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Asi, por ejemplo, no se puede extrapolar el balance de aplicacion en 2005
de la denominada Area Verde en la zona central de la ciudad de Barcelona
a otros lugares. Aunque sf se puede tener como referencia la reduccion es-
timada del 13,4% en la circulacion de automéviles en las zonas reguladas,
asi como los efectos no deseados como fueron el incremento del tréfico de
motocicletas (10,3%) y de vehiculos comerciales (5,6%), de modo que glo-
balmente la reduccion de la intensidad de vehiculos se quedé en el 3,5%.

Todo ello significa que el aparcamiento no es ajeno al efecto inductor de
tréfico derivado del incremento de la oferta o de la mejora de las condicio-
nes econémicas y de comodidad en su utilizacién. Y tampoco es ajeno a los
fenémenos de rebote y migracion hacia las zonas limitrofes: rebote en la
medida en que puede crear nuevas facilidades de acceso ante la reduccion
de la congestion; y migracion por cuanto las areas limitrofes pueden recibir
parte de los vehiculos que pretenden eludir la regulacién o el incremento
del coste del aparcamiento.

En cualquier caso, parece claro que los impactos de estas medidas son
perceptibles y significativos.

Indicaciones adicionales

Para mejorar el balance en la movilidad es conveniente simultanear las
restricciones de aparcamiento con las medidas favorables a los medios de
transporte alternativos (peatén, bicicleta y transporte colectivo). Ademas, es
aconsejable generalizar las restricciones y regulaciones del aparcamiento.

Buenas practicas y
referencias

Pozuelo de Alarcén (Madrid) implanté el Servicio de Estacionamiento Re-
gulado (SER) que regula los aparcamientos en superficie. El objetivo con-
sistié en conseguir la rotacién de los vehiculos y, con ello, disminuir el
estacionamiento de larga duracion, al tiempo que se mejoraba el acceso
de los vecinos a los comercios, a los centros pablicos o privados, a sus pro-
pias viviendas y demas lugares que fueran de su interés. Esta medida se
acompaf6 de mejoras del transporte piblico, como la incorporacién de dos
lineas urbanas de autobuses, una linea de Metro Ligero y la reordenacion
de las lineas de autobuses.

Mas informacion en:
http://www.pozuelodealarcon.es/index.asp?MP=3&MS=1765& IN=3

Coste econdmico

Bajo, sobre todo si el control del cumplimiento de las regulaciones se su-
fraga con los recursos recaudados por el pago del aparcamiento.




NORMATIVA SOBRE LOCALIZACION Y ESTANDARES DE APARCAMIENTO

Objetivo

Racionalizar el uso del automavil.

Descripcion

La capacidad de transformacién que presenta una politica de aparcamien-
to basada exclusivamente en la regulacion de las plazas existentes en la
via publica se ha ido tornando cada vez mas limitada como consecuencia
del incremento de las plazas publicas y privadas construidas en edificios.
Estas plazas, aparentemente mas dificiles de controlar que las de la via
publica, representan en muchos lugares el grueso de la oferta.

Por esa razon, la politica de aparcamientos requiere, cada vez mas, des-
bordar el marco de la gestién del viario para adentrarse en el terreno de la
regulacion urbanistica, que establece los estandares de dotacidn de apar-
camientos en cada nueva edificacion o en las reformas de las existentes.

En diversas ciudades y paises se ha llegado a la conclusién de que es nece-
sario no tanto establecer un estandar minimo, sino revisar las consecuen-
cias de estimulo del automovil que genera el exceso de oferta de plazas
de aparcamiento, planteando por tanto estandares maximos y una cierta
flexibilidad que obligue a pensar el aparcamiento en relacién al modelo de
movilidad previsto o deseado.

Otros aspectos que deben ser regulados son:

e Localizacion de las plazas de aparcamiento: en la propia edificacién, en
el viario, en la proximidad de la edificacion, en edificios o parcelas que
concentran el aparcamiento de un barrio, etc.

o Regulacion de las modalidades de uso del aparcamiento en edifica-
ciones, discriminando a los vehiculos de los visitantes frente a los de
residentes o a los automdviles privados frente a los compartidos.

Aplicabilidad

Todos los municipios, excepto en municipios muy pequefios o dispersos

Agentes

Ayuntamiento

Horizonte de implantacion

Corto y medio plazo

Efectos ambientales

La capacidad inductora de las plazas de aparcamiento es crucial para en-
tender los efectos de las normativas urbanisticas sobre plazas de aparca-
miento en las edificaciones, aunque su traduccién a desplazamientos sea
amedio y largo plazo, conforme se vaya construyendo o reformando la ciu-
dady, con ella, se vayan adaptando los comportamientos de la ciudadanfa.

El impacto de la normativa urbanistica sobre la localizacion y los estanda-
res de aparcamiento es importante, aunque debe subrayarse que se trata
de consecuencias a medio y largo plazo.
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Indicaciones adicionales

Para mejorar el balance en la movilidad es conveniente simultanear esta
medida con otras favorables a los medios de transporte alternativos (pea-
tén, bicicleta y transporte colectivo). Ademés, es conveniente generalizar
las restricciones y regulaciones del aparcamiento.

Se requiere, por tanto, una politica de aparcamiento integral y coherente
con la de movilidad sostenible. Integral significa aqui que atiende a todas
las facetas y modalidades de aparcamiento, estableciendo discriminada-
mente las oportunidades de uso y, por tanto, de generacion de desplaza-
mientos en los diversos espacios de la ciudad.

Buenas practicas y
referencias

NASURSA y CRANA, las instituciones navarras socias del proyecto euro-
peo Pro.Moation, han elaborado como aportacién al mismo un documento
denominado “La movilidad sostenible en el planeamiento urbano y territo-
rial” en el que se describen las diferentes opciones para orientar la plani-
ficacién urbanistica hacia la movilidad sostenible, incluyendo la relativa a
los estandares de aparcamiento y a los criterios para su localizacion.

http://www.iee-promotion.eu/index.phtml

Coste econdmico

Bajo

En paises del dmbito anglosajon es frecuente una gestion del aparcamiento que prima
la alta ocupacion en el uso del coche



06.7. Gestion de la demanda

PLANES DE MOVILIDAD AL TRABAJO

Objetivo

Promover unas pautas de movilidad mas sostenibles en los desplazamien-
tos por motivo laboral.

Descripcidn

En las ciudades existen una serie de grandes centros de actividad que ge-
neran o atraen un ndmero muy importante de desplazamientos, en su ma-
yoria cotidianos, con una fuerte concentracion en ciertos periodos del dia,
la cual se cubre, mayoritariamente, a través del automovil. Estos centros
incluyen grandes empresas, poligonos industriales, centros de negocio y
tecnoldgicos, areas comerciales, centros administrativos y hospitales.

Las propias empresas y los centros de actividad y servicios afectados pue-
den desempefiar un papel importante de cara al logro de una movilidad
mas eficiente y sostenible a través de la gestion de dicha demanda me-
diante la elaboracion y puesta en marcha de planes de movilidad especifi-
cos para cada uno de estos centros.

En estos planes, especialmente adecuados en areas de dificil accesibi-
lidad o de elevada congestion, se fomenta un cambio en las pautas de
comportamiento individual mediante la oferta de alternativas atractivas al
vehiculo privado vy la disuasion del uso del automévil.

Aplicabilidad

Todos los municipios

Agentes

Ayuntamiento, equipos directivos de los centros de actividad, colectivos de
trabajadores, sindicatos y patronales.

Horizonte de implantacion

Corto y medio plazo

Efectos ambientales

La efectividad de los planes de movilidad alternativa al puesto de trabajo
es muy diversa, incluso tras la aplicacion de una misma bateria de medi-
das, como consecuencia de la enorme gama de condiciones de partida
en cuanto al modelo de movilidad interno de la empresa o poligono de
empresas. En un analisis de la efectividad de los planes de una veintena de
centros de trabajo britanicos, la reduccion en el uso del automévil variaba
entre el 5y el 55% del total de viajes diarios, con una media del 18%?.

Como ocurre en términos globales, no suele ser suficiente con ofrecer ven-
tajas y estimulos a los medios de transporte alternativos, sino que es nece-
sario también introducir medidas de disuasion del automdvil, restringiendo
la capacidad de estacionamiento o configurando el espacio viario de forma
que se disuada la utilizacién del automévil.

