MoVvILIDAD Y PARTICIPACION
PACTOS POR LA MOVILIDAD

[.INTRODUCCION.
LaMovilidad Urbanay la Calidad de Vida

La ciudad de Sebastian esta poniendo las bases para consolidarse
como una ciudad més sostenible, con calidad de vida, cohesionada
socialmente y con atraccién para nuevas empresas y visitantes. Su con-
figuracién como un centro moderno de ocio, negocios y actividades eco-
némicas, con un sector terciario muy fuerte, nos plantea el compromiso
de mantener las condiciones propias de una ciudad habitable, haciendo
los esfuerzos necesarios para preservar €l medio ambiente y aumentar los
espacios para la convivencia.

Lo cierto es que los nuevos atractivos que cada diaincorporala ciu-
dad, su vitalidad y dinamismo, |os hébitos social es imperantes, provo-
can el incremento de la motorizacién y del nimero de desplazamientos.
Asi, la creciente preocupacion por la congestion del tréfico y los indices
de contaminacion, son cuestiones gue merecen unareflexion y un com-
promiso publico para lograr una forma de movilidad sostenible como
condicion indispensable parala mejora ambiental.

En el caso de San Sebastian, que cuenta con una orografia particu-
larmente complicada, se dispone de una red viaria que dificilmente
podra dar respuesta a una motorizacion creciente. Ante las |4gicas
limitaciones existentes, es imprescindible compartir |os espacios entre
los diferentes modos de transporte, con las necesidades de la convi-
vencia, el paseo, las operaciones de distribucién de mercancias o las
demandas de aparcamiento. Y hay que hacerlo marcando prioridadesy
planificando el futuro.

El uso innecesario en ocasiones del vehiculo privado nos puede |le-
var a unasituacion de congestion que af ecta especialmente ala pérdida
de atractivos comerciales de nuestras calles, al transporte publicoy ala
falta de seguridad de otros usuarios de la via publica como es el caso de
peatonesy ciclistas.
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Por otra parte, la doble fila especial mente grave en las vias princi-
pales, el estacionamiento encima de las aceras 0 en areas peatonales, la
excesiva velocidad en algunas calles o |a contaminacién acustica, son
situaciones que exigen una regulacién inmediata.

Sabemos que es indispensabl e para una ciudad modernay sosteni-
ble, establecer reglas de movilidad y ayudar a conseguir un uso mas
racional de los vehiculos privados. Por tanto, damos prioridad a los
medios de transporte mas respetuosos con el medio ambiente (en par-
ticular, los desplazamientos a pie, en bicicletay en transporte publico)
y situamos en el centro de nuestros esfuerzos la planificacion conve-
niente para potenciar dichos medios de acuerdo con las directrices y
recomendaciones de la Unién Europea.

Por todo ello se debe abordar desde un acuerdo global entre todos
| os sectores ciudadanos implicados que, aun con intereses no siempre
coincidentes, deben concertar las politicas de movilidad. Ahi nace lafilo-
sofia del Pacto civico sobre la movilidad, objeto de esta ponencia.

II.ANTECEDENTES.
San Sebastian y las Politicas de Movilidad

»  San Sebastian no es gjena a esta problemética general de las ciudades
europeas, por eso desde hace unos afios, & Departamento de Movilidad
del Ayuntamiento esta trabajando de acuerdo con las actuaciones y
estrategias que plantea la Unidn Europea con el objetivo de avanzar
hacia el mejor funcionamiento de una ciudad de escala humana.

Existe cierta relacion entre |os resultados econémicos a nivel local
y la calidad medio ambiental, que se traduce en la necesidad de
alternativas vélidas diferentes al automovil particular que ademéas
resulten mas respetuosas con el medio ambiente. Paraello es con-
dicion indispensable ofrecer servicios atractivos de transporte
publico y una red de aparcamientos con buena accesibilidad que
evite traficos de paso innecesarios y molestos.

En este sentido, se puso en marcha a finales de 1992, un Plan de
Circulacion y Transporte que supuso la construccion de numerosos
(18) aparcamientos subterraneos, la jerarquizacion del viario con
unadefinicion de lafuncién paracadatipo de via y unapotenciacion
delositinerarios peatonal es. Actuaciones que posibilitaron la creacion
de zonas de estacionamiento regulado (OTA), calles de aparcamien-
to pararesidentes, lamejoradd transporte piblico, reducir tréficos de
paso, la aparicion de callesy plazas peatonalesy, en definitiva, un
modelo de ciudad més convivencial y comoda para el peaton, asi
como mas atractiva paralas actividades comercialesy del turismo.

Tras el necesario debate publico sobre las directrices del Plan General
de Ordenacion Urbana y teniendo en cuenta que la planificacién
urbanisticay la ordenacién del territorio deben buscar la prioridad del
transporte publico y laresolucién de los problemas de movilidad, el



Ayuntamiento donostiarrainicio alavez la construccion de nuevos
aparcamientos tanto de rotacion como para residentes.

Por otra parte, la experiencia muestra que lainversién en transpor-
te publico no resuelve por si misma los problemas si no va acom-
pafiada de actuaciones destinadas a darle prioridad en €l viario
sobre |os automdviles particulares.

La calidad del transporte publico esta determinada por factores
tales como el nimero y lafrecuencia de laslineas, el acceso fisico
delosclientes, la ubicacion de las paradas y estaciones, la extension
de los carriles bus, las conexiones entre lineas y las ayudas tele-
maticas. Con una mejora en el servicio del transporte publico se
debe plantear una red de aparcamientos periféricos, regulaciones en
el estacionamiento en el centro urbano y otras medidas para racio-
nalizar el uso de los automoviles.

Otra alternativa de movilidad sostenible es la bicicleta. Por el
momento, en San Sebastidn se esta realizando un esfuerzo parala
creacion de unared bésica ciclista, recogidaen el Plan General de
Ordenacién Urbana, con la que se pretende posibilitar el uso dela
bicicleta en la ciudad y contribuir a un aumento de los desplaza-
mientos urbanos en este medio. Ello exige un esfuerzo en el repar-
to del viario y un proyecto que sea equilibrado y consensuado.

Una herramienta importante pararegular el trafico esla politica de
estacionamiento. Los donostiarras disfrutan en la actualidad de una
zonaconfigurada por € Centro, Grosy Amara, mastranquilay con un
sistemade pago-control OTA quefomentalaprioridad alos residentes
y lautilizacion en rotacion delas plazas de aparcamiento en superficie.

El objetivo principal de la politica de transporte debe ser dar res-
puesta a las necesidades de movilidad, garantizar de la mejor mane-
ralaaccesibilidad y permitir el desarrollo econémico respetando los
objetivos ambientales.

Las actuaciones emprendidas hasta ahora para una movilidad y
accesibilidad urbana sostenibles, han tenido por objeto reducir el
volumen del tréfico generado por el uso del vehiculo particular,
incentivando el paso de usuarios hacia el transporte puablico y los
desplazamientos a pie 0 en bicicleta.

No obstante hay que seguir fijando metas, desarrollar indicadoresy
hacer controles sobre larelacién entre movilidad y sostenibilidad.
En Donostia, tras el Pacto, se avanza en esa direccién y ahora se
trata de concretar un Documento Estratégico entre sectores con
intereses diferentes y un compromiso ciudadano sobre la Movilidad
en San Sebastian paralos préximos diez afios.

El concurso del Real Automévil Club, |a Federaciéon Mercantil, la
Camara de Comercio, las entidades vecinales, 10s grupos ecologistas
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y la Compariia Municipal de Autobuses, entre otras entidades ciu-
dadanas, son lamayor garantia del feliz cumplimiento de los prin-
cipiosy criterios de actuacion del Pacto Civico en mi ciudad.

[11. LOSPRINCIPIOSDEL PACTO A SUSCRIBIR

Los firmantes de un Pacto sobre la Movilidad deben acordar los
principios bésicos sobre las politicas de circulacion, transportes, segu-
ridad vial y aparcamientos.

e Lamovilidad se debe convertir en el instrumento adecuado para el
desarrollo de una ciudad moderna, centro de negociosy de servicios,
gue persigala generacién de empleo, la mejora del medio ambien-
tey la consecucidn de mayores espacios para |l 0s peatones.

» El transporte publico debe garantizar la accesibilidad o penetracion
hasta los puntos de destino y orientar su actuacion al servicio delos
clientes-ciudadanos, logrando ofrecer un servicio de calidad, como-
do y que mantenga unavelocidad comercial competitiva.

» Laspoaliticas de movilidad tendrén en cuentala necesidad de jerar-
quizar las vias para favorecer los diferentes modos de transporte:
peatones, bicicletas, transporte publico, vehiculos de distribucion de
mercancias, motocicletasy turismos.

» Lacorrectagestion y planificacion de la movilidad debe formular-
se desde un &mbito comarcal o de conurbacioén.

» Losdesarrollos urbanisticos que impliquen una alta generacién de
viajes deberan vincularse necesariamente a los gjes viarios princi-
pales de transporte pablico o junto a estaciones ferroviarias.

e Las diferentes administraciones implicadas deben coordinar sus
esfuerzos para convertir la oferta del transporte ferroviario de cer-
canias en auténticos ejes vertebradores del territorio y factor clave
de la politica de movilidad en la conurbacién.

» Megjorar laseguridad viaria exige analizar permanentemente |os pun-
tos de més riesgo, asi como los comportamientos de |os usuarios de
las vias para reducir los accidentes de trafico. Se deberan intensificar
las campafias de concienciacion.

