todos los pasajeros, el 47 % puede viajar con billetes reducidos y casi el 16%
viaja gratis.

6.1.2.5. Proceso e implementacién del proyecto

» ¢ Qué causo el éxito de |a implementacion de ia practica?

1. La mejora de la calidad del servicio de transporte:
¢ La mejora de la puntualidad del autobds,
* Se aligeraron las tareas de los conductores al reducir la obligacion
de vender billetes en el autobds,
* La mejora de la estética interior de los autobuses,
* La puesta en practica del control en el interior de los autobuses
(por cdmaras),
* Un claro sistema de control de billetes.
2. El transportista ha recibido medios financieros adicionales provenientes de
la reduccién de la produccién de billetes de papel.
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» ;Quién fue el lider en la implementacion de la practica?

El consejo de KLA Plc ha sido el responsable del proceso de implementacion,
costes, mantenimientos de los términos e informacién relacionada con el funcio-
namiento de SPOKE.

» El problema que no fue predicho antes de la implementacion:

Los propietarios de puestos de periédicos (kioscos), que vendian los billetes de
papel, estaban contra la implementacién de los billetes electronicos debido a una
pérdida de margen comercial recibida del transportista. Significaba que los billetes
de papel volvian a los puestos de periédicos pero con un margen mas bajo para
los vendedores (3% frenteaun 5 % - 7%).

El precio de los billetes de papel es de 2,20 PLN. El precio de los billetes electrénicos es
de 2,00 PLN, pero cuando alguien compra el billete en el autobds es de 2,70 PLN.
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El coste de todo el sistema fue de 2 min PLN y fue refinanciado a 3 afios.

6.1.2.6. Resultados conseguidos en relacion con los objetivos

La implementacién del sistema no fue totalmente un éxito, debido a que la gente
que esta autorizada al uso gratis del transporte urbano, no utiliza los billetes elec-
trénicos. La ciudad aun planea introducir la obligacién de utilizar tarjetas electro-
nicas para estas personas.

6.1.2.7. Impacto

® La practica capacita a todo el mundo, que se ha comprometido en la imple-
mentacion, a llegar a aprender de los nuevos aspectos sociales, financieros y
organizativos de las posturas de los participantes,

® Todos los participantes han observado relaciones directas entre el nuevo sis-
tema de billetaje y la calidad de los servicios del transporte urbano publico,

® Bl sistema ha posibilitado una marcada influencia sobre las actitudes sociales
y ha aumentado el nivel de su participacion,

* El sistema permitira al operador de transporte publico urbano adaptarse me-
jor a las regulaciones de [a Unién Europea.

6.1.2.8. Transferibilidad, conclusiones y beneficios

» 4 Qué es bueno en esta practica?

| a nueva forma de venta de billetes y su uso generalizado.
¢ Los participantes han vencido sus aprensiones.

® Los participantes han comprendido la base de las circunstancias que hicieron
cambiar sus actitudes.

® | os vinculos entre la nueva solucion y las bases de datos que mejoran la ges-
tién asi como la calidad de los servicios.

» Los principales aspectos innovadores de la practica

® L a retirada del sistema de billetaje en papel, tnico modo de registro impreciso
de los viajes de los pasajeros.

® La nueva gestion por parte del transportista de la red de comunicacion.

® La posibilidad de obtener a corto plazo informacion sobre la cantidad y fre-
cuencia de los viajes y de las preferencias de los pasajeros.
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» i Qué otras ciudades pueden aprender de nuestra practica?

® Antes de que sea completada la plena implementacion del proyecto, algunos
de sus aspectos deberian posponerse y explicarse para preparar los grupos
particulares de pasajeros para que utilicen las nuevas soluciones (mas de 3
meses).

® Los nifios y los jévenes deberian ser educados sobre los cambios en la escuelas.

® Deberia ofrecerse un sistema atractivo de margenes para los distribuidores de
los billetes de papel.

® Es una obligacion que los billetes electrénicos tengan un precio més bajo que
los billetes de papel.

® Se deben preparar billetes electrénicos sin costo para las personas que estan
autorizadas a montar sin billetes.

6.1.2.9. Conclusiones

La sociedad est4 deseando aceptar la implementacién de soluciones innovadoras
pero con unas ciertas condiciones:
® Ha de obtenerse un beneficio financiero.
® Se deben confirmar las preferencias previas relativas a los billetes reducidos.
® Deben mejorarse los servicios de transporte piblicos.
® Debe mejorar la seguridad del desplazamiento.

® Debe mejorar la comodidad del desplazamiento, especialmente para los ma-
yores y discapacitados.

® Las soluciones implementadas tienen que ser de fiar pero relativamente cla-
ras y faciles de manejar.
Si se quiere implementar los cambios, cada participante en la préctica debe coope-

rar en cada nivel de realizacion de la nueva idea.

Cada participante en la préactica debe cooperar en cada nivel de realizacion de la nue-
va idea con el fin de alcanzar la plena implementacion de los cambios previstos.

6.2. IMPORTANCIA [D1]

¢Es un tema importante la participaciéon ciudadana en la planificacion de la mo-
vilidad urbana?

Los tres perfiles de abajo presentan las percepciones de las ciudades de CITUM.
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P: ;Hasta qué punto la Participacion de los Ciudadanos en la Planificacién de
Movilidad Urbana es un proceso consolidado (socialmente, legalmente, etc.) o
un conjunto de actividades aleatorias ad hoc?

ACTIVITY ' PROCESS

B |

ALEXPOLIS | | | | | ' | ' ‘

CATANIA | " | /[ -' |

CSEPEL ' '| v

KALISZ : /[ i |

LARNACA ‘ v | [ |

VALLADOLID [} [ ] j/ |

T VALLETTA ' ' ' | i v '

Algunos comentarios importantes:

ATENAS
| OCCIDENTAL |

Consolidar la participacién ciudadana como un proceso que lleva largo tiempo de
adaptacion. Por consiguiente, la participacién ciudadana empieza, casi de manera
experimental, como un conjunto de eventos, ad hoc que evolucionan a un proce-
so consolidado. Mientras tanto, el estereotipo persistente, “el oficinista que sabe
hacer mejor las cosas” prevalece?.

La tendencia predominante en el futuro préximo es que la participacion ciudada-
na en la planificacién de fa movilidad urbana se convierta en un proceso sistema-
tico y consolidado en vez de acciones ad hoc, como ha ocurrido hasta hace poco®.
Sin embargo, el estancamiento es un riesgo que emana de la actitud tendente a la
indiferencia y a la formalidad de algunas autoridades®.

Cuanto més accién de movilidad urbana hay, més implicacién de la sociedad civil
hay. Pero al mismo tiempo, cuanto méas implicacién hay basada en la accién, mas
grande es el efecto que tienen sobre los resultados del proceso de planificacién.
Los procesos consolidados tienden a ser mas formales y menos eficaces®.

P: ;Caal es la extension (escala, interest, movilizacion, intensidad) de la Partici-
pacion Ciudadana enla planificacion de la Movilidad Urbana en su area?

2 (Alexandroupolis, Csepel, Kalisz, Valletta, Atenas Occidenta)
3 (Alexandroupolis, Catania, Csepel, Valladolid, Valletta)

4 (Csepel, Atenas Qccidental)

5 (Csepel)



SCALE-INTENSITY

SMALL ' LARGE

ALEX'POLIS v

CATANIA v

CSEPEL v

KALISZ v

LARNACA v

VALLADOLID v

VALLETTA | v

ATENAS
OCCIDENTAL

Algunos comentarios importantes:

La movilizacién de los actores sociales es una funcién de los problemas abordados
por las practicas de movilidad: la participacién ciudadana en los proyectos a gran
escala es masiva y organizada; mientras que en las practicas a pequefia escala los
ciudadanos tienden a participar de manera individual. Sin embargo, la estructura
de la forma de gobierno influye significativamente en la participacion: las autori-
dades de mas alto nivel tienden a reducir la importancia de los problemas locales
aunque las autoridades locales los apoyen®.