6 “Making travel plans work: research report”. Cairns S, Davis A, Newson C y Swiderska C. Informe de Transport 2000, ESRC
Transport Studies Unit UCL and Adrian Davis Associates for Department for Transport. Londres, 2002.
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Reuniendo la informacién de diversos estudios se dedujeron reducciones
del uso del automovil de entre el 15y el 20%, que se incrementaban si
se incorporaban medidas de restriccion del aparcamiento y promocion del
transporte colectivo; y que se reducian si no se aplicaban al mismo tiempo
dichas medidas.

Indicaciones adicionales

Son necesarias medidas de regulacién del nimero de vehiculos y del apar-
camiento en los centros y sus alrededores, con el objetivo de conseguir
cambios significativos.

Ahora bien, con independencia de sus resultados cuantitativos, los proce-
sos de gestion de la demanda, representados por los planes de movilidad
al trabajo y los caminos escolares, son instrumentos de gran valor para
el cambio cultural que requiere la movilidad sostenible y, por tanto, son
elementos imprescindibles en los planes de movilidad municipales.

Buenas practicas y
referencias

Enrelacién a los Planes de Movilidad al Centro de Trabajo, es destacable la
experiencia en distintos poligonos industriales de Catalufia en el marco del
proyecto Gesmopoli: http://www.gesmopoli.net/indexcast.php

El Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud (ISTAS) lleva varios afios
desarrollando iniciativas de Movilidad Sostenible al Trabajo, con proyec-
tos, curso y publicaciones:
http://www.istas.net/web/index.asp?idpagina=1263&0rigen_Menu=cab_
mad&vistaprevia=

Para la elaboracién de Planes de Movilidad al Trabajo pueden consultarse
las siguientes publicaciones:

e "“ElTransporte al Trabajo. Planes de Movilidad Sostenible en Empresas”.
P Vega. CCOO. http://www.istas.net/web/abreenlace.asp?idenlace=2264

e "“Gufa para la elaboracién e implantacién de planes de Transporte al
Centro de Trabajo”

http://www.idae.es/uploads/documentos/documentos_10250_Guia_
PTT_06_86596ac9.pdf

Coste econdmico

Medio




CAMINO ESCOLAR Y PLANES DE MOVILIDAD EN CENTROS EDUCATIVOS

Objetivo

Promover unas pautas de movilidad més sostenibles en el acceso a los
centros educativos.

Descripcion

El programa de camino escolar es una iniciativa dirigida a escuelas de
primaria e institutos de secundaria para introducir pautas de movilidad
sostenible entre la comunidad educativa, creando las condiciones para que
los menores puedan moverse solos y acudir a su centro educativo por sus
propios medios (caminando, en bicicleta o en transporte publico) restando
viajes al vehiculo privado.

Estos proyectos requieren la coordinacion entre distintas areas municipa-
les (educacién, movilidad, obras y medio ambiente) y precisan involucrar
a distintos agentes sociales (alumnado, profesores, progenitores e incluso
entorno social) para hacer posible que nifios, nifias y jévenes puedan mo-
verse con seguridad y tengan mayor autonomia. En este sentido, no es un
proyecto meramente técnico de movilidad, sino que tiene un fuerte compo-
nente de coordinacion institucional, de concertacion y de participacion so-
cial para promover un cambio cultural en relacién a la autonomia infantil.

En el ambito universitario, el proceso de reflexion sobre movilidad presenta
otros perfiles, pero sigue siendo un ejercicio de concertacién entre diferen-
tes agentes con el fin de orientar el modelo de movilidad de los centros
educativos hacia pautas méas sostenibles

Aplicabilidad

Todos los municipios

Agentes

Ayuntamiento, educadores, asociaciones de madres y padres de alumnos,
sindicatos, asociaciones de estudiantes, gestores y directivos de los cen-
tros educativos, comerciantes de los entornos escolares.

Horizonte de implantacion

Corto y medio plazo

Efectos ambientales

La evaluacion de los programas de camino escolar ha generado resultados
muy variados: desde reducciones a la mitad del acceso en automévil hasta
reducciones no significativas del mismo a corto plazo, como no podia ser
de otra manera si se consideran las diferencias en la situacion inicial, las
oportunidades de cambio y las acciones y transformaciones fisicas y socia-
les que en cada caso se llevaron a cabo’.

La importancia ambiental que puede tener una nueva orientacion de la
movilidad en las universidades depende de las caracteristicas urbanfsticas
de su localizacion.

7 Véase al respecto el capftulo 4 “School Travel Plans” del documento “Smarter Choices - Changing the way we travel: main
document”. S. Cairns, L. Sloman, C. Newson, J. Anable, A. Kirkbride y P. Goodwin. Department for Transport, Londres, 2004. Y
también “Travelling to School Initiative: report on the findings of the initial evaluation”. Department for Transport. Londres, 2005.
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Como referencia se puede indicar que la movilidad representa, en las Uni-
versidades externas al tejido urbano central, el elemento de mayores emi-
siones de gases de efecto invernadero de la actividad universitaria.

Indicaciones adicionales

Con independencia de sus resultados cuantitativos, los procesos de cami-
no escolar, son instrumentos de gran valor para el cambio cultural que re-
quiere la movilidad sostenible y, por tanto, son elementos imprescindibles
en los planes de movilidad municipales.

Ademaés, se integran perfectamente en el proceso educativo al contribuir al
reconocimiento del medio urbano y de las calles y el espacio piblico. Tam-
bién ayuda a los nifios/as a comprender las normas basicas de convivencia
y a reconocer sus propios derechos, ensefidandoles a ser ciudadanos/as
y desarrollar capacidades y actitudes que sirvan de cimiento a su futura
insercion en otra perspectiva de desplazamiento (otras motivaciones, tiem-
pos, modos de transporte, etc.).

Buenas practicas y
referencias

“De mi Escuela para mi Ciudad” es un Programa Municipal de Educacién
Ambiental adaptado al mundo educativo y desarrollado en Segovia desde
hace méas de 10 afios. En el marco de este programa se ha impulsado el
Camino Escolar para fomentar la movilidad, de manera auténoma y priori-
tariamente en modos no motorizados, de los nifios y nifias en el trayecto
de casa a la escuela.

Mas informacion en:

http://www.mma.es/portal/secciones/formacion_educacion/programas_
ceneam/escuela_ciudad/publicaciones.htm

http://www.geaWeh.com/demiesc/

El Ministerio de Fomento concedié una subvencién para la elaboracién de
una publicacién y un video sobre Camino Escolar.

La Conferencia de Rectores de las Universidades Espafiolas (CRUE) cred en
2009 un grupo de trabajo sobre Universidad y Movilidad a través del cual
se estan impulsando diversas iniciativas e intercambios de experiencias.
http://www.crue.org/Sostenibilidad/

Coste econdmico

Medio




PLANES PARA LA MOVILIDAD SINGULAR

Objetivo

Promover pautas de movilidad mas sostenible en la movilidad generada
por eventos singulares.

Descripcion

Se trata de planificar la gestién de grandes flujos que se concentran pun-
tualmente hacia un mismo destino (en el trayecto de ida) y desde un mismo
origen (en el trayecto de vuelta). Esta medida se refiere especificamente a
importantes flujos de desplazamientos, por lo que la preponderancia de los
modos mds sostenibles es necesaria también en términos de garantizar un
acceso rapido, seguro y confortable.

En los costes asociados puede hacerse participar a los promotores del
evento en cuestion.

Aplicabilidad

Municipios grandes y medianos, 0 en municipios pequefios localizados en
una regién metropolitana.

Agentes

Ayuntamiento y promotores de los eventos

Horizonte de implantacion

Corto y medio plazo

Efectos ambientales

Dada la singularidad de los flujos a los que se hace referencia, su impacto
global es limitado. Sin embargo, esta medida incorpora una interesante com-
ponente de pedagogia en relacion con las pautas de movilidad alternativas al
vehiculo privado, que si se incorpora a eventos acompariados de publicidad y
una importante relevancia mediatica, puede favorecer cambios individuales
en las pautas de movilidad, asi como el éxito y aceptacion de otras medidas.

Indicaciones adicionales

Pese al impacto limitado de la medida desde el punto de vista de la sos-
tenibilidad, estos planes son necesarios en tanto que garantizan el acceso
en circunstancias en las que puede y debe planificarse anticipadamente un
buen funcionamiento del servicio global del sistema de transporte.