V. CRITERIOSDE ACTUACION

Como consecuencia de |os principios expuestos, |os firmantes del
Pacto de la Movilidad se comprometen aimpulsar |os siguientes crite-
rios de actuacion en cada uno de los @mbitos diferenciados:

» Peatones.

En algn momento, todos los ciudadanos somos peatonesy en la
actualidad es el modo de desplazamiento mayoritario entre |os donos-



tiarras, por tanto, debe seguir siéndolo e incrementar su participacion en
el reparto de lamovilidad.

Tal como refleja el vigente Plan General, se potenciara la peato-
nalizacion del Centro y lared deitinerarios peatonales en los Barrios
para que queden comunicados unos con otros, de modo que se asegu-
relacalidad y seguridad de |os desplazamientos a pie y se fomente esta
forma de movilidad no contaminante. Ahora bien, las peatonaliza-
ciones deben ser estudiadas y decididas de modo concertado con los
sectores afectados, respetando |las necesidades de distribucion de
mercancias.

L as actuaciones de mejoray ampliacion de las aceras (sin olvidar la
eliminacion de obstéculos y el rebaje de bordillos para las personas
minusvalidas), se combinaran con actuaciones de recuperacion del
espacio publico y de revitalizacion comercial. De modo participativo y
consensuado se determinaran las nuevas calles peatonal es paralos proé-
Ximos cuatro anos.

* Bicicletas.

Se potenciara la bicicleta como medio de transporte urbano, de
forma que contribuya a paliar 1os problemas generados por la movilidad.
Para ello se establecera una red basica de vias para bicicletas que
conecte los nuicleos de poblacion donostiarras de mayor entidad, en espe-
cial los de la zona llana, para seguir con la gjecucion de las demas
previsiones del Plan General en el conjunto del Municipio.

Ademés, se hace necesario promover un mayor respeto a las normas
de circulacion por parte de los usuarios de la bicicleta, sobre todo en lo
relativo ala prudencia gue deben mantener hacialos peatones en calles
de coexistencia, con limitacion de velocidad a 5 kilébmetros por hora.

» Transporte publico.

Un sistema eficaz de transporte urbano de viagjeros es esencial para
la economia de la ciudad y parala calidad de vida de |os ciudadanos.
Tendréa su pilar béasico en los autobuses publicos alos que habra gue con-
ceder lamaxima prioridad y calidad para que su uso sea atractivo y com-
petitivo frente al vehiculo privado.

El transporte colectivo esta ligado al desarrollo econémico de
nuestra ciudad en varias vertientes. La consecucion de un transporte
publico competitivo y eficaz, permitird una mejora de la movilidad
urbanay una menor necesidad de los desplazamientos motorizados
privados. Todos ellos son factores que contribuyen a aumentar el
atractivo de la ciudad, tanto para aumentar su cuota de mercado
comercial como para lograr la implantacién de nuevas actividades
economicas.

Asegurar una parte significativa de la movilidad con el transporte
publico nos permitira mejorar |os rendimientos de explotacion del sis-
tema, acompafiada de una politica tarifaria adecuada y una correcta
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aplicacion de los fondos publicos destinados a subvencionar un trans-
porte de calidad y competitivo.

Ademés de prioridad semafdrica, el disefio del viario por el que dis-
curran los tréficos principal es debera estar pensado para el transporte
publico. Todo ello sin olvidar |a necesaria acomodacion de las lineas, o
incluso la creacion de otras nuevas, aprovechando las posibilidades
gue surgen con las nuevas infraestructuras viarias.

» Unaimportante novedad en las politicas del transporte publico de los
ultimos afios en una serie de ciudades europeas ha sido el renaci-
miento de los tranvias modernos 6 metros ligeros de superficie. Esta
decision es méas una opciodn estratégica para una mayor potenciacion
del transporte y un cambio a mejor de laimagen urbana, que una
decision que se pueda tomar exclusivamente desde el punto de
vista de las necesidades del transporte.

Setratade otra alternativaal transporte que debe ser analizada en su
momento por las Institucionesy las entidades. En primer lugar habria
gue evaluar |as ventgjas 0 desventajas de este modo de transporte.

Como hipodtesis y dada la envergadura de esta intervencién, se
requeriria previamente un estudio de viabilidad econdmica, de
afeccion al viario, de impacto estético y comercial, asi como la
garantia de una financiacién consensuada de todas las institu-
ciones implicadas. Todo ello sin olvidar un proceso de informacion
y participacion ciudadana, que no excluiria una consulta popular
sobre dicho proyecto o, en su caso, una encuesta amplia y de
gran rigor.

e Se debe promover la utilizacion del taxi-bus con férmulas de uso
compartido para acceder a barrios o zonas de la ciudad que pre-
sentan dificultades para ser atendidas por medio de autobuses.

* Motocicletas.

L as regulaciones de aparcamiento para vehiculos en las zonas cen-
trales, la adecuacion de las motos a | os desplazamientos urbanos méas
habituales y la exencién de pago en las zonas de aparcamiento regulado,
han hecho que se haya registrado un incremento notable de |os despla-
zamientos en este medio de transporte.

En coherencia con el espiritu de este Pacto de Movilidad, se debe
favorecer a estos vehiculos. Por ello, se establecerd una dotacion de apar-
camiento suficiente bien repartido por toda la ciudad.

Hay que erradicar el estacionamiento incorrecto de motos en aceras,
porticos, plazas y junto a edificios notables. Igualmente, la Guardia
Municipal tiene que eliminar |os abusos de | os tubos de escape.

e Turismos.

El objetivo de convertirnos en una ciudad sostenible exige como una
premisa fundamental el conseguir un uso mas racional del automovil.



Debido a los cada vez mayores indices de motorizacion, el auto-
mdvil es un modo de desplazamiento en ascenso y al que tiene acceso
una franja cada vez més amplia de la poblacién. Sin embargo, debido a
gue estos vehiculos contaminan y consumen grandes cantidades de
espacio y energia por personatransportada, deberd propiciarse una uti-
lizacién menor y méas adecuada para el mejor funcionamiento del resto
de los medios de transporte.

Es imprescindible marcar objetivos en materia de seguridad vial y
de funcionamiento del viario con pleno respeto al Reglamento de
Circulacién y a las Ordenanzas de Circulacion (dobles filas, carga-
descarga, estacionamientos en las aceras y carriles-bus, cumplimiento
estricto de los limites de velocidad en vias urbanas, etc.). Para ello
resulta imprescindible modificar |a normativa existente para garantizar
un procedimiento administrativo agil, sin mermade las garantias de los
automovilistas, que permitaa Ayuntamiento incentivar el pago volun-
tario de las multas asi como el cobro efectivo de las mismas para que no
pierdan el caracter especial mente preventivo y también coactivo.

* Distribucién de mercancias.

El correcto funcionamiento de la carga-descarga resulta clave para
asegurar el mantenimiento de la economia de la ciudad y la fluidez
del trafico. Este es un aspecto que requiere mas atencion, fundamen-
talmente porque su resolucién es muy compleja. Se deberd trabajar
sobre un modelo de distribucion de mercancias basado en lareserva de
suficientes zonas por toda la ciudad que evite lainutilizacién de carriles
de circulacion por ladoble filay permita una mejor gestion de esta fun-
cion.

En cualquier caso se debe disciplinar por la Guardia Municipal
esta actividad de cargay descarga en zonas peatonales y de coexistencia
por cuanto que no se respetan |os horarios establ ecidos.

* Calmar €l trafico.

Por tal se entiende todo el conjunto de actuaciones destinadas a
hacer posible |a coexistencia del trafico de vehiculos diversos, con el
resto de actividades que se quieren potenciar en los espacios publi-
COS. paseo, estancia, convivencia, compra, juego, etc.

Uno de los gjes fundamental es de este apartado seralamejoradela
seguridad vial con el objetivo primordial de reducir |os accidentes con
su terrible secuela de victimas humanas. A la politica de control de velo-
cidad y de éreas tranquilas se deberan sumar campanas de informacién
sobre aspectos especificos y la educacion vial sobre |os colectivos mas
afectados: nifios, ancianos, motoristas, ciclistas, etc.

Entre las actuaciones a desarrollar se incluyen la desviacion o
reduccion de traficos de paso por los centros de |os barrios, la creacién
en los barrios de éreas peatonal es 0 semipeatonales, el establecimiento
de zonas con limitacién de la velocidad del trafico a 30 km/h, lainfor-
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macion destinada a conocer las normas de comportamiento en el trafico
urbano, la adecuacion de pasos peatonales, la reduccion de contamina-
cion acustica, ...

» Apar camiento para automoviles

La politica de aparcamiento juega un papel fundamental en la estra-
tegia encaminada a conseguir una ciudad sostenible y una oferta de pla-
zas en rotacion que acomparie € desarrollo de las actividades econémicas
en nuestra ciudad. Una adecuada politica de gestion del aparcamiento
debera estar coordinada con la of erta de transporte publico parafacilitar
el trasvase de viajeros del vehiculo privado al transporte colectivo.

Planteamos | os siguientes criterios de actuacion en los que habra de
basarse la politica de aparcamiento:

» Facilitar el aparcamiento paralosresidentes. Paraello se estudiara
la reconversién de algunos aparcamientos subterréaneos de rota-
cion en plazas para residentes, siempre que no afecte al sector
comercial y que permitan destinar méas plazas en superficie para
rotacion.