P: ;Cudl es la frecuencia de las actividades de Participacion Ciudadana en la
Planificacion de la Movilidad Urbana?

FREQUENCY

Low ' HIGH

ALEX'POLIS v |

CATANIA | v

CSEPEL

KALISZ v

LARNACA [ 7

VALLADOLID v

VALLETTA v

ATENAS v
OCCIDENTAL I

6 (Alexandroupolis, Csepel, Valladolid, Valletta)
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Algunos comentarios importantes:

m ALEX’POLIS

Los ciudadanos hasta hace poco participaban en la toma de decisiones a través
de la eleccién de sus representantes en el ayuntamiento cada 4 afios. En los dlti-
mos dos afios y en el marco de la planificacion estratégica del ayuntamiento, la
participacién de la sociedad local comenzé a acaecer més a menudo y de distintos
modos, a través de los procesos de consulta, proceso de delegados y grupos de
trabajo, la distribucién de cuestionarios etc.

a CATANIA

La consulta a los ciudadanos (de manera formal e informal) se vuelve algo normal
y por lo tanto més y mas frecuente.

m CSEPEL

Es imposible contestar en general. Hay algunos tipos de planificacién de movilidad
que generan una comunicaciéon mas frecuente con los ciudadanos mientras que
otras pueden caracterizarse por una solucion caso a caso.

m KALISZ

La actividad e iniciativa en la participacién ciudadana estd de una parte en los
usuarios de los servicios de transporte y domina fuertemente el grado de la ac-
tividad y por otra, del organizador y del ejecutor del tréfico urbano (empresa de
transporte).

m LARNACA

Los ciudadanos que estan afectados por un PMU tienen derecho legal a apelar y
a objetar al desarrollo. Los ciudadanos también estan invitados a presentaciones
abiertas del desarrollo en las que pueden expresar sus sugerencias y objeciones.
Nuestra experiencia ha mostrado que la participacion de los ciudadanos en estas
presentaciones abiertas es baja.

@ VALLADOLID

Cada semana se reciben multitud de opiniones y peticiones sobre la movilidad.
En estrategias globales y temas importantes la participacién se realiza a través de
asociaciones, que tienen una pequefa, pero importante, participacion.

m VALLETTA

Al menos que un proyecto no tenga un efecto significativamente negativo so-
bre la poblacién, los ciudadanos habitualmente son remisos a participar y a dar
informacién, de ahi que las actividades de participacién ciudadana puedan ser
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relativamente bajas. En la Estrategia de Transporte Sliema los ciudadanos fueron
activos y ruidosos.

Un ejemplo més reciente de esto fue el Estudio de CITUM llevado a cabo por VLC,
a lo largo de mayo del 2006. La investigacion fue llevada a cabo originalmente
entre 1.500 encuestados que fueron seleccionados al azar de una lista de 5.000
nombres del registro electoral. Sin embargo, solamente se devolvieron 257 cues-
tionarios expedidos para su registro y su validacion.

m ATENAS OCCIDENTAL

La baja frecuencia es proporcional a los planes de MU y a los estudios que se estan
llevando a cabo.

6.3. MARCO DE TRABAJO INSTITUCIONAL/LEGAL [D2]

¢Deriva la participacion ciudadana del correspondiente marco legal/institucio-
nal en vigor?

Mas abajo se exponen unas breves descripciones relativas a las ciudades de CITUM.

B ALEX’POLIS, ATENAS OCCIDENTAL

El nivel de implicacion ciudadana en la planificacion de movilidad urbana no guar-
da proporcién a las oportunidades que proporcionan la legislacién actual.

En Grecia hay un marco legal / institucional que gobierna la participacién ciuda-
dana en las précticas urbanas, pero éste se refiere generalmente al desarrollo y
planificacion urbana y no hace referencia especifica al transporte urbano, tréfico
0 movilidad.

TEMA D: PAATICIPACIGN CIUDADANA EN LA PLANIFICACION ¥ GESTION DE LA MOVILIDAD URBANA

Por otra parte, las autoridades muy a menudo adoptan procedimientos informa-
les, por ejemplo, no impuestos por ley, para informar a los ciudadanos y tener en
cuenta sus deseos y aptitudes. Tales procedimientos incluyen, de manera habitual,
presentaciones abiertas de proyectos o planes en distintas etapas de preparacion,
sesiones de plenos abiertos, folletos publicitarios, y eventos ad hoc. En tales casos,
no hay obligaciones formales de la autoridad que lo lanza, de registrar, valorar o
responder a las reclamaciones o demandas de los ciudadanos presentes en los
eventos antes mencionados. La discusion se transfiere a la interaccion politica que
tiene lugar entre los distintos grupos municipales, especialmente en la oposicién.
Aquellos grupos adoptan de manera selectiva demandas especificas y las utilizan
en el contexto de sus lineas o actividades politicas.

La mayoria de las practicas de MU tienen que ser presentadas al ptblico antes de
que se aprueben por las autoridades pertinentes. La ley no define el formato ni los
procedimientos de informacién de los ciudadanos en la mayoria de los casos, ex-
cepto en las calles peatonales, donde la autoridad promotora tiene que presentar
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los planes para ser aprobados en un espacio publico para un periodo definido. La
mayoria de las autoridades locales estan deseosas de consultar a sus ciudadanos
en las decisiones de la MU incluso més alla de los requerimientos minimos im-
puestos por ley.

m CATANIA

No hay marco institucional o legal, excepto para las buenas practicas que normal-
mente llevan a los ciudadanos a reunirse en comités. Los sindicatos estan habi-
tualmente invitados a debatir con la Administracion sobre las nuevas iniciativas.

= CSEPEL

Hay obligaciones legales para la implicacién de los ciudadanos en algunos casos,
tales como la modificacién de los planes espaciales o de los “grandes proyectos”,
mientras que la cooperacion verdaderamente intensa con la sociedad civil se basa
mas en decisiones individuales que en obligaciones legales.

m KALISZ

Se prevé llevar a cabo en el 2007 una encuesta a gran escala sobre el trafico ur-
bano haciendo hincapié en el transporte publico.

m LARNACA

No hay un marco legal en vigor que ampare la participacién ciudadana en la
PMU. Hay una practica en el gobierno central que se sigue también por las
autoridades locales para tener una presentacién abierta en todos los proyec-
tos importantes en la etapa temprana de planificacion. También el proyecto
se especifica y se imprime en el Periédico Gubernamental Oficial, detallando
cualquier solar que deba adquirirse, de modo que sus propietarios puedan
objetar y apelar a la Corte Suprema.

m VALLADOLID

Los proyectos a gran escala requieren una Consulta Publica durante un pe-
riodo fijo de tiempo, incluyendo los proyectos de movilidad. Todas las pe-
ticiones de los ciudadanos (via papel, correo electrénico o teléfono) deben
contestarse.

m VALLETTA
El marco legal para la participacion pablica se incluye en la Ley de Planificacion del
Desarrollo en dos niveles:

® NIVEL |: Bajo la Orden Legal 204 del 2001 (Regulaciones EIA del 2001); la Refe-
rencia se hace a la Programacion 1 Categoria 2, "Proyecto de Infraestructura”.
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® NIVEL II: Politica dirigida en relacion a los pardmetros TIS/DIT. Se define
la necesidad de una Declaraciéon de Impacto de Tréfico (TIS/DIT) a través
de la politica del Plan de Estructuras TRA2: “Los promotores de desarrollos
importantes serdn requeridos para que preparen declaraciones de impacto
de trdfico que ilustren el probable impacto de sus propuestas en la red de
autopistas”.