Buenas practicas y
referencias

La Disposicion Final Quinta de la Ley 9/2003 de movilidad de Catalufia
establece que “e/ Gobierno debe presentar al Parlamento un estudio -y,
si procede, el proyecto correspondiente- sobre el establecimiento de un
tributo que grave el impacto sobre la movilidad de los actos y espectdculos
de masas, periddicos o puntuales, del modo que resulte mas adecuado en
funcién de los costes de las externalidades generadas y del objetivo de
promocion de una movilidad sostenible”. Cabe sefialar que atin no se ha
desarrollado la mencionada Disposicidn.

Como se relata en “La reinvencién del transporte colectivo en Menorca”
(http://www.ecourbano.es/pro_home.asp?cat=4&cat2=&id_pro=47) |a recupe-
racion del uso del autobus en la isla tuvo entre sus factores de impulso la
gestion del acceso a las fiestas patronales de los diferentes municipios vy,
también, al pabellén deportivo en el que juega el equipo local de baloncesto.
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Frente a una cultura de la movilidad dominada por el automavil, estas
iniciativas permitieron que la ciudadania pudiera percibir la utilidad del
transporte publico.

Coste econdmico En funcién de la participacion de los promotores de los eventos singulares.
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El autobds para acceder al pabellon deportivo del Menorca Basquet en Mad. Menorca



06.8. Innovacion tecnoldgica en vehiculos y combustibles

CAMBIO DE COMBUSTIBLES

Objetivo Reducir el consumo energético y las emisiones de los vehiculos motori-
zados.

Descripcion Las Administraciones Publicas y, en particular, los Gobiernos Locales pue-
den incentivar el cambio de las fuentes energéticas de los vehiculos me-
diante regulaciones (como las zonas de bajas emisiones) y estimulos fisca-
les y econémicos (por ejemplo, a través del impuesto sobre les vehiculos
de traccion mecénica). O también mediante la incorporacion ejemplarizan-
te de vehiculos que utilizan otros combustibles a sus flotas corporativas.

Aplicabilidad Todos los municipios, especialmente los de mayor tamafio.

Agentes Ayuntamiento y autoridades regionales de transporte

Horizonte de implantacion

Largo plazo

Efectos ambientales

La evaluacién ambiental de este tipo de innovacién tecnoldgica debe
atender no solo los efectos locales, sino también los globales, sociales y
econémicos. En el caso de los combustibles alternativos a los derivados
del petréleo, su efectividad aparente en el plano local queda cuestionada
muchas veces en el plano global y social.

Por ejemplo, en el caso de los agrocombustibles, un estudio financiado por
la Comision Europea establece que, para alcanzar el objetivo de la UE de
reemplazar el 5,75% de los combustibles fésiles con biocarburantes, hace
falta dedicar a cultivos energéticos alrededor del 20% del suelo cultivable
de la UE, lo que significa, evidentemente, que hacen falta importaciones
de materias primas procedentes de otros paises, con los consiguientes
interrogantes sociales®.

Ademas, el mismo informe sefiala algunas dudas sobre las consecuen-
cias globales de dicha alternativa: “Los ahorros en términos de energia
fésil' y gases de efecto invernadero derivados del uso de los biocombus-
tibles como el etanol o el biodiesel producidos de modo convencional
dependen estrechamente del proceso de fabricacion y del destino de los
subproductos residuales. El balance de emisiones de gases de efecto in-
vernadero es particularmente incierto a causa de la emisiones de dxidos
de nitrégeno de la agricultura”.

7 "Well-To-Wheels Analysis of Future Automotive Fuels and Powertrains in the European Context”. Mayo 2006. EUCAR, CON-
CAWE y JRC (Joint Research Centre of the EU Commission).
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Indicaciones adicionales

La aplicacién de medidas de sustitucién de combustibles fésiles impulsada
desde los municipios debe ser, por tanto, consciente de ese conjunto de
limitaciones, asf como de los costes de oportunidad que exigen de cara a
la inversion relativamente elevada que pueden requerir.

Buenas practicas y
referencias

La nueva Ordenanza Fiscal reguladora del Impuesto sobre Vehiculos de
Traccion Mecénica aprobada a finales del afio 2008 en Santa Cruz de Te-
nerife establece que los siguientes vehiculos, entre otros, tendran bonifi-
caciones en el impuesto:

e Vehiculos que utilicen energias alternativas, como es el caso de ener-
gia eléctrica y/o electrolitica, asi como aquellos vehiculos provistos de
motores que hagan uso exclusivo de gas metano, electro-metano, gas
natural comprimido, metanol, hidrégeno o derivados vegetales

 (iertos turismos con eficiencia energética Ay B

También establece bonificaciones segun la antigtiedad del vehiculo.

Mas informacién en:
http://www.sctfe.es/index.php?id=434

En Catalufia algunos ayuntamientos estan aplicando impuestos de circu-
lacién que tienen en cuenta parametros de emisiones. En Sant Cugat del
Valles, el impuesto de circulacion tiene un descuento del 75% para los
vehiculos cuyas emisiones no superen de fabrica los 120 gramos de dioxi-
do de carbono, mientras que entre los 120 y los 130 gramos la reduccion
es del 50%.

Por otra parte, cabe mencionar el proyecto MOVELE, gestionado y coor-
dinado por el IDAE, que consiste en la introduccién en un plazo de dos
afios (2009 y 2010) de 2.000 vehiculos eléctricos, en un colectivo amplio de
empresas, instituciones y particulares, asf como en la instalacién de 500
puntos de recarga para estos vehiculos. Mas informacion en:

http://www.idae.es

Coste econdmico

Medio




RENOVACION DEL PARQUE DE VEHICULOS

Objetivo

Reducir las emisiones y mejora de la seguridad de los vehiculos motori-
zados.

Descripcion

Las Administraciones Pdblicas y, en particular, los Gobiernos Locales pue-
den incentivar la renovacion del parque de vehiculos mediante regulacio-
nes (como las Zonas de Bajas Emisiones) y estimulos fiscales y econdmicos
(por ejemplo, a través del impuesto sobre les vehiculos de traccién mecani-
ca). O también mediante la incorporacién ejemplarizante de vehiculos con
criterios ambientales y de seguridad a sus flotas corporativas.

Aplicabilidad

Todos los municipios

Agentes

Ayuntamiento y autoridades regionales de transporte

Horizonte de implantacion

Largo plazo

Efectos ambientales

Un estudio de 2002, encargado por la Comisién Europea®, concluyé que
aplicando criterios de discriminacion a los vehiculos en funcion de las
emisiones de gases de efecto invernadero se podrian alcanzar para 2008
reducciones de entre un 2,1y un 5% en las emisiones de los automaviles.

No hay que olvidar, sin embargo, el “efecto rebote” que suelen tener estas
medidas, segin el cual el usuario que se compra un nuevo vehiculo “méas
eficaz o ecoldgico” tiene tendencia a utilizarlo mas a menudo y mas lejos,
compensando parcialmente las ganancias tedricas en términos de emisio-
nes y consumo energético. Las estimaciones mas cautas mencionan pér-
didas del 20-30% de los ahorros generados por una mayor eficiencia ener-
gética de los vehiculos, como consecuencia del estimulo de dicho efecto®.

Indicaciones adicionales

El anélisis global establece numerosas cautelas con respecto a la eficacia,
en términos de consumo energético y de emision de gases invernadero, de
la renovacion prematura del parque de vehiculos estimulada por la rebaja
de la fiscalidad en la compra de nuevos vehiculos o restricciones de circu-
lacién para vehiculos con emisiones superiores a un cierto umbral.

Hay que tener en cuenta que en la fabricacién de un automévil se emplea
del orden del 15% de la energia que utilizard a lo largo de su vida (til
para circular, de manera que si se acorta su vida Gtil se acorta también la
eficiencia global.

8 “Fiscal Measures to Reduce CO2 Emissions from New Passenger Cars”. Main Report. Final Report. European Commission’s
Directorate-General for Environment. January 2002.

9 Véase por ejemplo el articulo “Fuel Economy Rebound Effect for US Household Vehicles” de D. L. Greene, J.R. Kahny R.C. Gib-
son. The Energy Journal. Volume 20, Issue 3. Julio de 1999, pp. 1-31.
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En cuanto a las “Zonas de Bajas Emisiones”, que constituyen las regula-
ciones mas extendidas, cabe sefialar que si bien tienen un efecto impulsor
de la renovacion del parque de vehiculos, deben ser analizadas no sélo
desde la sostenibilidad local sino también global. En este sentido, es nece-
sario preguntarse si la medida es aprovechada para restringir la capacidad
del viario hasta limites ambientalmente adecuados o permite que nuevos
vehiculos ocupen el espacio abandonado por los antiguos, sin un cambio
sustancial de otros pardmetros basicos como la ocupacién del espacio, la
intrusion visual o comunicativa, etc.