* Enbasealasprevisionesincluidas en el Plan General de Ordenacion
Urbana, el incremento de la oferta de aparcamientos de rotacién en
la zona central de la ciudad deberd ir acompafiada del estudio
correspondiente de impactos y de la previa consulta al Consegjo
Asesor de Tréfico.

» Esimprescindible reforzar el esquema actual de accesibilidad alos
diferentes aparcamientos subterraneos, de manera que los acce-
sos estén bien sefializados y permitan la fluidez de la circulacién.

e Las construcciones de aparcamientos subterraneos para residentes
se vinculardn alarecuperacion de espacio publico en superficie para
avanzar en las politicas concertadas de peatonalizacion con todos |os
sectores interesados.

»  Seestablecera como objetivo una gestion unitaria del aparcamien-
to de rotacién, tanto en superficie como subterraneo. La politicade
aparcamiento se basara en dos instrumentos basicos: el tiempo de
estanciay latarifa. Como criterio, el tiempo de estacionamiento en
superficie tendra una tarifa méas elevada que el estacionamiento
en subterréneo. Se deberan potenciar las estancias cortas en apar-
camientos subterraneos, por medio de politicas tarifarias mas eco-
némicas.

e Losaparcamientos alternativos de periferia juegan un papel impor-
tante ala horade reducir tréficos en la ciudad. No obstante, para que
éstos sean atractivos y funcionen deben estar bien conectados con la
red de transporte publico. El Ayuntamiento debera acometer este tipo
de aparcamientos en las zonas de entrada ala ciudad cerca de una
linea de transporte publico para llegar al Centro, perfectamente
urbanizados, vigiladosy a un precio razonable.



* lgualmente se deben establecer, a corto plazo, opciones validas
para el estacionamiento de autobuses y camiones que no perturben
ni a viario ni la calidad de vida de los vecinos de | os barrios.

* Losusosdel suelo.

Es necesario poner en relacion la movilidad y 1os modos circula-
torios con la planificacion urbana. La planificacion urbanisticay la
ordenacion del territorio deben tener en cuenta como criterio basico la
prioridad para el transporte publico y laresolucion de los problemas de
movilidad.

No se deberan situar actividades de entidad, ni grandes zonas resi-
denciales, industriales, de ocio, comerciales, etc... que supongan la
generacion de un importante nUmero de desplazamientos, en puntos
desenclavados de los €jes de transporte pablico (autobuses, trenes...)

» Consorcio Metropolitano de Transportes.

La consecucion de una organizacién unificada del sistema de
transporte en el territorio de influencia es un objetivo a alcanzar en el
plazo més breve posible para conseguir un funcionamiento eficaz de la
oferta global de transporte publico que le permita ofrecer unos estan-
dares de calidad competitivos frente al desplazamiento en automovil
privado.

El transporte y lamovilidad en general es un problema que hay que
abordarlo en el @mbito de la conurbacién. Este organismo de caréacter
supra-municipal permitird una politica de transporte unificada, una
planificacion comarcal, integracion tarifaria en todo el ambito de actua-
cién e imagen comun de todo €l sistema de transporte.

Ello vaarequerir un acuerdo de todas las Administraciones y par-
tes implicadas en la creacion del Consorcio: Ayuntamientos, Diputacion
Foral, Gobierno Vasco, Renfe, concesionarios de lineas de autobuses, etc.

* Estacion Intermodal de autobuses.

Esta infraestructura es una de las carencias mas evidentes en el
actual sistema de transportes en nuestra ciudad. Su resolucion debe
ser uno de los objetivos inmediatos tanto para el Ayuntamiento como
parala Diputacion Foral, €l Gobierno Vasco y las empresas privadas con-
cesionarias de lineas de autobuses.

Lalocalizacion deseabl e debe favorecer la conexion con las redes
ferroviariasy con los autobuses urbanos, y por su accesibilidad serviria
para incentivar el uso de los autobuses interurbanos como modo de
acceso alacapital guipuzcoana.

* RedesViarias

Paralograr el buen funcionamiento del sistema viario de la ciudad,
es preciso culminar las conexiones de carreteras y rotondas. Las nuevas
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redes viarias serviran para ordenar lamovilidad dentro de un esquema
satisfactorio, ala espera de la urgente intervencion con el “segundo cin-
turén” que permita eliminar traficos de la actual Variante y que hoy pre-
senta una situacién proxima ala saturacion.

V. CONSIDERACIONES FINALES SOBRE EL PACTO.

Con un Pacto Civico queda bien a las claras la apuesta de los
agentes principales de la movilidad por disuadir, concienciar y pactar,
en vez de acudir a esguemas nada conciliables con una democracia local
participativa en la que dificilmente tienen cabida la purarestriccion, la
represion, y la imposicion desde el poder local de politicas sobre la
movilidad.

Para|la consecucion de estos objetivos estratégicos serd precisala
aprobacion de distintos Planes Sectoriales que concreten las actuaciones
allevar a cabo, fijen plazos y establezca las partidas presupuestarias
necesarias.

Estos Planes de A ctuacion deberan ser presentados a la discusion del
Consejo Asesor de Movilidad a partir de lafirma por parte de las enti-
dades y organizaciones ciudadanas del Pacto de Movilidad. Dicho
Consejo actuard como 6rgano de seguimiento de las premisas estable-
cidas en el Pacto Civico.



CIUDADES PARA TODAS LAS PERSONAS

PONENTE: SR. FRANCESC ARAGALL

1.- INTRODUCCION

El progresivo envejecimiento de la poblacion en |os paises desa-
rrollados como consecuencia de la combinacién entre el descenso de
latasa de natalidad y €l incremento de la esperanza de vida, esta
aumentando de manera que este nuevo fendmeno social esta con-
figurando un complejo y numeroso grupo generacional, el de las per-
sonas mayores, que influye sobre componentes sociales, culturales
y econdémicos.

Se estima que en Europa hay aproximadamente 100 millones de
personas mayores y 50 millones de personas con discapacidad, 10
que supone un 15% de la poblacién total (800 millones aproxi-
madamente).

Debido a este envejecimiento demogr afico se calcula que en el
afo 2025 existiran 113,5 millones de personas mayores de 65
afios en la Union Europea.

Todo ello comporta que los nuevos objetivos prioritarios respecto a
las personas mayores no consisten Gnicamente en alargar su vida
sino en crear una cultura normalizada frente al hecho de envejecer,
lo cual significa que las personas, independientemente de su edad,
sexo, situacion social o grado de capacidad, puedan integrarse en la
estructura ciudadana, mejorando su calidad de vida, aumentando su
autonomia, manteniendo una actividad creativay constructiva.

Por o tanto |as administraciones no deben crear un gran nimero de
servicios asistencial es, sino que deben asegurarse gque las personas
mayores puedan vivir autdnomamente durante mas tiempo, es
decir, que los transportes, comercios, los centros oficiales, los
medios de comunicacién, |os productos de consumo y las propias
viviendas permitan su uso por parte de las personas que ahoratienen
problemas para interactuar con ellos.
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Es evidente que llevar una vida autbnoma en que cada uno pueda
elegir el nivel de dependencia de los deméas es mucho més enri-
guecedor y con lleva un coste econdmico y social mas bajo que los
servicios residenciales, donde el nivel de dependencia viene impues-
to por la organizacion de la estructura.

Resumiendo, haciendo posible que las personas de edad avanzada
sean participativas y sanas respecto a su edad, haremos de la vejez
una etapa digna de ser vivida.

Losusuarios evolucionan alo largo de su vida y sus capacidades
y actitudes se van modificando con el tiempo: desde una total
dependencia cuando somos bebés a una dependencia con las per-
sonasy €l entorno que permite grados de autonomia distintos alo
largo de lavidaen funcion de laedad, las habilidades y capacidades
individuales, de tener otras personas a su cargo, de su capacidad eco-
némica, etc.

Dependencia

Y

Edad

Laglobalizacion delos mercadosy el incremento de las migra-
ciones supone una mayor diversidad cultural en el territorioy
también una necesidad creciente de facilitar la comunicacion.

Por lo tanto es necesario que se efectien cambios en los habitos
sociales, de tal manera gque se respeten las diferentes caracteristicas
de cada colectivo y germine la tolerancia, de manera que la sociedad
sea més abiertay democrética donde todos puedan participar y se
respeten los derechos individuales.
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Por ello el Ayuntamiento consciente de que ha de satisfacer las
necesidades de sus ciudadanos debe crear nuevas estrategias para
desarrollar sus competenciasy unos mecanismos para cubrir: la pre-
vision de todo tipo de espacios y servicios, la comunicacion bidi-
reccional entre ambosy evitar el peligro de exclusién por motivos
tecnolégicos o por actitudes intolerantes hacia ciertas minorias.
Ademas de actuar sobre el entorno fisico, esimprescindible actuar
sobre | as actitudes.

En consecuencia el Ayuntamiento ha de profundizar, no solo en la
accesibilidad de los entornos, sino en la de las comunicacionesy las
prestaciones de servicios, adecuando sus esfuerzos hacialaelimi-
nacion de todas las barreras que impidan la convivencia en un
plano de igualdad de derechos y oportunidades.

L as nuevastecnologiasdela Era delaInformacion (Internet, tele-
foniamaovil, domética, miniaturizacion, genética, etc.) estan hacien-
do evolucionar tan ripidamente el entorno de productos y
servicios que dificultan que los consumidor es obtengan ventajas
delasnuevas posibilidades que aporta la tecnologia.