Lo siguiente son los criterios establecidos utilizados cuando una propuesta de
desarrollo requiere un TIS/DIT:

*TIPOS DE DESARROLLO ESPECIFICO: alojamientos turisticos/hoteles
que tengan mas de 100 camas; desarrollos residenciales con mas de 50
unidades; oficinas comercialesl o desarrollo al por menor que tengan
més de 1000m? brutos de 4rea de suelo; instalaciones deportivas/de
ocio con una capacidad de méas de 100 asientos; clinicas/hospitales con
mas de 50 camas; instalaciones educativas/escolares que tengan mas
de 5 aulas; desarrollo de almacenes que tengan mas de 1000m? de 4rea
de suelo; proyectos de extraccién mineral y procesamiento o trabajos
relacionados, o proyectos que impliquen tales trabajos; eliminacién de
residuos y/o proyectos de reciclaje, o proyectos que impliquen tales
trabajos.

® GENERAL: Cualquier proyecto que prevea mas de 50 plazas de aparcamien-
tos de coches; cualquier proyecto que implique modificacién sustancial de la
red arterial de carreteras y/o intermediarias; Cualquier proyecto que genere
un total de més de 100 desplazamientos dentro y fuera de un lugar durante
las horas punta.

Con referencia a la “Ley de Planificacién del Desarrollo” (2002) en particular
los Articulos 18 (6), 19(1), 27(2) y 29a (3) y “la Ley de Proteccion del Medio-
ambiente” en particular el Articulo 10(1).

6.4. ASPECTOS Y PROCEDIMIENTOS [D3]

¢Cudles son los principales aspectos y procedimientos adoptados?

Los perfiles mas abajo presentan la exposicion de la practica en las ciudades
de CITUM.

P: En lo concemiente al contexto social de {a Participacién de los Ciudadanos
en la Planificaciéon de Movilidad Urbana, ¢ Cémo fueron implicados los ciudada-
nos: directa o indirectamente? De manera individual o a través de varios grupo
sociales?
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Votacion de Internet v | v v | | v
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Otros procedimientos (por

. | * % % |
favor, mencionelos)

(¥) = por e]. Representantes de los barrios
Gk %) = por €].. bases de datos ptiblicas, investigaciones, etc.
(K ¥ %) = cuestionarios y envio

P: ¢Como fueron tratados los inmigrantes, repatriados y otros residentes no-
nacionales con los procedimientos de Participacién Ciudadana en lo referente
a la Planificacién de la Movilidad Urbana? ;Se les permitié a TODOS participar
(hubo alguna distincién)? ;Ha sido el formato adoptado (por ej. lenguas, ma-
terial impreso, cobertura de los medios de comunicacion.) el apropiado para su
implicacién?

m ALEX’POLIS

Durante los ultimos 10 afios, Grecia recibié a miles de emigrantes y repatriados
principalmente de paises de la Europa del Este. Es importante destacar que es-
tdn completamente integrados en la sociedad local y totalmente aceptado por
los habitantes locales. No hay exclusiones o distinciones entre grupos sociales
sensibles de repatriados y habitantes locales en los procedimientos relativos a la
participacion ciudadana en la planificacion de movilidad urbana. Por el contrario,
la mayoria de las practicas se implementaron en sus areas teniendo como objetivo
la mejora de su calidad de vida. En estos casos, su opinién y contribucion a los
procedimientos de planificacion de la movilidad urbana es crucial. Para apoyar
esta politica, se han hecho adopciones de formato (lengua, material impreso, co-
bertura de los medios de comunicacion, etc).
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m CATANIA

Se les permite participar, pero no suelen hacerlo. Ef material multilingtie no se ha
producido nunca para fomentar su participacion.

m CSEPEL

La cuestion de los emigrantes no es relevante en Hungria puesto que hay
muy pocos hogares que no sean de origen hingaro (menos de 1% de la
poblacién).

m KALISZ

La estructura étnica y demografica de la poblacién no requirié ningtin paso que
justificara tratamiento especifico de emigrantes y repatriados en la participacion
ciudadana. Kalisz es homogénea en término de religion y nacionalidad, aunque
fue multicultural y multiétnica en el pasado.

m LARNACA

A todos los ciudadanos se les permite participar en las presentaciones abiertas de
PMU, incluyendo emigrantes, repatriados y no nacionales. La presentacién vy el
material se hacen en las lenguas oficiales del pais.

m VALLADOLID

La participacion de los extranjeros no difiere de los nacionales. El idioma impide
una mayor implicacién en la participacion, pero ésta es pequefia debido a que
tienen problemas méas importantes (casa, trabajo...). No hay medidas extraordi-
narias para implicar a los extranjeros.

m VALLETTA

La gran mayoria de personas que acceden a Valleta son naturales de Malta, que
acuden a trabajar y a comprar. Por ello la accesibilidad a los no nacionales no es
un problema y de ahi que no se requiriera la participacion ciudadana para los no
nacionales. Sin embargo, la inversién en el transporte publico por parte de los
turistas permanece alto (autobuses publicos).

m ATENAS OCCIDENTAL

No ha habido interés particular en incluir a los emigrantes, repatriados y no nacio-
nales, aunque su participacion no estd restringida ni reprimida.

6.5. EL PAPEL DE LA INFORMACION Y DE LA PUBLICIDAD [D4]

El perfil de abajo muestra la eficacia percibida de la informacién proporcionada a
los ciudadanos durante las actividades de participacién recientes.
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Bastante Bastante Muy

efica e ecto Eficiente Eficiente
ALEX'POLIS v | i
CATANIA v
CSEPEL 7
KALISZ j v {
LARNACA “ v l
VALLADOLID v '
VALLETTA : v
ATENAS = ' |
OCCIDENTAL
e El Lado Positivo

El contenido de la buena informacion y los medios de comunicacion utilizados
en combinacién con una organizacién social robusta y adecuada asegura que la
informacion expresada es eficiente y, de ahi, que los ciudadanos no pidan mas’.

e El Lado Negativo

La informacién proporcionada es habitualmente limitada y manipulada por los
lideres de opiniéné.

La falta de organizacion social permite la manipulacion de la informacion expresa-
da porque la sociedad no puede ejercitar un control eficaz sobre su precisién®.

La forma en que los medios de comunicacion y las empresas manejan la informa-
cién que se expresa no permite a los ciudadanos formarse una idea clara de las
précticas a las que se les llama a participar®.

Las percepciones de los ciudadanos individuales son habitualmente estrechas y
percibiendo de forma utilitaria el bienestar comdn; la especulacion de los lideres
de opinién a percepciones erréneas’".

Los conflictos entre lo comin y las empresas o intereses politicos deforman los
procesos de participacion .

El exceso de informacién conduce habitualmente a resultados negativos's.

7 (Catania, Ldrnaca, Valletta)

8 (Atenas Occidental)

9 (Atenas Occidental)

10 (Csepel, Atenas Occidental)

11 (valladolid, Atenas Occidental)
12 (Kalisz)

13 valladolid)
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6.6. EFECTOS SOBRE EL PROCESO DE PLANIFICACION [D5]

¢ Cudles son los efectos resultantes de la participacion ciudadana real en el plan
global de movilidad urbana y en proceso de implementacion?

P: ¢Hasta qué punto la Participacion Ciudadana ha contribuido a la adopcién de
planes/medidas de Movilidad urbana de los ciudadanos en su area?

El perfil de mas abajo muestra las opinions de las ciudades de CITUM.