Buenas practicas y
referencias

Son numerosos los Ayuntamientos en Espafia que han puesto en marcha
procesos de renovacion de sus flotas de vehiculos, tanto de servicios mu-
nicipales como de transporte publico, con criterios ambientales y de efi-
ciencia energética.

En el caso de Zaragoza, a la reciente aprobacion undnime de una resolu-
cion por la que el Gobierno de la ciudad se compromete a que las sucesivas
adquisiciones de vehiculos destinados a la flota municipal sean propulsa-
dos por motores eléctricos o hibridos; se une el compromiso adquirido a
través de la participacion del Consistorio en el proyecto de investigacion
CITYELEC (www.cityelec.es), para buscar soluciones en relacion a la im-
plantacion de nuevos sistemas de movilidad de personas y mercancias en

el entorno urbano de forma eficiente y limpia. Méas informacion en: https://
www.zaragoza.es/ciudad/organizacion/plenos/ver_Fehaciente?id=11203

http://www.zaragoza.es/ciudad/medioambiente/detalle_Noticia?id=93052

Por su parte, la Administracién General del Estado aprobé en 2008 un Plan
de Contratacién Piblica Verde que incluye la obligatoriedad de incorporar
criterios de eficiencia energética y emisiones en las valoraciones de los
procesos de adquisicion de nuevos vehiculos. Se trata de una experiencia
facilmente replicable desde los Gobiernos Locales.

Mas informacion en:
http://www.mma.es/portal/secciones/contratacion_verde/index.htm

La pagina web http://www.lowemissionzones.eu/ cofinanciada por la Comi-
sién Europea, sirve de aproximacion a las Zonas de Bajas Emisiones (Low
Emission Zones).

La redaccién de una ordenanza fiscal y la renovacion de la flota munici-
pal puede también realizarse bajo criterios semejantes a los que estan
generando el concepto de “automévil ciudadano” o “coche civico”, impul-
sado por la asociacion francesa Liga Contra la Violencia Vial y su homé-
loga espafiola Stop Accidentes. Se trata de vehiculos que protegen mejor
a los ocupantes, a los usuarios vulnerables (viandantes y ciclistas), a los
ocupantes de otros vehiculos y que, ademads, tienen en cuenta su impacto
ambiental (http://www.cochecivico.es/).

Coste econdmico

Bajo 0 muy bajo si se trata de medidas de fiscalidad, y alto o muy alto si
consiste en la renovacion de flotas municipales.




06.9. Distribucion urbana de mercancias

MEJORA DE INFRAESTRUCTURAS

Objetivo

Mejorar la eficacia en la distribucién de mercancias para reducir su im-
pacto ambiental.

Descripcion

Generalmente las infraestructuras que soportan la distribucién urbana de
mercancias son las zonas reservadas para carga y descarga, situadas en
las proximidades de los establecimientos que las necesitan para desarro-
llar su actividad econémica.

En este sentido, puede ser adecuada la creacion de carriles multiuso. Es-
tos carriles, adyacentes a la acera, cambian su uso de zonas de carga y
descarga, a carriles bus o carriles de aparcamiento libre, segln el dia y
la hora.

Por otro lado, también existen lo que se conoce como microplataformas de
distribucién o centros de consolidacién urbana. Consiste en una instala-
cion logistica situada relativamente cerca de los puntos dénde sirve, a la
cual las empresas logisticas entregan los productos destinados a la zona
en cuestion. Desde estos centros se realizan los repartos a los estableci-
mientos correspondientes, optimizando los recorridos y las cargas de los
vehiculos.

Las microplataformas de distribucién pueden abastecer a todo un munici-
pio, a partes de éste o0 a un dnico destino.

Aplicabilidad

Todos los municipios, excepto los municipios muy pequefios

Agentes

Ayuntamiento

Horizonte de implantacion

Corto y medio plazo

Efectos ambientales

Una dotacion infraestructural de plazas de carga y descarga permite aho-
rrar tiempos de basqueda de aparcamiento a los vehiculos de distribucion,
a la vez que evita infracciones en el aparcamiento (sobre las aceras, ca-
rriles bici, etc.).

Por otra parte, las microplataformas pueden reducir tanto el nimero de
desplazamientos como la distancia recorrida y el tiempo destinado al
transporte. También pueden aumentar la eficiencia en la relacion volu-
men/peso de los vehiculos, reduciendo el coste por unidad del transporte.

En cualquier caso, puesto que una de los principales fuentes de conta-
minacion en el ambito urbano son los vehiculos de distribucién de mer-
cancias, su planificacién para tornarla mas eficaz puede tener beneficios
ambientales notables.

Medidas a incluir en los planes de Movilidad Urbana Sostenible
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S

Indicaciones adicionales y
referencias

El estudio “Ciutats i mercaderies. Logistica urbana”(Institut Cerda, Barce-
lona, 2008) recomienda que las microplataformas cuenten con el consenso
del Ayuntamiento, los comerciantes y los transportistas para que tengan
éxito. También indica que es importante que los centros se encuentren
ubicados en las proximidades de la zona a la que dan servicio pero sin
insertarse en ellas, para evitar que los camiones de gran tonelaje tengan
que entrar en las mismas.

Buenas practicas y
referencias

Uno de los resultados del proyecto europeo BESTUFS es una “Guia de bue-
nas practicas sobre el transporte urbano de mercancias” publicada en el afio
2007 (www.pymesonline.com/formacion/index.php?action=file&id=1176).
En la pagina web del proyecto (www.BESTUFS.net) se pueden encontrar
numerosos documentos sobre experiencias en esta materia, desde cen-
tros de consolidacion de cargas, hasta tarifas de acceso y aparcamiento o
aplicacion de tecnologias en el reparto de mercancias.

En Espafia, se cuenta con la experiencia iniciada el afio 2004 en Mala-
ga, con el Centro Urbano de Distribucion Ecoldgica (CUDE). EI CUDE fue
impulsado por el Ayuntamiento y la Federacion Empresarial del Transpor-
te de Mélaga, permitiendo repartir con vehiculos no contaminantes los
productos entre los comercios del centro histérico, ya que se suprimié la
circulacién en la zona de grandes camiones de carga y descarga.

Coste econdmico

Baja (para el caso de las zonas de carga y descarga) o alta (en relacion al
impulso de microplataformas).




GESTION DE LA RED Y NORMATIVA

Objetivo

Mejorar la eficacia en la distribucién de mercancias para reducir su impac-
to ambiental.

Descripcion

Aparte de la infraestructura que soporta la distribucién urbana de mer-
cancias, es necesario articular una gestion adecuada para conseguir la
maxima eficiencia de esta actividad.

Por ejemplo, es necesario regular los intervalos de tiempo en que se per-
mite la carga y descarga, buscando la méxima compatibilidad con los dis-
tintos usos del espacio publico. En este sentido, existen experiencias de
distribucién en horas valle (periodos nocturnos) que aseguran niveles de
ruido compatibles con el descanso de los vecinos y que posibilitan un uso
del espacio vial sin inconvenientes para otros usuarios.

La distribucion urbana de mercancias debe regularse a través de las or-
denanzas municipales. El objetivo es recopilar en un texto las normas que
regulan dichas actividades, con la finalidad de formalizarlas juridicamente
y publicarlas para el conocimiento de los agentes que intervienen.

Segun el estudio “Ciudad | mercaderies. Logistica urbana” los contenidos
de las normativas deben abarcar los siguientes aspectos:

o Vehiculos autorizados a estacionar en la via publica
o Delimitaciones existentes de peso y dimensiones
o Delimitacién de los espacios dénde se permite la carga y la descarga

e Usuarios autorizados a utilizar las zonas de carga y descarga sefiali-
zadas (horarios, tiempo méaximo de estacionamiento, distintivos, etc.)

e Procedimiento operativo y administrativo para los servicios especiales
(mudanzas, combustibles, etc.)

o (Obligacién de realizar las operaciones en el interior del local cuando se
retinan las condiciones adecuadas

e Normativa referente a los limites de emisiones sonoras segun horario

e Sanciones aplicables.