Larapidairrupcion de las nuevas tecnologias, especialmente de la
informacién, hace que en general se haga un uso poco adecuado ala
diversidad de la poblacién, convirtiendo a una minoria en privile-
giaday que se genere una nueva fragmentacion social entre los ciu-
dadanos con acceso a las nuevas tecnologias y los “analfabetos’
tecnol égicos.

Si mismo, aungue las nuevas tecnol ogias se utilizan desde hace tiem-
po en las relaciones comerciales, la aplicacion de éstas parafacili-
tar y mejorar larelacion entre laadministracion y el ciudadano estédn
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comenzando y centrando sus esfuerzos en adaptarse al presente, pero
es necesario también prever el futuro y crear tecnol ogias apropiadas
y adaptarlas ala culturay niveles educativos locales.

La existencia de instrumentos como internet, esta promoviendo la
percepcion de laglobalidad y la creacion de redesy lobbies mas alla
de la proximidad territorial. Pero Internet ha de ser un medio de
comunicacién e informacion para el usuario, independientemente de
sus capacidades fisicas, psiquicas, sensoriales 0 de sus conoci-
mientos tecnol 6gicos. Las paginas han de estar estructuradas de tal
manera que cualquier persona pueda entender con facilidad el
mensaje y pueda navegar por los contenidos del servidor, yaquelas
personas que acceden alnternet no tienen porque ser expertos, ni tan
solo conocedores de | as tecnologias informéticas. Latendenciaano
pensar en las necesidades de todas las personas, esta poniendo en
peligro el nivel de accesibilidad de la Red.

2.- CALIDAD DEVIDAY MOVILIDAD

Teniendo en cuenta | as tendencias socio-econdmicasy tecnol dgicas
antes mencionadas las ciudades han de responder a estos nuevos retos
adecuandose a | as necesidades sus ciudadanos y visitantesy, por tanto,
adaptandose cada dia mas y mejor a su diversidad de poblacion de
manera gque exista unamayor calidad de viday movilidad paratodas las
personas.

La experiencia demuestra gue cuando se disefian |0s entornos, ser-
vicios y productos pensando en las personas con necesidades, €l resul-
tado favorece atoda la poblacion.

Para ello es necesario tener en cuenta | os siguientes puntos:

* Todas las personas han de tener garantizada la informacion
referente a: donde se encuentran los recursos, tales como la ali-
mentacion, trabajo, cultura, educacion, ocio, etc... asi como acce-
der alos servicios que ofrece la administracion.

e El ciudadano o visitante ha de tener la posibilidad de despla-
zarse por la ciudad garantizando al maximo su autonomia por
ello es necesario tener en cuenta sus necesidades y conseguir una
movilidad total independientemente de sus caracteristicas consi-
guiendo la accesibilidad: desde los edificios alaviapublica, en toda
laviapublicay en el transporte publico y privado.

e Todaslas personas han detener garantizada las oportunidades
de participacion social e informacion. Por lo tanto los servicios
publicos han de prever la diversidad idiomaética, discapacidades
visuales y auditivas, etc... y los ciudadanos han de tener la opor-
tunidad de opinar sobre los proyectos que les afectan, asi como acce-
der a un canal claro para poder formular sus peticiones y
sugerencias.



3.-EL DESIGN FORALL

Para dar una respuesta sistematizada a esta creciente necesidad de
las ciudades de adaptarse alos deseos y necesidades de sus ciudadanos
se ha estado desarrollando desde los Ultimos afios un planteamiento ético
del disefio de los entornos, servicios y productos, el Design for All o
Disefio para Todas las Personas.

El Design for All es laintervencion sobre entornos, productosy ser-
vicios con lafinalidad de que todas las personas, incluidas las genera-
ciones futuras, independientemente de la edad, €l genero, las capacidades
o €l bagaje cultural, puedan disfrutar participando en la construccion de
nuestra sociedad, con igualdad de oportunidades para participar en
actividades economicas, sociales, culturales, de ocio y recreativas y
pudiendo acceder, utilizar y comprender cualquier parte del entorno con
tanta independencia como sea posible.

Para aplicar el Design for All ala concepcién de productosy ser-
vicios deben tenerse en cuenta dos simples principios:

A/ Facilitar el uso de los productosy servicios atodos los usuarios.

B/ Hacer que los usuarios participen en el proceso de disefio y
evaluacion del producto o servicio.

Por otro lado, desde el principio de los tiempos el ser humano ha
transformado el medio natural y ha creado herramientas para adaptar el
entorno a sus necesidades. Pero podemos decir que los avances de la
humanidad son mesurables mediante |os esfuerzos para reducir ladis-
tanciafuncional entre medio inadaptado, inseguro y, a veces, hostil y las
necesidades y deseos de los individuos, mejorando asi la seguridad, la
higieney el confort.

4 H limite: Aunque la solucién
Entomo adoptada puede ser uiil para la
Disenadobasado en mayoria debe garantizarse la

la diversidad yla ergonomia compatibilidad con ayudas

técnicas individuales.

u

Design for All

Gap
p ﬁ Ellimite: No crear instrumentos
( para personas especificas ni
Ayudas técnicas , mejoras y | | minorias si existe una solucion
herramientas personales que mejore la usabilidad,
Capacidades humanas sequridad y confort
\ Is,% J para la mayaoria.

49



50

Tal como se aprecia en el grafico siguiente, el objetivo del Design
for All esreducir ladistanciafuncional entre los elementos del entorno
y las capacidades de todas las personas.

Ello se consigue tanto incrementando |la usabilidad de los ele-
mentos del entorno cuidando que ningun sector de la poblacién quede
excluido, como mejorando las capacidades individual es (con procesos
educativos, ayudas técnicas como gafas 0 muletas, etc.) y garanti-
zando que las soluciones individuales no impidan el desarrollo de
mejoras para todos.

Asi pues el Design for All se basa fundamentalmente en poner en
practica de manera palpable en entornos, productosy servicios €l
respeto a la diversidad humana.

4.- LA IMPLANTACION DEL DESIGN FORALL EN LA CIUDAD

Es evidente para todos, que actualmente es necesario hacer las
ciudades accesibles para que el municipio se adecue |las necesidades de
sus ciudadanos y ciudadanas.

Hasta ahora la herramienta mas utilizada ha sido el Plan de
Accesibilidad, exigido en lalegislacion sobre accesibilidad de la mayo-
ria de Comunidades Autondmicas de Espafia, que pretende diagnosticar
los problemas de accesibilidad en la via publica, los edificios munici-
palesy el transporte (en aquel Ayuntamiento que le compete), asi como
priorizar y presupuestar las intervenciones necesarias para conseguir la
accesibilidad.

Pero el plan de Accesibilidad, aunque define las prioridades y su
coste aproximado, no define que estrategias han de desarrollarse para
garantizar que el proceso se lleve acabo con laméximacalidad y €l mini-
mo de recursos propios, en definitiva no aporta los elementos que aseguren
|os mecanismos de gestion para adaptar la ciudad.

Por todo ello proponemos que la herramienta para planificar y gje-
cutar la intervencién sobre el municipio es el Plan de la Ciudad
para Todas las Personas que, si bien incluye todos los aspectos del
Plan de Accesibilidad, amplia el &@mbito de actuacién y define el sis-
tema de gestién implantando los principios del Design for All hacien-
do, de la ciudad, un espacio mas agradable, confortable, habitable y
sostenible.

Este Plan se desarrolla en siete fases consecutivas:
Diagnostico

Planificacion politica

Difusién y participacion ciudadana (12 fase)
Planificacién técnica

Difusion y participacion ciudadana (22 fase)
Gestion

Difusién y participacion ciudadana (32 fase)

Nogh,rwdpE



Diagnostico

Consiste en analizar larealidad del municipio tanto en los aspectos
de poblacion como en los de infraestructuras y servicios. Por ello se
recogen datos referentes a: 1as personas, |0s entornos, el espacio urba-
no, la edificacion, el transporte, los servicios municipalesy la gestion.

A partir de todos estos datos, el Ayuntamiento dispone de un docu-
mento con toda lainformacién sobre el estado actual de su municipio y
cuales son |os aspectos mejorables.

Planificacién politica

Una vez los cargos electos disponen de la informacion, en esta
fase es necesario definir dos aspectos muy importante:

El liderazgo poalitico, es decir, los miembros del gobierno municipal
asumen frente a sus ciudadanos el compromiso de hacer la ciudad para
todas las personas y los diferentes departamentos que llevaran a cabo
aspectos especificos tales como la planificacion, lagestion y ladifusion
han de garantizar una coordinacion adecuada.

La priorizacion general, que establecen los cargos el ectos con el
asesoramiento de los técnicos, y definir en que orden han de abordarse

las intervenciones de la via publica, el acceso a la informacion, los
servicios de deportes, la accesibilidad ala paginaweb, etc...

Difusién y participacion ciudadana

Para optimizar al maximo los recursos y servicios del municipio es
necesariala colaboracion del ciudadano, es decir la participacion ciu-
dadana. Esto no significa que el ciudadano/a sustituya al técnico en su
tarea, si no que, al disefiar un espacio concreto, se analice en profundi-
dad mediante procesos de participacion, los intereses y necesidades
de las personas que deban de utilizarlo.

Por lo tanto, una vez realizado el diagndstico y definidas las prio-
ridades es necesario reunirse con los ciudadanos para:

Informar al ciudadano/a de: lavoluntad politica de hacer la ciu-
dad para todas las personas, de quien y como se asumird el liderazgo
politico del Plan, la metodologia para desarrollar el Plany enunciar las
prioridades generales.