Efecto Efecto ; Efecto Efecto
Sin
muy bastante bastante muy
: : Efecto . I
negativo | negativo positivo positivo
ALEX'POLIS ' v ;
CATANIA v |
CSEPEL v
iALISZ v
LARNACA _ _
VALLADOLID l v
VALLETTA [ v
ATENAS | P
_ OCCIDENTAL | —

Algunos comentarios importantes:

m ALEX’POLIS

En la etapa de programacion (con repecto a HABITAT, Global Grants), la promo-
cién de la colaboracion y el trabajo colectivo de las instituciones locales, crearon
el sentimiento de responsabilidad y participacion comun en la toma de decisiones.
Las propuestas de todos y las de las asociaciones de ciudadanos se discutieron e
integraron en las practicas donde fue posible.

m CATANIA

Definitivamente, los ciudadanos estdn mas deseosos de adoptar nuevas practicas
si se les ha consultado con anterioridad.

m CSEPEL

Cuanto mas local es un plan y una accién, més éxito puede tener el proceso
de participacion ciudadana, y la adopcion es mas favorable. Como ejemplo:
se reemplazaron algunos cruces de calles peligrosos por rotondas, atendiendo
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las demandas de los ciudadanos,
I S, principalmente de los habitantes

. =—————e——————) . locales. Ocurre lo mismo con la
- ouppler) = instalacién de seméforos, donde
= o los ciudadanos tienen una fuerza
SICE [ de presion relativamente fuerte.
T c,,_,__l__,_,,___, o Pompe— | e Basicamente, la gente tiende a
& = e pee—— = seguir las normas que establecen
et M{m') : «T“ T de manera personal. La implica-
| —— . cién publica es también un buen
i . .‘....LT._ |—' | ‘,:Lm ’If test para la futura adopcién de la

l | | W] — E— accion planeada.

m KALISZ

La participacién ciudadana tiene bastante poca influencia en la configuracién
de los planes durante su etapa de implementacién. Por contra, merece la pena
mencionar la importancia de la prensa local como una via popular de protesta.
La efectividad de este tipo de accion hace que los ciudadanos piensen que las
opiniones relativas al transporte, expresado por los media, funcionan mejor
que otras formas de participacién. Por desgracia, con el incremento de este
tipo reactivo de participacion social en la configuracién de las politicas de la
ciudad, no sélo de las politicas de transporte, se ha debilitado su influencia y
debilita las restantes formas de participacién social. Una de las formas maés
importantes de realizar observaciones de la sociedad es la participacién de
concejos locales de distritos (dentro de la ciudad), que funcionan en toda la
ciudad.

= LARNACA

Gran parte de la participacién ciudadana concierne a los beneficios personales que
se adoptan si se pueden acomodar sin un efecto importante sobre el proyecto. Sin
embargo, la mayoria de las veces no tienen efectos.

m VALLADOLID

Se considera la opinién de los ciudadanos, pero en la gran mayoria de las decisio-
nes, la opinién de los ciudadanos se conoce antes de que la hagan saber. En cier-
tos casos, la presion de la opinién pablica fuerza a una rapida implementacién.

® ATENAS OCCIDENTAL

Los ciudadanos adoptan (o no) los planes de MU a pesar de la calidad del proceso
de la PC. El seguimiento es bastante bajo especialmente cuando se trata de prac-
ticas restrictivas del coche.
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P: ;Cémo mejora su plan, si lo hace, los procedimientos de Participacion de los
Ciudadanos en el futuro del plan de Movilidad Urbana?

m ALEX’POLIS

En el futuro cercano, la planificacion de movilidad en Alexandroupolis ha de ser
acompafado por planes de difusién de accién y publicidad detalladas. Las herra-
mientas de comunicacion baésica a utilizar son: Publicacion y distribuciéon de ma-
terial impreso; seminarios, reuniones informativas, congresos, etc.; Intervenciones
en los medios (radio-television locales); publicaciones en prensa; reuniones de de-
bates abiertos. Las nuevas tecnologias y tecnologia de la informacién (INTERNET,
e-férums etc.) permitirdn la répida y efectiva difusién de la informacién.

3 G DE LA MOVILIDAD URBANA
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m CATANIA

Puesto que no hay un marco administrativo para la participacién de los ciudadanos,
no hay tampoco un plan especifico para su reforzamiento. Sin embargo, la idea de la
participacion ciudadana es ahora un hecho consolidado para los administradores de la
ciudad y esta previsto por ello que el esfuerzo se intensificara en un futuro cercano.

m CSEPEL

Se busca en Hungria un tipo de enfoque en relacién con la participacion ciudadana:
por una parte, las asociaciones civiles tienen que ser mas constructivas y estar mas
informadas, no bloqueando sino facilitando el proceso. Por otra parte, los socios ofi-
ciales (ministerios, gobiernos locales, empresas publicas propiedad de la ciudad o del
estado) tienen que ser mas abiertos para tomarse muy en serio a los ciudadanos y a
las asociaciones civiles. También, los procesos de planificacion de movilidad urbana
deberian ser mds transparentes y deberian integrar pasos legales donde las asocia-
ciones civiles puedan modificarlos considerablemente o valorarlos. Esta evolucion
de la relacién entre la administracion y los administrados necesitan mas afios para
ser acordados entre las dos partes y tomados en serio. El ayuntamiento de Csepel,
siendo competente en la planificacién y llevando a cabo practicas de movilidad a
pequefia escala, tiende a descubrir nuevas formas de relaciones publicas. Ademas,
las formas tradicionales de comunicacion, foros y periodicos, intentan desarrollar
nuevos métodos de comunicacién como boletines informativos, o grupos de trabajo
con los ciudadanos.

m KALISZ

Es indispensable introducir herramientas de internet directa que harian mas facil el
contacto y la operacion con el ayuntamiento.

m LARNACA

Una forma de mejorar la participacién ciudadana en el PMU es teniendo organis-
mos profesionales y grupos organizados que representan a los ciudadanos en vez
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de a los ciudadanos individuales. Asi, se minimizan los intereses personales y se
maximizan los beneficios sociales.

m VALLADOLID

La mejora de la participacion ciudadana se busca a través de la mejora de los me-
dios de comunicacién utilizados para informar a los ciudadanos (como por ejem-
plo las paginas web). También, se ha creado un Consejo Asesor de Movilidad para
asesorar a las autoridades sobre temas de Planificacién de Movilidad Urbana.

m VALLETTA

Aprender de experiencias previas y utilizar otros métodos como las encuestas de
opinién on-line.

m ATENAS OCCIDENTAL

Usar formas mds eficaces para incitar a una participacion mas alta y efectiva, tales
como las encuestas de opinién on-line.

6.7. PODER DE APRENDIZAJE [D6]

¢Conduce la participacién ciudadana a mejores decisiones de movilidad urbana?
El perfil de mas abajo presenta las percepciones de las ciudades de CITUM.
P: ¢Qué eficacia y utilidad tiene la experiencia real de la Participacion ciudadana

en la planificacién de la Movilidad Urbana en su area?;Ha conducido hacia de-
cisiones/ planes de movilidad mas sostenibles?