Aplicabilidad

Todos los municipios, excepto los municipios muy pequefios

Agentes

Ayuntamiento

Horizonte de implantacion

Corto y medio plazo

Efectos ambientales

No se han encontrado evaluaciones sobre el efecto ambiental que puede
producir la entrada en vigor de una nueva normativa municipal.
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Pero debe subrayarse que los efectos dependeran del conjunto de la es-
trategia que se implante, siendo la ordenanza municipal parte necesaria a
contemplar en el disefio de los cambios que deben producirse.

Indicaciones adicionales y
referencias

Las nuevas ordenanzas en materia de distribucién urbana de mercancias a
menudo se acompanan de regulaciones en relacion a las areas de prioridad
peatonal, estableciendo un trato diferenciado en estas areas con el obje-
tivo de compatibilizar el uso y disfrute de los peatones con el necesario
abastecimiento de la distribucion de mercancias.

Buenas practicas

En Burgos, en el marco del programa CIVITAS, se implanté un nuevo siste-
ma de distribucioén de mercancias urbanas relacionado con la delimitacion
de una “zona limpia”. A través de esta actuacion, se pretendia reducir en
200 el namero de furgonetas y camiones que cruzaran la zona sensible.

Mas informacion en:

http://civitas-initiative.org/measure_sheet.phtml?lan=es&id=303

Coste econdmico

Bajo




as de financiacion



EL programa de actuacion debe ser realista en términos de inversion,
contemplando actuaciones que puedan ser financiadas en los plazos
previstos y dentro de la dgica social y politica de cada lugar. Existen
diversos programas convocados regularmente por la Comision
Europea, la Administracion General del Estado o las administraciones
autonomicas que ayudan a los Gobiernos Locales en la financiacién de
estudios y actuaciones para promover una movilidad mas sostenible.

En relacion con la dimension econdmica de las medidas, cabe subrayar
que las actuaciones de gestion de las infraestructuras ya existentes
(gestion del viario, gestion del aparcamiento, gestion de la velocidad,
etc.) pueden tener un gran impacto en el modelo de movilidad y, a su
Vez, CoNsumir pocos recursos, tanto econdmicos como naturales.

Por otra parte, muchas de las posibles actuaciones, si bien podrian
resultar costosas a través de la ejecucion de obras, pueden ser
diseniadas de un modo mas simple a través de elementos alternativos
(tales como mobiliario urbano y pintura), capaces de reducir
notablemente los costes y obtener también soluciones adecuadas.
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AYUDAS Y LINEAS DE FINANCIACION DISPONIBLES

Existen diversos programas convocados regularmente por la Comisién Europea o la Administracion
General del Estado que ayudan a los Gobiernos Locales en la financiacién de estudios y actuaciones
para promover una movilidad mas sostenible. Este Gltimo apartado recoge aquellos programas y lineas
de convocatorias mas regulares en los (ltimos afios.

Comision Europea

e fondo de Cohesion

El Fondo de Cohesién fue creado por la Unién Europea en 1994 como herramienta para acelerar la
convergencia econémica, social y territorial entre las regiones y los Estados miembros. Para el periodo
2007-2013, la dotacion financiera asignada a este fondo es de 70.000 millones de euros, destinados a
financiar actuaciones en el marco del objetivo «Convergencia» en Estados miembros cuya renta nacio-
nal bruta (RNB) per cépita sea inferior al 90% de la media comunitaria y que apliquen programas de
convergencia econémica o que rebasen el 90% de la RNB per capita por motivos estadisticos, resulta-
do de la ampliacién (mediante financiacién transitoria). Espafia se inscribe dentro de estos supuestos
y, por tanto, es beneficiaria de este Fondo.

Los &mbitos de actuacion susceptibles de ser financiados por el Fondo de Cohesidn son:

» el medio ambiente (en el marco de las prioridades de la politica comunitaria de proteccién del
medio ambiente definidas en el programa de politica y accién en materia de medio ambiente;
en este contexto, el Fondo puede actuar también en los dmbitos relacionados con el desarrollo
sostenible y el transporte no vinculado con las redes transeuropeas);

e |as redes transeuropeas de transporte, en particular los proyectos prioritarios de interés
europeo.

Para el desarrollo de estas actuaciones Espafia cuenta con 3.543 millones de euros de dicho Fondo. El
Iimite méximo de la participacion del Fondo de Cohesién en los gastos publicos cofinanciados en los
Estados miembros se fija en el 85 %, tratdndose de una ayuda condicional, en la medida en que el Con-
sejo puede decidir que un Estado miembro beneficiario tiene un déficit piblico excesivo (3% del PNB)
0 constatar que el Estado miembro en cuestién no ha emprendido ninguna actuacién que haya tenido
efectos en respuesta a una recomendacion del Consejo. El Consejo puede decidir suspender total o
parcialmente los compromisos del Fondo del que el Estado miembro en cuestion recibe subvencidn.

La tramitacion de las ayudas se realiza a través de cada Estado miembro, quien ha de elaborar un
Marco Estratégico Nacional de Referencia y un Programa Operativo, en el que se detallan los ejes
estratégicos de actuacion y las medidas a financiar, incluyendo los criterios de admisibilidad, los pro-
cedimientos para presentar una solicitud de financiacion y los criterios de seleccion (procedimiento de
examen de las solicitudes) que se aplican. En el caso de Espafia la coordinacion se realiza a través de
la Direccion General de Fondos Comunitarios del Ministerio de Economia y Hacienda.

Ayudas y lineas de financiacion disponibles
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Mas informacion en:
http://www.dgfc.sgpg.meh.es/indexPrevio.jsp?Pag=3

e Programa Civitas

CIVITAS (Clty-VITAlity-Sustainability) es una iniciativa de la Comisién Europea, puesta en marcha en el
afio 2000 en el contexto del 5° Programa Marco de Investigacion y Desarrollo Tecnolégico (1998-2002).
Mediante esta iniciativa, la Comision Europea se propone dar apoyo a las ciudades de cara a la intro-
duccion de medidas “radicales e innovadoras” para la mejora del transporte urbano, a través de ayudas
a la financiacion de estrategias integradas de movilidad y eficiencia energética que permitan mejorar
la calidad de vida y la sostenibilidad de las ciudades europeas. Su objetivo fundamental es lograr un
cambio modal significativo hacia los modos de transporte urbano y metropolitano mas sostenibles,
incentivando el uso de modos limpios y eficaces desde el punto de vista energético.

Para el logro de este objetivo, CIVITAS propone el uso combinado de un plantel de medidas que debe-
ran ser seleccionadas especificamente para ajustarse a las necesidades locales de cada caso. Estas
medidas, que cubren tanto el lado de la demanda como de la oferta de transporte, se clasifican en los
siguientes grupos:

1. Vehiculos y carburantes limpios.
Estrategias integrales de precios.

Menor dependencia del vehiculo privado.
Medidas blandas.

Planes de acceso restringido.

Transporte colectivo de pasajeros.

Transporte urbano de mercancias.
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Gestion del transporte.

CIVITAS se desarrolla siguiendo una estructura basada en la creacion de consorcios de ciudades, con
las propias ciudades como elemento central de dichos consorcios, junto con socios locales de caracter
publico o privado, y la exigencia de un fuerte compromiso politico de todos ellos para llevar a cabo las
medidas propuestas. Estos consorcios se componen de un ndmero reducido de ciudades “laboratorio”,
en el contexto de las cuales se desarrollan proyectos de demostracion bajo un esquema de ciudades
“lideres” y ciudades “seguidoras”. En el desarrollo de estos proyectos se hace una evaluacién compa-
rada entre las ciudades demostracion. Ademas, CIVITAS lleva a cabo un seguimiento externo de los
mismos y se realizan labores de difusion y sensibilizacién a escala europea.

La iniciativa ha desarrollado hasta la fecha tres ediciones, con participacion espafiola en todas ellas:

o CIVITAS | (2002-2006) | Barcelona
o CIVITAS I (2005-2009) | Burgos
o CIVITAS Plus (2008-2012) | Burgos y Donostia-San Sebastian

El recientemente aprobado Plan de Accién del Libro Verde de Movilidad Urbana establece que “la
Comisidn va a seguir concediendo ayuda a la iniciativa CIVITAS, que tan satisfactorios resultados ha



permitido obtener, después de la tercera generacion de proyectos que empez6 en 2008. Ha iniciado un
estudio para determinar el mejor modo de avanzar hacia una iniciativa CIVITAS FUTURA".