Formalizar la participacion, proponiendo el sistema por €l cua los
vecino puedan implicarse en el proceso.

Consensuar las decisionesy conseguir acuerdos, recogiendo las
opiniones de los vecinos sobre las prioridades

Estableciendo |a participacién ciudadana se consiguen beneficios
tales como:

* Mejorar lacalidad de las decisiones.
» Reduccidn de los costes
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» Mayor consenso en las decisiones.

» Mayor facilidad de actuacion.

« Evitar confrontaciones.

» Mantener |la credibilidad.

« Anticiparse alas necesidades de |os ciudadanos/as.
 Abrir nuevos canal es de comunicacion.

En resumen, conseguir que el ciudadano sienta que el proceso de
interaccion y transformacién de la ciudad es suyo es una gar antia de
éxito.

Un gjemplo de participacién ciudadana son los M apas de Gulliver

Un arquitecto de origen japonés, JUNZO OKADA, en 1989, con un
grupo de arquitectos urbanisticos japoneses |levaron a cabo una expe-
riencia con los ciudadanos de Tokio denominada “los mapas de
Gulliver” inspirada en el cuento de JONATHAN SWIFT “Losvia-
jesde Gulliver”.

El objetivo de este trabajo es conseguir el acercamiento de los ciu-
dadanos con los técnicos encargados de urbanismo, estableciendo un
consenso entre ellos teniendo en cuenta las demandas y sugerencias para
poder disefiar y remodelar el espacio comun.

Esta experiencia se ha llevado a cabo en Lérida en el 95, en
Barcelona (concretamente en el barrio del Clot en Oct. Del 96) y en
Gijon en Oct. 98. Se ploteo la superficie de la ciudad o barrio en un mapa
de gran superficie (8mx18m.) donde se grafiardn las calles, plazas,
zonas verdes, €etc.

L os ciudadanos andando, descal zos sobre este gran mapa, dibujan y
expresan en los diferentes rincones de la ciudad los problemas y nece-
sidadesy |as actuaciones que pueden realizarse para mejorar su ciudad.

De esta manera se establece un dialogo entre laAdministracion y el
ciudadano con una participaci6n directa de este ultimo.

Planificacién técnica

Unavez integradas en las prioridades generales las opiniones de los
vecinos es el momento de establecer |a planificacion técnica definiendo
y planificando las intervenciones de manera que se integren en el con-
junto de las intervenciones que se llevaran a cabo en el municipio.

Esta fase dara como resultado una descripcion exhaustiva de todas
las intervenciones que se llevaran a cabo juntamente con la determina-
cion de los responsables de cada intervencion asi como su incidencia
sobre el presupuesto y su temporalizacion.

Gestion

Evidentemente |os mecanismos de gestion del Plan han de adecuarse
alas costumbres, distribuciones de responsabilidades y posibilidades del
Ayuntamiento, de manera que resulte la puesta en practica de una buena



gestion que permita maximizar las intervenciones minimizando los
recursos necesarios.

5.- LA DESIGN FORALL FOUNDATION

LaDesign for All Foundation es una fundacién internacional, que
tiene su sede en Barcelona, con 1os siguientes objetivos:

1. Desarrollar, promover, investigar y difundir el Design for All en
empresas y entidades tanto publicas como privadas, adminis-
traciones, agentes educativos, y entre |os disefiadores y profe-
sionales en general que intervienen sobre el entorno, los
productosy servicios, modificandolos.

2. Prestar servicios de asesoramiento en Design for All aempre-
sas, entidades y administraciones tanto a nivel nacional como
europeo e internacional.

3. Proponer a las empresas, entidades y administraciones que
integren los valores éticos que promueve el Design for All en
sus procesos de calidad.

4. Organizar Cursos, Jornadasy Congresos referentes al Design
for All.

5. Promover y difundir el Design for All entre consumidoresy
usuarios.

6. Diseflar la metodologiay el desarrollo de las herramientas
adecuadas para que las empresas, entidades y administraciones
puedan llevar a cabo la implantacion del Design for All en
todos los niveles de sus organi zaciones.

7. Utilizar laimagen corporativa de la Fundacion como una garan-
tia de las actividades de las organizaciones que se vinculan a
ella

Inicialmente esta formada por las cuatro areas siguientes. FOR-
MACION E INVESTIGACION, DIFUSION Y PUBLICACIONES,
DESIGN FORALL EN LASADMINISTRACIONESy DESIGN FOR
ALL EN LASEMPRESASY ENTIDADES.

En la actualidad la Fundacion, esta desarrollando dos proyectos
innovadores y lideres a nivel europeo: el EUROPEAN OBSERVA-
TORY CITIESFORALL,yel COMMITMENT TO DESIGN FOR
ALL.

El EUROPEAN OBSERVATORY CITIESFOR ALL, liderado
por el Ayuntamiento de Barcelonay al que estan implicadas diferentes
ciudades europeas, tiene como objetivo principal dotar alas ciudades, a
los profesionales y alos politicos de un forum donde poner en comun las
buenas practicas y el conocimiento, asi como ser una fuente eficaz de
informacién y desarrollar las herramientas paratrabajar en la adaptacion
de los entornos, productosy servicios, con el fin de elaborar las mejores
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lineas estratégicas para conseguir ciudades mas adaptadas a la diversi-
dad humana mediante laimplantacion del Design for All.

I nicialmente se haformado un Grupo de Trabajo formado por: los
Ayuntamientos de Aarhus y Copenhaguen (Dinamarca), Barcelona
(Esparia), Bolonia (Italia), Esch-sur-Alzette (Luxemburgo), Helsinki
(Finlandia), Birmingham, Leeds y Newcastle (Reino Unido), Lisboa
(Portugal), Rotterdam (Holanda) y Estocolmo (Suecia), el National
Disability Authority (NDA), del gobierno de Irlanda, el Ministerio de la
Famille, de la Solidarité Sociale et de la Jeunesse del gobierno de
Luxemburgo, el European Institute for Design and Disability (EIDD), el
European Concept of Accessibility Network (EUCAN), el European
Disability Forum (EDF) y la Fundacion ONCE.

L os participantes del Grupo de Trabajo han expresado |a necesidad
y €l interés de que los objetivos del Observatorio se desarrollen ini-
cialmente en |os siguientes ambitos: Transporte, Planificacion urbana,
Edificacion, Informacion ciudadana, Compras publicas, Control de
Iniciativas privadas, y en todos aquellos servicios prestados por el
Ayuntamiento que tengan que ser adaptados para hacerlos accesibles a
toda la poblacioén.

El COMMITMENT TO DESIGN FOR ALL esel compromiso que
asumen todas las empresas de adaptar sus servicios, productosy sistemas
de organizacién alas capacidades, necesidades y expectativas de todos los
usuarios y consumidores mediante los principios del Design for All.

Este proceso sistemético que integra alos usuariosy consumidores,
los valores éticos y la innovacion en la organizacion de la empresa
mediante un Plan de Implantacién, cuenta con el apoyo de numerosas
entidades y administraciones y a que se han adherido empresas de
diferentes campos, como disefio, transporte, tel ecomunicaciones, mobi-
liario urbano, ocio, turismo, formacién, etc...

El Commitment to Desigm for All aporta alas empresas |os siguien-
tes beneficios;

* Les permite ampliar el nimero de consumidoresy usuarios.

* Incrementar la satisfaccion de las necesidades del usuarioy del
consumidor, y por lo tanto, incrementa la fidelidad de éste ala
empresa.

* Incrementar la calidad delos productosy servicios mediante la
aplicacion del Design for All durante su proceso de desarrollo e
incrementa asi su valoracion frente a las administraciones puesto
gue estas apreciaran su esfuerzo en adaptar |os productos y ser-
vicios a todos | os ciudadanos.

* Maximizar las posibilidades de éxito del lanzamiento de un
nuevo producto puesto que los usuarios habran participado en su
desarrolloy, por lo tanto, o apreciardn desde el primer momento.

* Incrementar el consumo racional y ahorradinero en €l proceso
dedesarrollo delos productosy servicios.



e Incrementar la comunicacién entre los diferentes departa-
mentos de la empresa.

* Incrementar la cooper acion entre empresas tanto del mismo sec-
tor como de sectores distintos mejorando sus estrategias de alian-
za e innovacion.

* Incrementar la satisfaccion eimplicaciéon delostrabajadores
ya que la implantacion del Design for All aporta criterios para
resolver conflictos y dilemas que se presentan con frecuencia 'y
aborda cuestiones que se consideran claves para el buen funcio-
namiento de la empresa.

e Incrementar el prestigio dela empresa a mostrar que persigue
objetivos socialmente positivos.

* Incrementar la confianza de los consumidores en la empresa
puesto que sus acciones vienen supervisadas por una entidad
independiente de reconocido prestigio, como es la Design for All
Foundation.

Todas aquellas empresas que implantan y desarrollan el Design
for All mediante el Commitment to Design for All adquieren el
estatus de “ Empresa Avalada por la Design for All Foundation”.

Para recibir mas informacion contactar con la
Design for All Foundation

e-mail: foundation@designforall.org

Sr. Francesc Aragall, Presidente

Sra. Imma Bonet, Patrén Ejecutivo
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EL TRANSPORTE PUBLICO DESDE
EL PUNTO DE VISTA PUBLICO

IOSU RAMIREZ!Y MIKEL MURGA?
LEBER PLANIFICACION E INGENIERIA, SA.