EFFICIENCY-USEFULNESS

Low ' HIGH
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Algunos comentarios importantes:

m ALEX’POLIS

La planificacion estratégica del ayuntamiento (Agenda Habitat, Global Grants) no
se completaria sin la colaboracién entre los accionistas.

m CATANIA

La valoracién de la eficacia y utilidad de la Participacién Ciudadana es polémica: por
una parte, la falta de participacion ciudadana puede conducir a situaciones ambi-
guas; por otra parte, la consulta lleva a menudo a puntos muertos en la toma de de-
cisiones, en particular, cuando una nueva iniciativa colisiona con intereses privados.

m CSEPEL

La eficacia y la utilidad de la participacion ciudadana pueden ser completamente
diferentes en distintos tipos de planificacion. En algunos casos la participacién fue
EFICAZ YUTIL, por ejemplo, el sistema de servicio de autobus nocturno reorga-
nizado en Budapest en el 2005 segln el asesoramiento de una asociacién civil
(VEKE). En otros casos fue EFICAZ PERO NO UTIL, por ejemplo, la construccion
de la carretera de circunvalaciéon MO alrededor de la ciudad a la que se opuso
una asociacion medioambiental que detuvo la inversién sin aportar alternativas
mejores.

m KALISZ

La recogida y el procesado de la informacion relacionada es todavia un problema,
pero sin embargo la aportacion de los ciudadanos es siempre valiosa, incluso si la
utilidad definitiva es insignificante.

m LARNACA

Los ciudadanos que participan activamente en PMU estdn en su mayoria inte-
resados en sus intereses personales mas que en el beneficio de la zona o de la
sociedad. A este respecto, la utilidad de la participacién ciudadana es baja.

m VALLADOLID

La participacién ciudadana no es muy efectiva. A pesar de su importancia, la opi-
nién de los ciudadanos se conoce antes de que la emitan. En las practicas a gran
escala, la participacion ciudadana ralentiza o incluso detiene la implementacion.
En las practicas a pequefia escala, la participacién genera trabajo extra a los urba-
nistas que es deducido de otros temas mas importantes.

m VALLETTA

La participacion ciudadana en la Estrategia de Valleta provocoé mejoras y detalles
sobre las propuestas iniciales del gobierno asi como su mas amplia aceptacion.

TEMA D: PARTICIPACION CIUDADANA €N LA PLANIFICACION ¥ GESTION DE LA MOVILIDAD URBANA




Por ello puede ahora servir como un ejemplo de mejor practica para el futuro.
Como parte del desarrollo de la politica de TOD adoptada por MUDR, se llevé a
cabo una extensa investigacién por funcionarios del ministerio de estudios previos
llevados a cabo por otras agencias interesadas en establecer puntos de referencia
apropiados para una direccion politica identificable. De la investigacion de los
interesados se identificd que deberia existir una necesidad para una mayor cohe-
sion, trabajo en red y un sistema integrado para la gestion del desarrollo urbano
y proyectos de transporte.

m ATENAS OCCIDENTAL

Es una creencia comun que los urbanistas y los asesores aprenden mucho de la PC
cuando tiene lugar en una forma de expresién mas o menos genuina. Este no es
el caso de Atenas Occidental donde la PC estd mal organizada y deformada.

P: ¢Existen lecciones especificas aprendidas de la experiencia lograda de la Par-
ticipacion de los Ciudadanos en la Planificacion de la Movilidad Urbana (éxitos
o fracasos)?

m ALEXANDROUPOLIS

La mayorfa de las practicas de movilidad surgen de reacciones de los ciudadanos
a pesar de sus beneficios para la ciudad (por ejemplo, se rechazoé la restriccion del
aparcamiento ilegal ampliando las aceras en las principales calles por las reaccio-
nes de los propietarios de los coches). Una mejor difusion de los objetivos y los re-
sultados previstos de la implementacion del estudio del trafico entre la poblacion
local probablemente llevaria a una implicacion mas activa de los ciudadanos. En
cualquier caso, el factor mas determinante es la voluntad politica.

@ CSEPEL

1- La participacion publica no es equivalente a la participacion de los represen-
tantes elegidos y de los expertos. La participacion publica consiste en aquellos
que estan afectados de cerca por las practicas. 2- La participacién activa de los
residentes puede ser una herramienta sélo en acciones locales. En el caso de am-
plias politicas de la ciudad puede aplicarse la distribucion mas apropiada de infor-
macién. 3- La participacion publica estd presente incluso si nadie pensara en ella,
debido a que los ciudadanos votan con sus piernas, por ejemplo, al adoptar o no
las practicas previstas. 4- Si la practica prevista es demasiado complicada, es acon-
sejable la implementacion paso a paso. 5- La gente estd mas en CONTRA que A
FAVOR de algo. La forma habitual de la participacion ciudadana es protestar.

m KALISZ

1- Si los ciudadanos toman parte en la planificacién de la solucion, entonces acep-
tan otras soluciones e ideas conectadas con la practica dada. 2- La participacion
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de los ciudadanos en el proceso de planificacion es relativamente pequefio. 3- La
participacién de los ciudadanos no solamente implica efectos positivos sino que
también puede aniquilar mecanismos y soluciones desarrolladas anteriormente.

m LARNACA

La participacion de los ciudadanos tiene efectos limitados sobre la PMU.

m VALLADOLID
La participacién a menudo fuerza la adopcion de peores soluciones técnicas.

m VALLETTA

La participacion efectiva de los ciudadanos requiere tiempo y esfuerzo, una volun-
tad de escuchar y voluntad politica.

m ATENAS OCCIDENTAL

Se ha detectado muy pocos éxitos, si es que hay alguno. Por ello, la principal
leccién a considerar es que hay un largo camino que recorrer antes de que la PC
se lleve a cabo de una manera genuinamente democrética. Los ciudadanos, sin
embargo, estdn deseando aprender de expertos y urbanistas.

TEMA D: PARTICIPACION CIUDADANA EN LA PLANIFICACION ¥ GESTION DE LA MOVILIDAD URBANA
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7.1.TEMA A: INTERFAZ DE LA MOVILIDAD URBANA Y PLANIFICACION/
DESARROLLO URBANO

1. Dada la estructura de gobierno que prevalecio en las ciudades europeas duran-
te las dos ultimas décadas, la planificacién de la movilidad urbana es abordada
principalmente por las autoridades locales, aunque los proyectos a gran escala
son planeados e implementados por autoridades de nivel mas alto, nacionales
y regionales. Sin embargo, el 4rea de influencia que resta a las autoridades
locales es muy grande. Por ello, las autoridades locales pueden considerarse
como actores centrales en la planificacién y gestion de la movilidad urbana.

2. Las autoridades locales deberian fortalecer su administracién y su voluntad
politica de modo que alcancen un contexto de planificacion mas integrado
que tenga en cuenta la interaccién dindmica y compleja entre el desarrollo y
la movilidad urbana. Incluso si la legistacion nacional no tiene en cuenta este
objetivo, las autoridades locales deberan tratar de rellenar el vacio y vencer las
barreras con un proceso de concertacién implicando a todos los actores sociales
y econémicos afectados por el proceso de planificacion.

3. Las areas de influencia del desarrollo y la movilidad urbana estan estrechamen-
te interrelacionados y continuamente interactivos. La valoracion del impacto
de una drea de influencia en otra, es un proceso consolidado en la mayorfa
de las ciudades, pero las modalidades con las que se aplica la valoracién deja
mucho espacio para argumentos subjetivos, especulacién y arbitrariedad. Es
por ellos aconsejable tener como objetivo un enfoque genuino de planificacién
integrado que abarque todas las interacciones entre las dos 4reas de influencia
en cuestion asi como con el medioambiente natural, social y econémico. Tene-
mos un buen ejemplo en el concepto implementado en Malta en el Desarrollo
Orientado del Transito.

4. Poner puntos de referencia es un procedimiento necesario que deber4 adop-
tarse por todas las autoridades locales para permitir un contexto de planifica-
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cién mas realista y respetuoso con el ciudadano. La mayoria de las ciudades
no dispone en la actualidad de un enfoque con puntos de referencia. Por ello
es necesario seguir adelante en esta direccion a través de los intercambios de
experiencias y conocimientos con ciudades que estan en vanguardia.