Ademés de la financiacion de los proyectos, CIVITAS cuenta con una serie de herramientas de carécter
horizontal que dan apoyo al desarrollo de la iniciativa, entre las que destaca el CIVITAS Forum, que
constituye una plataforma para el aprendizaje y el intercambio de experiencias entre las ciudades par-
ticipantes en la iniciativa, asi como para todas aquellas ciudades interesadas que se hayan comprome-
tido con los objetivos de movilidad urbana sostenible. En la actualidad, mas de 150 ciudades europeas
forman parte del Foro de CIVITAS. Este se retine con una periodicidad anual.

Mas informacion en:

http://www.civitas-initiative.org/main.phtml?lan=es

e 7°Programa Marco

El Séptimo Programa Marco de Investigacion y Desarrollo Tecnoldgico (7PM) tiene una duracién de
siete afios, desde 2007 hasta 2013. Este programa cuenta con un presupuesto total de mas de 50.000
millones de euros, la mayor parte del cual se gastara en subvenciones para agentes de la investiga-
cion de toda Europa y fuera de ella con el fin de cofinanciar proyectos de investigacion, desarrollo
tecnolégico y demostracion. Las subvenciones se conceden siguiendo un proceso de convocatorias de
propuestas y evaluacién por expertos caracterizado por una fuerte competencia.

Para ser complementarias a los programas de investigacion de cada pais, las actividades financiadas
por el 7PM deben tener un «valor afadido europeo». Un aspecto fundamental del valor afiadido eu-
ropeo es la transnacionalidad de muchas acciones: los proyectos de investigacion son realizados por
consorcios en los que participan diferentes paises comunitarios y extracomunitarios. No obstante, en
el 7PM hay una accién nueva para «equipos independientes» que no obliga a la cooperacién transna-
cional. En este caso el «valor afiadido europeo» radica en elevar la competencia entre cientificos en la
investigacion fundamental en las fronteras del conocimiento, del nivel de cada pafs al nivel europeo.

El 7PM esta estructurado en cinco programas especificos, entre los que se incluye el de Cooperacién,
con dos tercios del presupuesto total (32.413 millones de euros), que incorpora entre sus areas teméa-
ticas (susceptibles de financiacion):

e medio ambiente (incluido el cambio climatico);

e transporte;

El principio basico de la financiacion del 7PM es la cofinanciacion. El porcentaje maximo de reembolso
de los costes de determinado proyecto dependeran del régimen de financiacion concreto, de la cate-
gorfa juridica del participante y del tipo de actividad en cuestion. El porcentaje comdn de reembolso
para las actividades de investigacion y desarrollo tecnoldgico es el 50%, pero determinadas entidades
juridicas pueden alcanzar el 75% (entes ptblicos no lucrativos, PYME, organizaciones de investigacion,
instituciones de educacion secundaria y superior). El porcentaje de reembolso para las actividades de
demostracién es del 50%. Para otras actividades (gestion de consorcios, creacion de redes, formacidn,
coordinacion, difusion, etc.), el reembolso puede ser de hasta el 100% de los costes elegibles.

En cuanto al procedimiento para la solicitud de ayudas, la Comisién Europea anuncia sus planes con-
cretos de aplicacion de «programas especificos» en «programas de trabajo» que se adoptan cada afio.
Dichos programas de trabajo contienen un calendario de «convocatorias de propuestas», a las que se

Ayudas y lineas de financiacion disponibles
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suele aludir simplemente como «convocatorias» que se irdn publicando a lo largo del afio. Cada convo-
catoria suele cubrir areas de investigacion especificas.

Desde su inicio, el 7PM ha realizado 26 convocatorias dentro del programa de trabajo de Transportes,
de entre las cuales, 6 correspondieron al &rea de Sostenibilidad en el Transporte Terrestre, dentro de la
cual se incluye un dmbito de actuacion especifico sobre Movilidad Urbana Sostenible.

Los ejemplos de proyectos financiados a través de los sucesivos programas marco con participacion es-
pafiola son numerosos y variados. De entre los ya finalizados, por su caracter demostrativo (con desa-
rrollo de experiencias piloto), cabria destacar los siguientes: MOST - Mobility Management Strategies
for the Next Decades (Barcelona, Islantilla, Méalaga y Navarra); TAPESTRY - Travel Awareness Publicity
and Education Supporting a Sustainable Transport Strategy in Europe (Vitoria); CUTE — Clean Urban
Transport for Europe (Barcelona y Madrid); ECOCITY - Urban development towards apropiate structures
for sustainable transport (Barcelona); SILENCE — Quieter Surface Transport in Urban Areas (Barcelona).

Més informacién y conv,ocatorias en:
http://cordis.europa.eu/fp7/home_es.html

e |Intelligent Energy — Europe (IEE)

El programa Energia Inteligente — Europa (EIE) 2007-2013 forma parte del Programa marco para la
innovacion y la competitividad (CIP) de la UE. Su presupuesto global de 730 millones de euros esta
destinado a apoyar proyectos orientados al ahorro de energia y el uso de energias renovables, selec-
cionados en convocatorias anuales de propuestas. La financiacion cubre hasta el 75% de los costes
de los proyectos.

Cualguier organizacion pdblica o privada establecida en la Unién Europea puede presentarse a una
convocatoria de propuestas con proyectos disefiados para ayudar a alcanzar los objetivos de la UE en
materia de energia y cambio climéatico. En los proyectos, que por lo general tienen una duracion de en-
tre dos y tres afios, deben participar al menos tres socios de tres pafses. No se financia, sin embargo, la
investigacion, el desarrollo tecnolégico, ni las inversiones en infraestructuras o hardware. El programa
EIE tampoco financia acciones individuales y aisladas en los ambitos nacional o local.

Las éreas de financiacion varian de afio a afio, pero entre ellas se encuentra una dedicada a la “Energia
en el transporte”, en la que se incluyen actuaciones relativas a:

o Combustibles alternativos y vehiculos limpios
 Transporte de alto rendimiento energético

La convocatoria de ayudas se realiza anualmente, precedida de una serie de “Dias de Informacién” en
los que se da a conocer a los interesados los objetivos y lineas prioritarias de actuacion en cada caso.

Son varias las agencias locales de energia espafiolas que han obtenido financiacién de este programa:
Lleida, Murcia, Mélaga, Cadiz, Madrid, Cérdoba, Gijon y A Corufia. En cuanto a los proyectos con par-
ticipacién espafiola desarrollados en las sucesivas convocatorias en el ambito del transporte, cabria
destacar los siguientes: SPICYCLES (Sustainable Planning & Innovation for Bicycles); SNOWBALL (De-
monstration, take-up and further dissemination of sustainable integated planning methods in European
cities); By-Pad (Bicycle Policy Audit).

Mas informacién y convocatorias en:

http://ec.europa.eu/energy/intelligent/index_en.html
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El programa LIFE es un instrumento financiero para dar soporte a proyectos ambientales y de con-
servacién de la naturaleza. Desde 1992 ha financiado méas de 3.000 proyectos, contribuyendo con
aproximadamente 2,2 billones de euros a la proteccién del medioambiente. En su més reciente edicion,
LIFE+ incluye una linea de financiacion referente a politica y gobernanza medioambiental, en la cuél se
contemplan medidas para combatir el cambio climatico, el ruido, la mejora del medio ambiente urbano
y la salud. En concreto, esta linea de financiacion quiere dar soporte a proyectos tecnolégicos que
ofrezcan beneficios ambientales o bien a la implementacion de la legislacién comunitaria en materia
ambiental. Los proyectos pueden ser cofinanciados hasta un 50%.

De entre los proyectos financiados en el marco de este programa en el &mbito del transporte urbano
con participacion espafiola, cabe destacar los siguientes: GESMOPOLI (Gestion integral de la mo-
vilidad en los poligonos y las zonas industriales) y SMILE (Sustainable Mobility Initiatives for Local
Environment).