I ntroduccion

El objetivo de esta comunicacion no es otro que el apuntar una
serie de reflexiones que sirvan como objeto de debate dentro de estas
Jornadas, dado que a pesar de los notables éxitos del sistema de transporte
publico, existen sintomas preocupantes, como es la retraccion de la
cuota servida del mercado de movilidad. Estos exigen una serie reflexion
y replanteamiento, que conduzcan a cambios fundamentales en el siste-
ma actual de transporte publico. De ahi por tanto que hayamos optado por
organizar esta serie de reflexiones de acuerdo alos puntos siguientes...

Punto de Partida: Efectividad del Transporte Publico
Doing the job right or doing theright job?

A los ingenieros nos gusta enorgullecernos de |a eficacia de nues-
tras decisiones. De ahi que en €l caso del transporte publico recurramos
aratios que describen dicha eficacia en términos de vigjeros por bus-km,
vigjeros por bus-hora, kilometraje anual por autobus, velocidad comer-
cial, etc. Nada como una serie de indicadores sencillos para comparar
unared de transporte publico con la de la ciudad vecina.

Sin embargo, no solo se trata de hacer |as cosas bien, sino de dar res-
puesta a lo que se entienda son las prioridades reales del sistema. En €l
caso del transporte publico, |a efectividad perseguida no debe ser otra
que la de competir con el automovil particular. Esto es asi por razones
obvias: (a) el estandar de calidad comparativo lo fija el viaje en auto-
movil, (b) el automovil viene ganando mercado al transporte publico

1 Director
2 profesor e Investigador del Centro de Transporte y Logistica, MIT, Cambridge, MA
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durante las Ultimas tres décadas en nuestro entorno, y (c) lo que es
alun mas importante, el automovil esta transformando el entorno urba-
nistico con consecuencias muy negativas para la competitividad del
transporte publico. Bajo esta perspectiva parece justificado proponer que
el baremo para medir la efectividad del transporte publico sea su cuota
de captacion del mercado de movilidad en competencia directa con el
automavil. Si adoptamos esta vara de medir, el anélisis comparativo de
|os sistemas de distintas ciudades a escala mundial revela con claridad
como dicha cuota de mercado se correl aciona directamente con el ratio
de velocidad de los dos modos en competencia. El grafico adjunto
revelalaimportancia de dicha correlacion.

Parun o of modonzed puble modal aver il Tipa
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El Debate AutobUs versus Ferrocarril

Si uno acepta que la efectividad del sistema exige aumentar atoda
costa la velocidad comercial de nuestra red de transporte publico, se
puede entender con claridad como el modo ferroviario se erige en la
opcion preferida por muchas ciudades. En los Ultimos afios, son malti-
ples los sistemas que han inaugurado nuevos servicios ferroviarios en
forma de suburbanos, metros (enterrados) o elevados, ademas de una
gran variedad de los |lamados Ferrocarriles Ligeros con distintos grados
de exclusividad de via.

En paralelo, algunos paises en desarrollo han sido capaces de poner
en servicio lo que los norteamericanos [laman hoy “ Bus Rapid Transit”
(BRT). Los gjemplos més conocidos responden a Curitibay Bogota, ciu-
dades en donde coinciden varias circunstancias:

* Alcaldes con gran carisma como lideres (Jaime Lerner3 y Enrique
Pefial osa)

3 Tras dos legislaturas y |a portada del Time, llegé a Gobernador



* Ciudades en desarrollo y con capacidad de ser influenciado a
nivel de usosy densidades por el propio sistema de transporte
publico

* Bajos niveles de motorizacion

=
v

Curitiba

Se trata en sumade lograr una velocidad comercial comparable al
modo ferroviario mediante un paguete de medidas (exclusividad viaria,
prioridad semaf6rica, agilidad en el sistema de validacion de tarifas, faci-
lidad de acceso y salida de vigjeros, etc.) junto con otras complemen-
tarias (informacién en tiempo real, despenalizacién y facilidad de
transbordos, etc.)

TransMilenio de Bogota
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La importancia y novedad del concepto BRT no es como han
pretendido muchos, adoptar un sistema ferroviario “virtual” con una
inversion muy inferior al modo ferroviario “real”. Por el contrario, la
razén basica es crear unared de servicio de calidad ferroviaria en una
Zona mas extensa para un mismo nivel de inversion, tal como demues-
tra el Transmilenio de Bogota que substituy6 a su proyecto original de
Metro.

De hecho, el andlisis de las redes de transporte publico de un gran
ndmero de ciudades europeas y norteamericanas muestra con claridad
como lared de autobuses transporta tantos 0 mas viajeros que el siste-
maferroviario. Laexplicacion no es otra que la cobertura zonal

La situacion de Bilbao constituye un gjemplo excelente en este
sentido. Asi tanto el Metro como BilboBus satisfacen un total de apro-
ximadamente 90,000 vigjes internos cada uno. Los dos gréficos adjun-
tos muestran como Metro |o hace con un total de 11 estaciones, mientras
BilboBus da ese servicio —de una forma aparentemente mas humilde—
con un total de 180 paradas.

Es decir, el papel del autobus es esencia en € sentido de que da una
cobertura zonal que dificilmente puede darla un modo ferroviario dado
tanto la cuantia de las inversiones necesarias como larigidez de su trazado.
De ahi que paises no faltos de recursos hayan optado por potenciar el papel
del autobuUs bajo el manto del concepto BRT como es el caso de larecién
inauguradalinea Silver Line del MBTA en el centro de Boston.

El Transporte Publico Pierde Mercado luego...

A pesar de las mejoras apuntadas a nivel de velocidad comercia, y
por supuesto a nivel de frecuencia (y fiabilidad horaria) del servicio, las
tendencias multi-anuales revelan con claridad como el transporte publi-
co sigue perdiendo cuota de mercado alin cuando se puede tratar de sis-
temas que experimentan aumentos en su nimero anual de viajeros
transportados.



Un claro ejemplo lo constituye el Metro de Washington cuyo
aumento de vigjeros, paralelo alaexplosion de su crecimiento residencial
de su corona suburbana, que provoca graves problemas de capacidad de
transporte, dificilmente logra mantener su cuota actual de mercado.
Un ejemplo maés cercano es el propio Metro de Bilbao, cuyas esperan-
zadoras cifras de crecimiento no alcanzan sin embargo |as tasas anuales
de crecimiento del tréfico suburbano en automovil alo largo de los prin-
cipales corredores metropolitanos.

Cabe por tanto preguntarse si el transporte publico debiera ser mas
agresivo en su oferta de servicios, tal como acontece en cualquier otra
empresa de servicios en respuesta alas fuerzas del mercado, que obligan
arepensar constantemente su “mision”. Laempresa Ford cuando intro-
dujo su modelo T o anunciaba como “un automovil que puede usted
adquirir en cualquier color siempre que sea negro”. Quiza el transporte
publico se percibe asimismo de manera inconsciente como un monopolio
no sujeto alas fuerzas del mercado y por tanto no obligado a cuestio-
narse constantemente su oferta de servicios.

Frecuencia
de Servicio

l'iempo de Acceso

Velocidad. Area Servida

v

Sin embargo, no debiera ser descartable disefiar una oferta de ser-
vicios de calidad distinta a precios distintos o bien investigar 10os huecos
del mercado que revela el grafico adjunto. De hecho, podemos hacer
referenciaacémo el citado Metro de Washington ha firmado un acuer-
do con una empresa de coches compartidos, FlexCar, para extender
mediante dichos automdviles de alquiler-cort la cuenca de captacién de
sus estaciones suburbanos —especialmente para los viajes del centro
haciala periferia cuyo mercado (“ reverse commuting”) esta igualmen-
te en plena expansion.

Lainestabilidad de |a cuota del mercado servida por el transporte
publico esté |6gicamente sujeta a otros varios requisitos. En concreto,
podemos citar |os siguientes:
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Calidad de Servicio

Es motivo de reflexion resaltar como fue precisamente el mundo del
automovil el primero en postular criterios de calidad para el transporte
publico, através de la edicion del Manual de Capacidad de Carreteras
Americano del afio 19954, Calidad expresada en términos de grados de
ocupacion (personas sentadas, nimero de personas de pié por metro cua-
drado) dado que su énfasis no era otro que el de definir la capacidad del
sistema de transporte publico. Solo de forma reciente, se ha propuesto
un Manual de Calidad de Servicio en formano solo de comodidad y ocu-
pacién, sino de otros factores como frecuencia de servicio, horas de ser-
vicio, porcentaje de demora, etc.

Partiendo de la internalizacion de que los viajeros con realmente
clientes, queda el explotador obligado a adoptar criteriosy medidores de
dicha calidad que sean suficientemente claros, transparentes y publicos
como para obligar a su auto-cumplimiento

Ingresos

Una de las mayores dificultades a las que se enfrenta la red de
transporte publico es la rigidez y politizacién de sus tarifas que no
responden a los costos reales. La consideracion de dichos desequilibrios
como “ deficits de explotacion”, cuando el lenguaje en otros casos habla
de“inversién”, conduce arecortar servicios o aceptar de formaimplicita
ciclos de degradacion del sistema. De ahi que sea prioritario el esta-
blecimiento de fuentes estables de financiacion de |os desequilibrios de
explotacion y de las necesidades de inversion de su infraestructura.