5. La respuesta de la mayor parte de las autoridades locales, a efectos estima-
dos como negativos o adversos de las practicas urbanas en cualquier 4rea de
influencia, estd caracterizada por falta de cooperacion entre departamentos
y agencias competentes, vy, finalmente, por una actitud egoista. Es practica
habitual intentar justificar la correccién ex post de experiencias fracasadas uti-
lizando argumentos falsos en vez de reconocer el problema e intentar adoptar
medidas de correccién. Tal actitud debe cesar porque lleva al deterioro de la
calidad de vida y de la sostenibilidad tanto del sistema de transporte como de
las mismas ciudades. La sinceridad y la voluntad de cooperar deben ser los nue-
vos aspectos que caractericen las politicas urbanas a cualquier nivel y cualquier
area de influencia.

6. Las presiones sociales son omnipresentes en la planificaciéon urbana y en la
planificacion de la movilidad. Las autoridades locales son bastante sensibles a
estas presiones, especialmente cuando provienen de actores sociales privilegia-
dos que pueden influenciar en la politica de manera significativa. Una de las
voces urbanas que mas se oyen es la voz de los propietarios de coches y usua-
rios, lo que ha llevado a muchas autoridades a enmendar o detener practicas
de movilidad con un considerable potencial para (a) la mejora del sistema y (b)
la sostenibilidad. Esto ha tenido un impacto negativo tanto a nivel del servicio
del sistema del transporte urbano como del medioambiente urbano. Dado que
los modos de desplazamiento individual, como el coche y las motocicletas pe-
sadas, son uno de los objetos econémicos de més peso en las ciudades contem-
poraneas, las autoridades locales tienen, la mayor parte de las veces, que hacer
frente a las intensas politicas de mercado adoptadas por los gobiernos centrales
en favor del coche y del mercado del petréleo, con esfuerzos insignificantes en
la direccién opuesta. Con tales antecedentes, se necesita mucho coraje por
parte de las autoridades locales y no es una tarea facil promover précticas de
movilidad que perjudiquen el mercado del coche y los habitos de la mayoria.
Sin embargo, se deben intensificar los esfuerzos hacia mas practicas de mo-
vilidad sostenibles, y las autoridades locales deberian considerar los efectos
a largo plazo sobre una base equivalente a la de las protestas y opiniones a
corto plazo. Esta es la unica forma de asegurar una ciudad sostenible de buena
calidad, equipada con un sistema de movilidad eficaz, accesible de manera
uniforme a todos sus ciudadanos y visitantes.

7. El Desarrollo Orientado del Transito (principio DOT/TOD) como se aplico y
estudio por el PDCU (MUDR) de Malta no sigue una medida Unica que encaje
en cualquier situacion. Sigue un sistema de punto de referencia comparativo
y andlisis de la situacion de las mejores practicas basadas en la UE 27, de las
Islas Estado y ejemplos internacionales. La politica de Investigacién y Desarro-
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llo para la planificacién ha proporcionado una plataforma sélida para crear de
manera estratégica un camino hacia delante con nuevo parametros adaptados,
que emanan de las practicas del TOD/TOD en todo el mundo.

7.2. TEMA B: EVALUACION DE LAS PRACTICAS DE MOVILIDAD URBANA

CONCLUSIONES ¥ JUGERENCIAS

1. En la mayoria de las ciudades existe un marco para una amplia y minuciosa
evaluacién de practicas de movilidad urbanas. Esta estructura proviene principal-
mente de dos fuentes: La legislacién nacional sobre proteccién medioambiental
y las regulaciones de los programas Europeos. Como consecuencia de esto, muy
frecuentemente la préctica de la movilidad urbana, esta condicionada por esas
dos fuentes. Esto obliga a los actores de la evaluacién del proceso a ajustarse/
cumplir con los “hdabitos urbanisticas” en términos de enfoque y metodologia
y, por lo tanto, adherirse como corresponde a lo establecido limitando ingenio
y buena voluntad. Sin embargo, la disponibilidad de un marco de evaluacion
otorgada desde arriba puede utilizarse como base para una mayor eficacia, de-
mocracia y unos enfoques de evaluacién més agradables a los ciudadanos.

2. Las autoridades deben hallar coraje politico para discutir con los urbanistas en
plano de igualdad desprovisto de consideraciones cortas de miras por ambas
partes. Por un lado, los politicos tienen que tomar en serio las conclusiones de
los urbanistas que llevan a cabo la evaluacion de practicas de movilidad urbana
a pesar de y cualquiera que sea el coste politico o los beneficios que pue-
da conllevar. Por otro, los urbanistas deben olvidarse del sindrome del “buen
mensajero” e informar a politicos, colegas y ciudadanos sobre la naturaleza y el
impacto que las précticas de la movilidad urbana pueden tener. Los urbanistas
son los Unicos actores que poseen conocimientos y aptitudes para transmitir
estos conocimientos a todas las partes. Por su parte, politicos y ciudadanos
tienen, por razones obvias, una mas limitada percepcion de la complejidad de
la movilidad y el urbanismo lo que ademas, estd condicionado por habitos y
estereotipos. El inico medio de ayudarlos a superar esas barreras es por medio
de una sincera y minuciosa explicacién del impacto en cadena que toda préc-
tica de movilidad provoca en las ciudades.

3. Cualquiera que sea la fase, la evaluacion, al dia de hoy sufre de un enfoque
estatico que limita su escala y marco de referencia y oculta su naturaleza dina-
mica. La mayor parte de los esfuerzos de evaluacién proporcionan una imagen
estatica de la practica en cuestién que puede ser engafiosa, debido a la limita-
cién de recursos de que disponen los urbanistas. Sin embargo es innegable que
toda préctica de movilidad evoluciona en una dindmica y manera a menudo
impredecible. En realidad hay mas de un estado de equilibrio, porque la cadena
de impacto es eterna. Si el arsenal disponible de los urbanistas esta objetiva-
mente limitado, entonces los urbanistas tienen que admitir abiertamente estas
limitaciones y adoptar enfoques flexibles para los resultados del proceso de
evaluacién, acordes con los riesgos y obligaciones presentes.
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4. La valoracion del impacto de una alternativa dnica no evalla la practica de la
movilidad en cuestion. Una evaluacion real (en la fase ex ante) se lleva a cabo
cuando todas las alternativas posibles son valoradas en el mismo marco y mé-
todos en un contexto ceteris paribus.

5. La evaluacion implica por definicién multitud de criterios, donde se consideran
los parametros financieros y econémicos como umbrales o restricciones, y son
valorados paralelamente con otros pardmetros acordes con la delimitacion del
peso social de cada uno. La transformacién cualitativa de los parametros, en
términos monetarios, oculta su significado verdadero y no permite que se les
asigne correctamente a los grupos verdaderos con los que estan relacionados.

6. Hay un grupo de précticas de movilidad urbana que no esta sujeto a evalua-
cién a pesar de la importancia de su impacto. Tales practicas por lo general son
locales y “blandas”, o lo que lo es lo mismo no implican infraestructuras y/o
equipamiento. Estos resultados de percepcién mayoritaria son heredadas de
précticas financiadas conjuntamente por la UE. Sin embargo tales précticas son
a menudo promovidas para programas de investigacion Europea en los cuales
la evaluacién es una actividad obligatoria, la mayor parte de las ciudades no
estdn familiarizadas con estos programas y, por eso, tienden a subestimar la
necesidad de practicas de evaluacién, distintas de las ya mencionadas, consi-
derandolas como menores.

7. Los urbanistas deberian superar los defectos normales del proceso de evalua-
cién (a) proporcionando célculos precisos de parametros previstos, (b) tratando
de evitar presiones politicas o sociales que deformen el resultado original, (c)
cooperando con los departamentos encargados de los campos relacionados,
(d) conociendo el tiempo real necesario para realizar sus tareas con precision
y minuciosidad, y (e) buscando la maxima objetividad a través del grupo dé
trabajo para que permita sortear el problema obvio de la subjetividad.