Més informacién y convocatorias en:

http://ec.europa.eu/environment/life/index.htm

e Urbactll

Es un programa de intercambio y aprendizaje para promover el desarrollo urbano sostenible. El pro-
grama, que forma parte de la Politica de Cohesién Europea, tiene por objetivo desarrollar soluciones
practicas de caracter innovador y sostenible a los grandes retos urbanos, incorporando por tanto la
dimension econdmica, social y medioambiental. Para ello, URBACT Il desarrolla un esquema de funcio-
namiento en red, en el que las ciudades trabajan de manera conjunta, intercambiando conocimiento
y buenas préacticas. En la actualidad la iniciativa cuenta con 185 ciudades, 29 paises y mas de 5.000
participantes activos.

Financiado de manera conjunta por la Unién Europea (a través del Fondo Europeo de Desarrollo Re-
gional) y los Estados miembros, el programa cuenta con un presupuesto de 68 millones de euros (53
de los cuales provienen del FEDER) para el periodo 2007-2013. Este presupuesto se dedica a financiar
proyectos, que toman la forma de Grupos de Trabajo o Redes Tematicas, con una duracién maxima de 2
y 3 afios respectivamente, y un presupuesto entre 150.000 y 300.000€ en el caso de Grupos de Trabajo,
y 300.00 y 710.000€ en el caso de Redes Tematicas.

En particular, el Programa URBACT Il se centra en las siguientes prioridades de cooperacién:

e Prioridad 1: Las ciudades, motores del crecimiento y el empleo

e Prioridad 2:  Unas ciudades atractivas y cohesionadas. Este ambito prioritario incluye
entre sus areas prioritarias las “Cuestiones medioambientales”, entre las
que figuran las “Politicas integradas de transporte”

e Prioridad 3: Asistencia técnica

En total, el Programa URBACT Il apoyara 46 redes tematicas y 14 grupos de trabajo, cuya seleccién se
realizara a través de sucesivas convocatorias para la concesion de ayudas. Las solicitudes de financia-
cién se tramitan en coordinacion con el Estado Miembro, quién ha de elaborar un Marco Estratégico

Ayudas y lineas de financiacion disponibles
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Nacional de Referencia y un Programa Operativo. En el caso de Espafia la coordinacién se realiza a
través de la Direccion General de Fondos Comunitarios del Ministerio de Economia y Hacienda.

Han participado en este programa varias grandes ciudades espafiolas, ademéas de ciudades medias
como Xativa, Manresa, Barakaldo, Santiago de Compostela, Enguera o Alzira, entre otras.

Mas informacién y convocatorias en:
http://urbact.eu/en/homepage-2/

e Programa Interreg IVc

Interreg IVc es un programa que forma parte del Objetivo de Cooperacion Territorial Europea y trata de
ayudar a las regiones europeas a trabajar conjuntamente, compartiendo conocimientos y experiencias
con el objetivo principal de mejorar la efectividad de la politica regional y contribuir a la modernizacion
econdmica y al incremento de la competitividad en Europa a través de la cooperacion interregional.

Entre sus areas prioritarias de actuacion se encuentra el “Medio Ambiente y Prevencién de Riesgos”,
entre cuyos ambitos de trabajo se incluye la “Energfa y Transporte Sostenibles”. Para cumplir sus obje-
tivos, al programa cuenta con un presupuesto de 321 millones de euros, siendo el nivel de financiacion
de hasta el 75%, en el caso de Espafia.

Las ayudas se conceden mediante convocatorias sucesivas a lo largo del periodo de duracién de la ini-
ciativa. Las solicitudes de financiacion se tramitan en coordinacién con el Estado Miembro, quién ha de
elaborar un Marco Estratégico Nacional de Referencia y un Programa Operativo. En el caso de Espafia
la coordinacion se realiza a través de la Direccién General de Fondos Comunitarios del Ministerio de
Economia y Hacienda.

Mas informacién y convocatorias en:

http://www.interreg4c.eu/

Administracion General del Estado

e |Instituto para el Desarrollo y Ahorro de la Energia (IDAE)

El IDAE, Entidad Pdblica Empresarial adscrita al Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, en el mar-
co de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Espafia E4 , se encuentra en pleno desarrollo
del Plan de Accion 2008-2012 (PAE4+), como continuacién del ya culminado Plan de Accién 2005-2007.
Mediante estos Planes de Acci6n se concretan las actuaciones, los plazos y las responsabilidades de
los distintos organismos publicos involucrados, asi como las lineas de financiacion.

El programa de ayudas del IDAE forma parte del marco de cooperacidn entre la Administracion Gene-
ral del Estado y las Comunidades Auténomas y Entidades Locales, cuya materializacion se produce a
través de la firma de convenios de colaboracion entre el IDAE y las CC.AA. En virtud de dichos conve-
nios, el IDAE asignard recursos financieros a las CC.AA. para su utilizacién en actuaciones de ahorro y
eficiencia energética. Las CC.AA., ademés de contribuir financieramente a este fin, seran responsables
de la gestion de las medidas y los recursos.

Para el sector transporte, el Plan de Accién considera un conjunto de 15 medidas, agrupadas bajo tres
epigrafes:



e cambio modal,
 uso mas eficiente de los medios de transporte,
e mejora de la eficiencia energética de los vehiculos.

De entre ellas, en el ambito urbano, el PAE4+ considera prioritario |a elaboracion de Planes de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS) y Planes de Transporte al Trabajo (PTT) a nivel local o metropolitano, ya que
se configuran como instrumentos basicos para reducir los impactos asociados a la movilidad urbana.

Para el desarrollo de su programa de ayudas, el IDAE cuenta con un presupuesto anual de 448 millones
de euras, de los cuales 258 millones de euros (70%) se dedican al desarrollo de actuaciones en cola-
boracion con las CC.AA., quienes a su vez aportan un presupuesto anual de 80 millones de euros. Las
ayudas son a fondo perdido y finalistas.

En el afio 2007, el IDAE ha cofinanciado la elaboracién de 161 PMUS y 47 PTT,

Mas informacién en:

http://www.idae.es/index.php/mod.pags/mem.detalle/idpag.35/relcategoria.1024/relmenu.59

e Ministerio de Fomento

Entre las acciones previstas en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT) para la
promocion de una movilidad urbana mas sostenible se encuentra el impulso a programas piloto de
innovacion en el transporte, con el objeto de apoyar a otras Administraciones Piblicas y al conjunto
de agentes en el sector transporte a poner en marcha medidas novedosas en el ambito urbano y me-
tropolitano.

Para cumplir este objetivo, el Ministerio de Fomento ha puesto en marcha un programa de ayudas
financieras a proyectos o iniciativas que, por su caracter innovador, por su calidad y viabilidad, y por
su capacidad de aportar experiencias Utiles para su aplicacion en otros casos, puedan servir como
elementos dinamizadores de politicas y actuaciones orientadas a la movilidad urbana sostenible. No se
trata, por tanto, de financiar determinadas politicas o medidas, sino de apoyar experiencias concretas o
puntuales que puedan servir de base para el desarrollo futuro, tanto de las actuaciones del Ministerio
de Fomento que se sitlian en entornos urbanos y metropolitanos, como de las politicas de transporte
urbano que desarrollan las Comunidades Auténomas y Ayuntamientos, e incluso para las estrategias
y decisiones de agentes privados.

Las lineas de actuacién que pueden abordar los proyectos objeto de estas ayudas son:

a. Desarrollo e implantacién de planes de movilidad en empresas y otros centros de actividad.
b. Medidas de mejora y optimizacion de la explotacion del transporte pblico.

¢. Medidas de gestioén del tréfico urbano.

d. Marketing personalizado del transporte pablico.

e. Medidas de apoyo al transporte no motorizado.

f. Optimizacion de la logistica de distribucién de mercancias.

g. Mejora de la seguridad en el transporte.

h. Planes y medidas para reducir las necesidades de movilidad.

Ayudas y lineas de financiacion disponibles
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i. Mejora de los procesos de participacion publica en la elaboracion de Planes de Movilidad
Sostenible o de otras actuaciones en medio urbano.

j. Otras medidas de promocion de la movilidad sostenible en &mbitos urbanos y metropolitanos.

Las ayudas previstas no podran superar el 60% del presupuesto del proyecto propuesto y tendran
siempre forma de subvencion.