Eficacia de Gestion

Lamejorade laeficacia de gestion obliga a una mejor definicion de
los distintos servicios teniendo en cuenta las variaciones de demanda y
de lavelocidad comercial alo largo del dia, laurgenciaen reducir la des-
viacion estandar de los tiempos de ciclo con sistemas efectivos de
ayuda ala explotacion, laimplantacion de protocol os de gestién de inci-
dentes, y la gestion de transbordos entre otros. Estas mejoras conllevan
|6gicamente una dobl e repercusion: anivel delacalidad del servicio per-
cibida por €l cliente, y del costo de explotacion del sistema

Nuevas Tecnologias

El despliegue y constante actualizacion de las nuevas tecnologias es
condicion sine qua non para la anterior mejora de la eficacia de la ges-
tion. De hecho, es ya bastante comun la utilizacion de GPS y AP que per-
miten disponer y difundir informacién en tiempo real en paraday a
bordo, informacion sobre recorridos, frecuencias, tarifasy transbordos,
seguimiento de la explotacion (www.nextbus.com)

40 cual es demostracion fehaciente de que ocasionalmente |os automovilistas optan también
por el transporte publico



Curiosamente en algunos sistemas la repercusi0n de estos sistemas
no solo es importante de cara al usuario, sino de cara a los distintos
estamentos organi zativos y directivos de la empresa, dado que les per-
mite un conocimiento preciso de costos, calidades, potencialidades y
carencias del sistema.

Liderazgo

No podemos finalmente dejar de sefialar laimportancia de los sim-
bolos y de los mensajes publicos sobre la utilizacion del transporte
publico. De ahi por tanto que desde los directivos de las empresas
hasta | os lideres politicos pueden desarrollar un papel critico en la uti-
lizacion del transporte publico, como modelos y referentes sociales.
Recientemente el presidente de la Chicago Transit Authority obligd a
todos sus directivos allegar a sus oficinas en transporte publico y con sus
txartelas en las que quedaba reflejado nombre y cargo afin no sélo de
servir de model os sino también para pulsar las opinionesy expectativas
de los usuarios del sistema.

MasAlla del Transporte Publico

Sabemos que el entorno socioeconémico y urbanistico condiciona
en gran medida el transporte publico. De hecho, son criticos elementos
y parametros tales como densidad residencial, mezcla de usos, densidad
de empleo y equipamientos, disponibilidad y costo del aparcamiento, etc.

Tradicionalmente, los primeros ferrocarriles en EE.UU. se cons-
truyeron como un negocio inmobiliario, no siendo muy ajeno a papel del
antiguo tranvia a Las Arenas o del BPT en la Margen Izquierda. De
hecho una de |as expresiones de moda en el mundo anglosajén, Transit
Oriented Development, pretende simplemente reproducir €l tipo de
urbanismo y usos del que ya disponemos en gran medida en el Bilbao
M etropolitano.

En nuestro entorno, podemos ademas observar como la construccién
del Metro ha desarrollado a su vez un papel de mejora urbanistica
tanto en Getxo, con sus plazas de Las Arenas y Algorta por ejemplo,
como en Bilbao, donde su puesta en marcha ha coincidido significati-
vamente con transformaciones tan importantes como la peatonalizacién
delacalleErcillay lamejoradelaGran Via.

Como reflexion final y posible objeto de debate de estas Jornadas,
nos gustaria apuntar finalmente coémo son varios |os sistemas que estéan
estudiando precisamente |os mecanismos juridicos para poder captar las
plusvalias generadas por dichas mejoras del transporte publico como una
fuente complementaria de ingresos para financiar su déficit de explo-
tacion o sus inversiones de expansion.
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01.

TRANSPORTE PUBLICO DESDE
EL PUNTO DE VISTA PRIVADO

Introduccién general

Cuando los técnicos se enfrentan alos problemas de la ciudad, en
materiadetransporte, se enfrentan aun falso problemay, consecuente-
mente, no pueden darlelamejor solucion, sino unafalsasolucion. Los
problemas no son del transporte, |os problemas son de movilidad.

Se habla del problema del trafico parareferirse a su propia condi-
cién cuando, en realidad, se deberia hablar de los problemas que
ocasiona el tréfico: ruido, contaminacion, congestion, pérdida de
tiempo, gastos excesivos... De tanto hablar, cuando pareceria que
acaba siendo un problema, como no desaparece, se estaria convir-
tiendo en un condicionante. Quien se encarga de resolver €l pro-
blema del trafico, si con esta expresion queremos seguir
entendiéndonos, ha de tener en cuenta que, en el mejor de los
casos, estaresolviendo el problemadel 25 por 100 de la movilidad
medida en nimero de desplazamientos.

* Han de tenerse en cuentalos viajes a pié.

* La solucién puede dificultar con pasos subterraneos o eleva-
dos, con ampliaciones de calzada, el trafico peatonal.

* Pone en riesgo la mejor solucidn conjunta.

Quien se planteala solucion del problemadel trafico no siempre
tiene en sus manos otros instrumentos basicos para alcanzar la
mejor respuesta:

» Puede no ser el responsable del viario local y, desde luego,
nunca suele serlo del regional o del estatal que influye decisiva-
mente.

* Puede no controlar el aparcamiento y, si o hace con el publico,
no lo hace con el privado, que estd en el area de urbanismo en las
normas de edificacion; con lo cual no controla el instrumento mas
potente para gestionar el tréfico.

* El mal llamado problema del tréfico se resuelve con seguridad de
una forma solamente: cuando no hay tréfico.
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Para encontrar la mejor solucion es necesario, es imprescindible,
abordar el problemade lamovilidad en su conjunto, del total de la
misma, la que se pueda realizar a pie, en bicicleta, en motocicleta,
en automovil, en taxi, en autobus, en tranvia, en tren, en su caso, en
metro. Y para plantear |a oferta que mejor se adecua a las necesi-
dades de la demanda o mas correcto es, sin duda, hacerlo desde la
proximidad del conocimiento, pero desde lalejania de los intereses
especificos, conjuntamente, manejando todos los instrumentos.
Tal proceder nos llevaria a una organizacion consorciada en la que
se concentren todas las competencias, de planificacion a menos, de
programacién seguramente.

No es o mismo un autobus sobre el viario, en conflicto con € tréfico,
gue un autobus por un carril de uso exclusivo; no lo es en fiabilidad,
en velocidad, ni en coste de produccién. Esa solucion esla que, en
momentos determinados, debe contemplarse como alternativa al
tranvia, o a tren de cercanias, seguiin el volumen de las demandas. Y,
naturalmente, en conflicto con €l trafico. ¢Se toma la medida ade-
cuadasi laplanificacion delared viaria, 0 de las carreteras, esta en
unas manos, la planificacion del ferrocarril en otras, lagestion del tré&
fico en otrasy lade lared de autobuses en una cuarta?.

Lautilizacion intensiva de los medios de produccién disponibles es
un principio de cualquier inversion en cualquier sector de actividad.
Esto esimprescindible para alcanzar rendimientos elevados. Veamos
como se realiza esto en situaciones paradigmaticas que he contado
€N NUMErosas 0casionNes y que N0 me resisto a repetir, porque supe-
ratodas las barreras ideol 6gicas: el paradigmadel cuerpo humano
y su sistema circulatorio: diferencias:

* Sistemaintegral concebido desde el origen;

» Sistema dimensionado en |a edad adulta;

« Utilizacion intensiva de “todos” 1os medios: infraestructuras y
material.

Nuestras infraestructuras, segun la teoria econémica, operan en la
zona de rendimientos crecientes, pero sélo se aproxima al 6ptimo
cuando se acerca a la saturacién y, si llega a ésta, se produce el
colapso. Nuestro material, se usa como maximo 15 é 16 horas dia-
rias en el caso del autobus, o los trenes, pero, cada vez més, cimen-
tamos la oferta en el automovil que ¢saben ustedes cuanto se usa?:
entre el 3y el 4 % de su vida. El cambio de culturatambién exige
una actuacion coordinada entre laAdministracion y los ciudadanos.

PLANTEAMIENTO GENERAL

Pero aquellareflexion, que acababa concluyendo, como ya se ima-
ginaran, en laimprescindible conveniencia de afrontar el problema
en su conjunto, en su globalidad, 1o cual conduce a la instrumen-
tacién de organizaciones consorciadas donde se concentren las



06.

07.

08.

numerosas competencias administrativas que, dispersas entre las
diferentes administraciones, influyen de manera decisiva en la
generacion de lamovilidad y en su expresion préactica, erael resul-
tado de treinta afios de préctica profesional, evidentemente no
siempre bien aprovechada, |0 que constituye un ejercicio asumible.
Ahora me piden que, en unos dias, en unos momentos —ya se
sabe lo que se piensa en tiempo de vacaciones, aparte de en la
preparacion de otra merienday una partida de mus— casi repenti-
zando porque el contenido de la ponencia debe entregarse antes de
finalizar agosto, sea capaz de alcanzar igual grado de agudeza dis-
curriendo sobre Transporte Publico desde el punto de vista
Privado.

No setrata, creo, entre otras cosas por el contexto, de ver €l trans-
porte publico, el que se oferta por entidad publica o privada a pre-
cios fijados de antemano para uso de quien desee utilizarlo, sea
hombre publico o privado; no se trata de verlo, digo, desde |la pers-
pectiva del operador privado, sino desde la perspectiva de quien lo
usa o, no usandolo, lo ve, lo sufre o lo analiza. Podriamos enun-
ciarlo, pues, quizas con mayor sencillez, como el transporte publi-
co desde el punto de vista de las personas y las entidades
privadas. Acerquémonoas, pues, al transporte publico, desde las dos
posiciones que caben: la de quienes no usan €l transporte puablico y
la de quienes |o usan o desearian usarlo, los usuarios reales o
potenciales.