8. La informacion que se usa en la evaluacion es, en la mayoria de los casos, pre-
cisa a primera vista. Hay, sin embargo, necesidad de insertar indicadores adi-
cionales ademds de los tradicionales de forma que se identifique y valore el
verdadero contexto de impacto de los distintos criterios. Entre estos indicadores
es aconsejable incluir (a) preferencias y actitudes de usuarios y ciudadanos de
forma que abarquen el aspecto de aceptacién social, un factor mas para una
ejecucion exitosa, (b) las observaciones y opiniones de la policia de trafico debi-
do a sus largas y sistematicas exposiciones al entorno de las carreteras, siempre
gue exista una previa educacion y familiarizacién con el tema a evaluar.

9. La aceptacién social es un importante requisito previo para ejecutar con mas
éxito la mayor parte de las practicas de movilidad urbana. Los ciudadanos,
siempre que sean informados de forma precisa y comprensible, adoptaran y/o
apoyaran una préctica. Sin embargo, no es facil romper el habito del viaje indi-
vidual. Se deberia hacer un esfuerzo extra para informar a los incondicionales
del coche sobre los beneficios sociales de la movilidad sostenible de tal forma
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que comprendan la dialéctica entre el confort a corto plazo y los beneficios
para la salud a largo plazo y adopten un comportamiento més civico.

10. La Evaluacién ex ante es mas o menos un proceso consolidado en la mayor
parte de las ciudades, mientras que la evaluacion ex post esta limitada a (1)
una valoracién posible y econémica, y (1) sélo proyectos posibles dentro de
una amplia escala.

CONCLUSAIONES ¥ SJUGERENCIAS

11. La importancia de una evaluacion ex post, especialmente si se realiza longitu-
dinalmente en lugar de utilizar el enfoque estatico actual, debe comprenderse
tanto por politicos como por urbanistas. Aprender cémo la ciudad responde
y evoluciona siguiendo una préctica de movilidad urbana es una preciosa
leccién para una mejor calidad en la planificacion.

12. Parallevar a cabo un criterio maltiple de una préctica de evaluacion ex post es
necesario disponer de mecanismos de seguimiento que permitan recopilar y
valorar la informacién apropiada en momentos dados y en lugares correctos.
A pesar de los elevados requisitos en recursos humanos, financieros y mate-
riales, el mecanismo de control es la mas preciada herramienta en manos de
politicos y urbanistas. Es mas, un mecanismo como éste contribuird a reducir
los costes de planificacion a medio plazo, porque posibilita recoger y procesar
datos en economias de escala. Finalmente, cualquiera que sea el riesgo poli-
tico de tal mecanismo, los politicos deberfan aprender a admitir los errores de
planificacién sin miedo.

13. La limitada experiencia de las ciudades en una genuina evaluacién ex post
no permite llegar a conclusiones definitivas como la verdadera exactitud del
prondstico actual. Sin embargo es creencia comun en los autores que los mé-
todos de prediccion y las herramientas deben mejorarse drasticamente si la
disponibilidad de los seguimientos ex post permiten comprobar cémo encaja
el cumplimiento de las précticas con los valores predichos.

7.3. TEMA C: PROMOCION DE SOLUCIONES ALTERNATIVAS DE
MOVILIDAD URBANA

1. Cada vez son méas importantes, Soluciones de Movilidad Alternativa Urbana
(AUMS) en el urbanismo contemporaneo como resultado de la limitacion de
recursos, pero sobre todo por un mas alto potencial de sostenibilidad.

2. Las AUMS son ahora parte de una movilidad estratégica/planes de transporte
en muchas ciudades. Esto es una perspectiva halagliefia, ya que hasta ahora se
solo se contemplaban como esfuerzos marginales ad hoc.

3. El peor enemigo de las AUMS es el desplazamiento individual. Para poner en
practica una AUMS se requiere restriccion en los modos individuales; de otra
forma los efectos beneficiosos se veran limitados.
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. La mayoria de las practicas relacionadas con AUM se refieren a politicas “blan-

das" como caminar o andar en bici en lo que respecta a cuantias. La difusiéon
de la tecnologia informética en las ciudades permitira mayor inventiva y mas
practicas eficaces.

. Las AUMS proporcionan mas oportunidades para usuarios discapacitados sin

excesivos costes.

. El uso de fuentes de energia renovables en los sistemas del transporte es toda-

via marginal. Una vez que se superen los problemas de coste, se espera que su
uso se expanda.

. El potencial de las AUMS como alternativa de los desplazamientos individuales

se encuentra limitada por la limitada proporcionalidad de la escala de ejecu-
cién. Una vez expandidas en espacio e intensidad, las AUMS podrian generar
importantes cambios en coches y motos. Sin embargo, es aconsejable combi-
nar las AUMS con politicas restrictivas y medidas que ayuden de forma activa
a romper los actuales habitos.

. Gracias a su reduccion en el consumo de energia y emisiones, las AUMS pue-

den contribuir de forma significativa tanto para mejorar el medioambiente ur-
bano como para una mejor distribucién (en términos sociales y geograficos) de
la accesibilidad humana. Se promueven experiencias relativas en las ciudades.

. Los principales factores para el éxito de las AUMS son, por orden de preferencia:

* Enfoque de planificacion integrada.

® L a coordinacién de las autoridades competentes.
® Beneficios sociales de las AUMS.

® Adecuada informacién y publicidad.

® Sélido proceso de participacién ciudadana.

La clasificacidon de arriba estd confirmada tanto por los éxitos como los fallos de
los recientes esfuerzos de planificacion en las ciudades.

10. Existe una divergencia entre las preferencias citadas y las reales de los ciuda-

11.

danos, por lo que respecta a las AUMS. Mientras que la mayoria son general-
mente favorables a las AUMS, no hay correspondencia con el nivel de adop-
cion, puesto que esta basado en una experiencia limitada. Esto se explica por
una dualidad en la naturaleza humana de los ciudadanos contemporaneos: El
beneficio individual se separa del social si supone cargas, habitos, o falta de
confort, mientras que los individuos tienden a pensar que el cambio puede
efectuarse incluso en su ausencia.

Se deberfa incitar a los Ciudadanos a un mas alto nivel de adopcién de las
AUMS en las siguientes condiciones, por orden de importancia:
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® Adecuada informacién y publicidad.

® Una maés efectiva participacion ciudadana.
® Alta calidad de estudios y planificacion.

® Mejor coordinacién entre las autoridades.

® Amplia escala de ejecucion.

Y asi sucesivamente.

7.4.TEMA D: PARTICIPACION CIUDADANA EN LA GESTIONY PLANIFI-
CACION DE LA MOVILIDAD URBANA

1. En un pais democratico, donde los proyectos de movilidad urbana se llevan
a cabo por el bien de los ciudadanos, su participacion en la planificacion del
proceso es esencial si se realiza de una forma reflexiva y sistematica y no como
reaccion a una situacion de facto.

2. La participacion ciudadana en la movilidad urbana se ajusta a un amplio con-
texto de planificacion y a un concepto dominante de modo de gobernar y
democracia. No obstante, los ciudadanos se encuentran por lo general mas
motivados sobre temas de movilidad que sobre otros asuntos urbanos, por
la importancia que suelen dar a sus medios de transporte individuales, lo cual
acentdan aun mas los medios de comunicacion. A pesar de eso, la voz de los
ciudadanos a favor de una movilidad mds sostenible y equitativa se ha incre-
mentado en los Gltimos afos, especialmente dentro de un contexto social
fuertemente orientado a la proteccion del medio ambiente.

3. La participacion ciudadana es sinénimo de democracia. La madurez en la de-
mocracia provoca procesos mas consolidados para la participacion ciudadana.
Esto se manifiesta claramente en ciudades en las que la democracia es una
experiencia reciente: los ciudadanos son llamados a participar aunque de forma
toscay ad hoc.