Mas informacién y convocatorias en:
http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/INFORMACION_MFOM/SUBVENCIONES/

El Plan Nacional de Investigacion Cientifica, Desarrollo e Innovacién Tecnoldgica, 2008-2011, esta-
blece un marco de actuacién unitario en la formulacién de lineas de apoyo a actividades relacionadas
con la Accion Estratégica Energia y Cambio Climatico, que comprende las actuaciones de distintos
Departamentos ministeriales. La Accién Estratégica Energia y Cambio Climatico, que consta de cuatro
subprogramas, tiene entre otros objetivos el de favorecer un modelo energético sostenible que fomen-
te el uso de las fuentes de energias renovables y el avance en las areas de la movilidad sostenible y
el cambio modal en el transporte. A través de dicho Plan existe una linea de financiacion de proyectos
que no se abre todos los afios

Mas informacién en:

http://www.micinn.es

Cabe finalmente recordar que el proyecto de Ley de Economia Sostenible' condiciona la concesién de
cualquier ayuda o subvencién a las Administraciones autonémicas o Entidades Locales, incluida en la
Ley de Presupuestos Generales del Estado y destinada al transporte publico urbano o metropolitano,
a que la entidad beneficiaria disponga del correspondiente Plan de Movilidad Sostenible y a su cohe-
rencia con la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible.

1 Aprobado por el Consejo de Ministros el 27 de noviembre de 2009.
Puede descargarse en la pagina http://www.economiasostenible.gob.es/ley-de-economia-sostenible/
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La aplicacion de la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible por parte de los Gobiernos Locales
puede llevarse a cabo de distintas formas, dependiendo de las caracteristicas de cada municipio, de
su situacion de partida y de la propia voluntad técnica y politica sobre los objetivos a lograr.

En todo caso sera importante reflexionar sobre la propia estructura de toma de decisiones y la gestion
municipal con la que se parte, pues la movilidad sostenible requiere herramientas de coordinacién,
concertacion y participacion que no siempre estan disponibles en la organizacién tradicional de los
Gobiernos Locales, en los que con frecuencia no hay una clara ubicacién de la movilidad.

El niicleo central del presente documento se ha dedicado a desarrollar el amplio abanico de opciones
de planificacion a disposicién de los Gobiernos Locales, los cuales habrén de seleccionar aquellas que
mejor se adecuen a sus necesidades. Para ello, sera preciso poner en marcha procesos coherentes de
diagnéstico y toma de decisiones, cuyos fundamentos también se desarrollan aqui.

Asf, mientras en la mayoria de municipios medianos y grandes es necesaria la elaboracién de un
PMUS para configurar una estrategia completa de cambio modal que equilibre actuaciones de disua-
sién del vehiculo privado con la promocién de los modos mas sostenibles, en municipios pequefios o
muy pequefios puede bastar con dirigir las actuaciones al aumento de la comodidad y seguridad de los
modos no motorizados, asi como a la recuperacion del espacio pablico. Por lo tanto, cada municipio
debe plantearse sus necesidades, recomendéandose la elaboracion de un PMUS sobre todo en aque-
llos casos en que se requiere un cambio modal significativo a favor de los modos méas sostenibles.
Por otra parte, independientemente de su tamafio, otros municipios deberan ampliar el marco de la
planificacion méas alla del &mbito municipal, en particular cuando se encuentren inscritos en un area
metropolitana.

Una vez decidido el marco de planificacion en el que abordar las soluciones, sea este marco un PMUS
0 un programa de actuacion, sera necesario establecer los canales mas adecuados para la concer-
tacion administrativa y la participacién social. Dado que la definicién de soluciones involucraré a
menudo a voluntades diversas, y hasta opuestas, es necesario que la toma de decisiones se canalice
adecuadamente para facilitar no sélo el disefio del plan o programa, sino sobre todo su futura ejecu-
cion. En este sentido se recomienda actuar en tres ambitos:

» Constitucion de un proceso de participacion ciudadana durante la elaboracion y seguimiento
de la planificacion, vertebrandose a través de Mesas, Foros o Pactos por la Movilidad. La parti-
cipacion ciudadana es necesaria no sélo en los procesos de toma de decisiones, sino a lo largo
de todo el proceso técnico, ya que es condicion indispensable para la transformacion cultural
que se requiere para avanzar hacia un modelo de movilidad mas sostenible.

« Consolidacién de canales de interlocucion con agentes supramunicipales, que aseguren la
integracion en el proceso de elaboracion y desarrollo de la estrategia de sus limitaciones y
condicionantes, asi como de las oportunidades que pueda ofrecer su participacion. Esto, que
es esencial en el caso de municipios que formen parte de grandes areas metropolitanas, co-
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brara mayor o menor importancia en funcién de la presencia de otras administraciones en la
esfera municipal (a través de servicios o infraestructuras de transporte, planes de desarrollo
de dmbito regional, etc.).

 (reacion de una comision interna municipal que integre el plan o programa en el conjunto de
politicas municipales. Es necesaria sobre todo la participacion de las &reas con una mayor
incidencia en la movilidad, como pueden ser urbanismo, medio ambiente, educacién, policia
local, etc.

Atendidas las diferentes recomendaciones expuestas hasta aqui, sin duda uno de los aspectos que
suscita mayores interrogantes es la capacidad de las medidas propuestas para resolver y atender a los
objetivos que se quieren alcanzar. Este es un aspecto al que la presente guia ha dedicado una parte
de su desarrollo, pretendiendo otorgar elementos de soporte para la toma de decisiones. Como se ha
expuesto repetidamente, el mayor o menor éxito de las medidas depende en gran parte del conjunto
de actuaciones que las acompafian, combinando adecuadamente la promocién de los modos méas sos-
tenibles con la disuasion del uso del coche para conseguir cambios modales significativos.

Por lo tanto, se hace necesario tener en cuenta los posibles efectos indeseables que las actuaciones
puedan acarrear para disefiar estrategias coherentes, que minimicen los riesgos y aumenten las posi-
bilidades de éxito. En este sentido, cabe sefialar que, en caso de redactarse un PMUS, es necesario la
elaboracion de un programa de actuacion que contemple una adecuada combinacion de medidas en
cada una de las diferentes fases del plan.

Ahondando en esta idea, y sin perjuicio del debido control que debera mantenerse en este sentido
a lo largo de toda la planificacion, conviene resaltar la necesidad de extremar el rigor en las actua-
ciones previstas en la fase inicial de la ejecucion del plan, por cuanto cumple la doble misién de
contribuir al logro de los objetivos previstos por la estrategia, al tiempo que constituyen la “tarjeta de
presentacion” de la misma, con el consiguiente efecto de arrastre sobre la opinidn piblica en funcién
de su idoneidad, lo cual puede resultar determinante para el desarrollo de las fases posteriores de
la planificacion.

Vinculado con lo anterior, parte del éxito de |a estrategia recaera en la propia capacidad de los técnicos
municipales para desarrollar de manera 6ptima las medidas previstas en el marco de la misma. Asi
pues, la adecuacion de la formacion de responsables y técnicos municipales, y el aprendizaje de las
buenas (y malas) practicas existentes también ha de formar parte de la estrategia de movilidad urbana
sostenible. El impulso y participacion activa en redes y plataformas de intercambio entre ciudades se
recomienda como vehiculo adecuado para el logro de este fin.

Igualmente, y también de gran importancia, el programa de actuacion debe ser realista en términos
financieros, contemplando actuaciones que puedan ser financiadas en los plazos expuestos por el
propio programa de actuacion. En este sentido, cabe subrayar que las actuaciones de gestion de las
infraestructuras ya existentes (gestion del viario, gestién del aparcamiento, gestién de la velocidad,
etc.) constituyen medidas que pueden tener un gran impacto en el modelo de movilidad y que, a su
Vvez, consumen pocos recursos, tanto econémicos como naturales. Por otra parte, en este trabajo,
ademés de mostrar las diferentes ayudas de financiacién estatales y comunitarias, se ha puesto
énfasis en mostrar ejemplos de actuaciones que, si bien podrian resultar costosas a través de la
ejecucion de obras, pueden ser alternativamente disefiadas a través de elementos tales como mo-
biliario urbano y pintura, capaces de reducir notablemente los costes y obtener también soluciones
adecuadas.



En cualquier caso, si bien se ha mostrado que existen actuaciones que pueden ser implementadas sin
implicar grandes costes econémicos, cabe reconocer que a menudo las constricciones no provienen
Unicamente de los presupuestos sino de las reticencias, tanto dentro de los Gobiernos Locales como
entre la propia ciudadania, para avanzar hacia una vision compartida de un modelo urbano mas soste-
nible. Es en este contexto, tal y como ya se ha dicho, en el que la participacion ciudadana y el conoci-
miento de buenas practicas redoblan su sentido.
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