4. Las respuestas de los ciudadanos a las practicas de movilidad urbana son méas
reactivas que proactivas. Esto se debe a la naturaleza humana.

5. El nivel de participacién ciudadana es generalmente desproporcionado con res-
pecto a las oportunidades previstas por la legislacién e instituciones, que ahora
son frecuentes en todas las ciudades y regiones europeas. La gente tiende a
implicarse por propia voluntad segtin sus recursos y el momento. Para incitar a
una implicacion més activa, es absolutamente necesaria la educacion civica.

6. La participacion ciudadana se estd institucionalizando mas que en el pasado.
La organizacion social hace més facil establecer procesos de participacion mas
eficientes.

RENCIAS

!

CONCLUACNES ¥ JUC




LA GUIiA CITUM PARR PRACTICAS DE MOVILIDAD URBARNA

7. Inmigrantes y repatriados son tratados de forma igualitaria en los procesos,
aunque las autoridades no hayan adoptado una politica que lo haya facilitado
especialmente.

8. Un defecto importante es la falta de informacion precisa que con frecuencia
acompafia a la especulacién. La movilidad urbana es un tema complejo lleno
de detalles técnicos que los ciudadanos no pueden entender y/o retener si no
se presentan de forma simple. Los urbanistas tienen la obligacion de encontrar
un lenguaje mas eficaz para la comunicacion.

9. La gestion de la informacion es crucial para que los ciudadanos participen con
éxitos. El exceso de informacion puede provocar efectos contrarios.

10. La participacion ciudadana ha conducido/llevado, en general, a un mejor pro-
ceso de planificacion y a una mas sencilla ejecucion de las practicas de movi-
lidad urbana. Hay excepciones, sin embargo, donde una sensibilidad excesiva
hacia las exigencias del publico conduce al estancamiento o a la cancelacion
de las practicas planeadas.

11. Los urbanistas deberian aprender a vivir con los excesos de la participacion
ciudadana. Incluso si algunas practicas se estan ralentizando debido a las ne-
cesidades del proceso de participacion, no deberian dejarse llevar de forma
negativa por el bien de una planificacion eficaz.

12. Una participacion ciudadana efectiva requiere tiempo, esfuerzo, capacidad y
una firme voluntad politica de escuchar.

7.5. UNAVISION DE CONJUNTO FINAL

La planificacion y gestion de la movilidad urbana estan creciendo en importancia
en las ciudades europeas de hoy. Los ciudadanos tienden a considerar sus viajes
como una necesidad de primer orden una vez que sus problemas mas basicos
(servicios sanitarios, salud, educacion) se resuelven progresivamente. Por con-
siguiente, las autoridades tienen que dedicar cada vez mayores esfuerzos para
afrontar los problemas de movilidad en cualquier forma, ya sea dotando de infra-
estructuras adecuadas o, cada vez mas frecuentemente, adoptando politicas para
una mas eficaz gestion del sistema.

En lo que concierne a la proteccion del medio ambiente, buena calidad de vida,
cohesion social y ahorro de recursos, éstos estan continuamente asumiendo va-
lores mas tradicionales como la libertad y las opciones mdltiples, la planificacion
de la movilidad urbana y la gestién se orientan hacia una mayor sostenibilidad,
a pesar de los retos siempre presentes de la movilidad individualizada apoyada y
promovida por importantes fuerzas del mercado.

Como consecuencia de ello, los urbanistas se confrontan en sus tareas diarias con
una interaccion més compleja entre intereses opuestos y las directrices politicas,
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en los cuales los medios de comunicacién de masas interfieren con actitudes am-
biguas y medios, que incrementan asf la complejidad del contexto.

El consorcio CITUM ha intentado proporcionar una visién general objetiva de algu-
nos aspectos principales de la movilidad urbana basada en la experiencia colectiva,
en el intercambio de puntos de vista y en el conocimiento entre sus socios, pla-
nificadores de muchas especialidades (arquitectos, urbanistas, ingenieros, econo-
mistas y sociologos), politicos locales y ciudadanos de ocho ciudades de diferentes
culturas, tamafios, fases de desarrollo y contextos socio-economicos. Tal esfuerzo
no pretende representar la realidad europea, aunque es un compendio del estado
de la préctica con el que muchos lectores podrian sentirse familiarizados.

Los temas seleccionados para este compendio son los mas criticos y controvertidos
en relacion con la movilidad urbana. El consorcio CITUM ha optado por investigar
(a) como esta integrada la planificacién urbana con respecto a la movilidad, (b),
como se evallan las practicas de movilidad urbana, (c) si se organizan y cémo las
soluciones alternativas sobre movilidad urbana y (d) como los ciudadanos partici-
pan en los procesos de planificacion.

Las conclusiones de esta investigacion revelan mas lagunas y barreras que las
que aportarn las recomendaciones y buenas practicas. Esto resulta del punto de
referencia adoptado por el consorcio que se encuentra en un nivel superior al de
las préacticas habituales, porque el trabajo en equipo de CITUM comparte una
posicién comun fuerte, es decir, una voluntad de planificar mejor, de una manera
mas sostenible y, principalmente, mas respetuosa con el ciudadano.

Resumiendo estas conclusiones:

® | a planificacién de la movilidad urbana necesita integrarse méas en los am-
plios procesos de planificacion para captar la interaccién dinamica entre la
movilidad y el desarrollo de la ciudad. A este fin tienen que destinarse mas
recursos, en busca de una mejor cultura profesional, para crear una mejor
coordinacion y comprensidn entre las agencias planificadoras y, por ultimo,
pero no por ello menos importante, adquirir una voluntad politica firme para
completar la legislacién actual.

| a evaluacién de las précticas de movilidad urbana necesita contar con ané-
lisis mas minuciosos y exhaustivos del impacto sobre las funciones y sistemas
urbanos para que pueda llegar a ser una herramienta genuina que informe
tanto a politicos como a ciudadanos vy, asi alcanzar un nivel superior en la
democracia. Esto requiere (a) un enfoque mds integrado en la planificacién
urbana, (b) una metodologia multi-criterio que vaya mas alla de las actuales
preocupaciones uni-dimensionales y orientadas econémicamente, (c) mas re-
cursos destinados a las valoraciones ex post, (d) mas esfuerzos dedicados a
confirmar los célculos ex ante con hallazgos ex post y (e) una actitud seria de
los creadores de opinién para minimizar la especulacién y contar mas con la
informacién cientifica.

CONCLUSIONES ¥ SJUGERENCIAS
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® | as soluciones alternativas estan cobrando importancia en las practicas de
movilidad urbana debido a las oportunidades que proporcionan las nuevas
tecnologias y la escasez de recursos para la infraestructura pesada, pero su
potencial para una movilidad mas sostenible estd limitada si no se combina
con practicas restrictivas en los coches que son necesarias para contrarrestar
la actual dependencia de un gran parte de los usuarios, tanto antiguos como
nuevos.

® La participacion ciudadana en el proceso de la movilidad urbana estd adqui-
riendo una posicién consolidada, debido al crecimiento de las preocupacio-
nes sociales por una movilidad mejor y superior. No obstante, su indudable
importancia deberia ser apoyada por el suministro de informacién vélida y
completa, elaborada a partir de estudios exhaustivos y desprovistos de opor-
tunidad o prejuicios provocados por fuerzas especificas a través de los crea-
dores de opinién.

El consorcio CITUM espera que, dada la reciente evolucién en los 27 paises de la
Unién Europea, las perspectivas sean claramente optimistas a pesar de los obsté-
culos e inconvenientes encontrados en la préctica diaria, debido a los esfuerzos
crecientes de colaboracion y didlogo abierto apoyados por la politica de la UE en
la materia