El transporte publico desde la per spectiva de quienes no lo usan

Habida cuenta que la movilidad no es patrimonio de |os vigjeros del
transporte publico, quizas, mejor colectivo, sino también del resto
de los mortales, quienes no utilizan aquél adoptan dos posturas: la
que corresponde a los modos o medios que operan en conflicto
con él y la que adopta sobre el conjunto, independientemente de
situaciones coyunturales.

iQué les voy a decir a ustedes, que no se les haya ocurrido en
alguna ocasion, sobre la opinion que los usuarios del vehiculo pri-
vado pueden expresar sobre el taxi, evidentemente también trans-
porte publico!. Que si van como locos, que se dedican a cerrar €l
paso el resto de los vehicul os, que son demasiado lentos cuando los
usas y demasiado rapidos cuando van vacios, o justamente al revés.
Sin embargo, no es tan frecuente escuchar opiniones como la
siguiente:

* Es un importante sector de la actividad econémica, con unafac-
turacion superior a los 2.500 millones de _ en el &mbito del
Estado.

» Es un sector muy poco tecnificado en relacién con otros en
competencia que, por mayor tamafio empresarial, haincorpo-
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rado tecnologia, organizacién y comercializacion, algo que
faltaal primero.

» Es un sector mal dimensionado, con aprovechamientos muy
bajos cuando la utilizacién intensiva de los medios de produccion
disponibles es un principio de cualquier inversion en cualquier
sector de actividad. Esto es imprescindible para alcanzar rendi-
mientos elevados

* Los recorridos anual es ocupados son muy bajos, especial mente
si se consideran las horas de dedicacién, no de trabajo efectivo,
del personal del sector.

* Esté prohibida, o limitada cuando menos, por normas que difi-
cilmente resistirian un andlisis constitucional y los tratados de la
Unién Europea, laformacion de empresasy, con ello, la posibi-
lidad més racional paramejorar tales rendimientos: mejorando las
caracteristicas de los vehicul os, utilizandolos con mayor inten-
sidad, al canzando ocupaciones mas elevadas, etc.

La reaccion de los individuos que no son clientes del resto del
transporte colectivo, cuando al desplazarse entran en conflicto con
él, si se excluyen |las desesperantes esperas en |os, cada vez menos
frecuentes, pasos a nivel del ferrocarril, se reduce al contacto con la
red de servicios en autobUsy suele ser parecida ala que se produce
frente al taxi: que si van demasiado deprisa, que si ocupan toda la
calzada, o la calle, que no sé para qué tienen el carril sélo bus en
ciertas areas urbanas si se salen continuamente del mismo por un
simple coche que se halle aparcado. Rara vez piensan, en el ambi-
to urbano, que pueden desplazarse en automévil gracias a su exis-
tencia, gracias ala operacion realizada por lared de autobuses. Que
el espacio es infinito pero el suelo urbano, por méas que se elevey
horade, es finito o, al menos, lo es en términos econdémicos razo-
nables, en términos de costes asumibles, que no seria posible faci-
litar a vehiculo privado toda la superficie que reclama para moverse
a su antojo, que dispone de |0 necesario para moverse con dificul -
tades gracias a las redes de transporte colectivo. Que el autobus con-
sume menos energia por vk transportado, que el indice de
accidentabilidad es notablemente inferior, como la emision de con-
taminantes...

Lavision que este colectivo tiene del transporte publico del gue no
es cliente, suele caracterizarse por dos planos diferentes. el desco-
nocimiento de las caracteristicas de sus ofertas, de las desechadas o
no contempladas, y la critica a sus resultados econémicos cuando la
empresa prestataria es publica. En ambos planos hay una cierta
dosis deignorancia.

Si se pregunta a algin miembro del colectivo citado por las carac-
teristicas de tales of ertas no usadas, por |0 comin tienen una opinién
distorsionada: los tiempos de vigje estimados son superiores alos
reales, también los de espera; el precio resulta desconocido pero se
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entiende més elevado; los vehiculos parecen mas incomodos de
lo que son, las ocupaciones mas elevadas... , en fin, un conjunto de
elementos que justifican la decision adoptada de no contemplar
esa opcion como una de las posibles entre las valorables ala hora de
vigjar.

Por otro lado, existe una opinion negativa sobre aquellas empresas
publicas operadoras de transporte colectivo, publico, que no alcan-
zan beneficios al final del gjercicio, con diferencia sobre las empre-
sas privadas que realizan la misma actividad, aunque perciban
mayores recursos de los poderes publicos. No hay sensibilidad
para discernir entre el precio del billete sencillo y latarifa media,
tampoco entre la buenay la mala gestién, en pocas ocasiones sobre
la buena o mala calidad del servicio.

El transporte publico desde la perspectiva de sus usuarios
(clientes)

Lavision de los clientes, de los usuarios de la red de transporte
publico, con frecuencia cautivos de la misma por no disponer de otra
alternativa de transporte comparable con la finalmente elegida,
suele ser més precisa en relacion con larealidad, aunque también
sufre distorsiones. Sin embargo, independientemente de las per-
cepciones subjetivas, en muchas ocasiones hay posturas claras
sobre las demandas efectuadas por 10s mismos.

No voy a hablarles del riesgo de utilizar el taxi, de los taxistas
habladores, ni delafacilidad con que algunos de ellos expresan sus
opiniones, ni tampoco de cdmo se puede pasar de un debate sose-
gado a un rifi-rafe en toda regla o de los irreprimibles deseos de
abandonar el vehiculo antes de llegar al destino aun perdiendo la
ocasion de realizar el negocio de tu vida, de romper definitiva-
mente con tu novio o tu novia. Si les puedo sefialar algunos deseos
generalizados: La disponibilidad de vehiculos méas comodos, méas
adaptados a las necesidades del clientey no del propietario, y el uso
de vehicul os més robustos, mas acondicionados, mas aislados del
conductor, mas identificabl es.

Quedandonos con el transporte colectivo, vamos a efectuar un
repaso de la opinién de los usuarios, de los clientes, sobre cada una
de las caracteristicas estructurales de la oferta, de las demandas que
plantea a cada una de ellas: velocidad, frecuencia, regularidad,
precio, oportunidad, comodidad y seguridad.

Lavelocidad eslainversadel tiempoy cuando hablamos de la velo-
cidad como factor estructural, desde el punto de vistadel usuario, se
transforma en tiempo de viaje. El tiempo de viaje es un factor
decisivo en la eleccion de modo de transporte, aunque no el Unico,
con unavaloracion que depende del motivo del vigje.
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El cliente tiene ese tiempo como factor determinante, aunque
no conceda el mismo valor al empleado en la aproximacioén al
medio de transporte, en la espera a que llegue el vehiculo corres-
pondiente, en el trayecto hasta la parada de destino y en la dis-
persién desde ésta.

Asi demanda tiempos razonables en el dmbito metropolitano y velo-
cidades cada vez mayores en las relaciones de larga distancia.
Tiempos razonables que, en superficie, requieren la concesion de pre-
ferencias alos vehiculos colectivos, el cumplimiento de éstasy, si se
desea atender el importante volumen de tréfico que aparece como
demanda, la supresién de superficies libres de aparcamiento para ser
utilizadas como rodadura —la dotacién de plazas de aparcamiento
fueradel viario circulatorio—, y la construccion de modos de trans-
porte sobre plataforma propia en superficie, elevados o subterraneos.

Velocidades cada vez mayores que obligan a costes de construccion
y explotacion muy altos, con crecimiento exponencial, cuando la
relacion hiperbdlica entre el espacio, la velocidad y el tiempo,
determina grandes incrementos de la velocidad para pequefias
ganancias de tiempo a partir de unos niveles dados.

Intervalo es el “tiempo transcurrido entre el paso de dos vehicu-
los utilizables por el usuario” y lafrecuenciaes “el nimero de
vehiculos utilizables por el usuario en un intervalo de tiempo”.

Lafrecuencia, o el intervalo, esun indicador del tiempo medio de
espera de los vigjeros, 1o que en el &mbito urbano es un factor
determinante en la eleccion modal. En efecto, para frecuencias
elevadas, superiores a los cuatro servicios ala hora, el tiempo de
espera medio debe ser lamitad del intervalo, y el tiempo de espera
es valorado por el viagjero entre dosy tres veces mas que el tiempo
devigje al analizar el desplazamiento y al tomar decisiones sobre la
€eleccion modal. Frecuencias de este tenor o superiores, condicionan
un comportamiento del viajero que va atomar un autobds, o un tren,
no el autobus o el tren detal hora.

Cuando la frecuencia no puede ser elevada, porque la demanda
previsible no lo justifica, laintensidad de |a frecuencia puede ser
sustituida por la cadencia de los servicios, ainterval os constantes o
a horas repetidas. Se valora con lavelocidad y |a regularidad.

Laregularidad, el “grado de cumplimiento de lositinerariosy
horarios’, puede identificarse también con lafiabilidad del servicio
correspondiente. Constituye un factor de gran interés para el usua-
rio en términos generales, es decir, éste no tiene una vision de
cumplimiento porcentual, que son los indices técnicos utilizados
para medirla, sino la impresion general y, en tal sentido, influye
decisivamente, por eliminacion, en la eleccién modal.

Laregularidad, que tiene una gran importancia en el ambito urbano,
donde todos los servicios se explotan “ahorario” aungue los usua-



17.

19.

20.

21.

rios no sean conscientes de ello, acaba siendo decisiva en |os ser-
vicios interurbanos, siendo frecuente la eleccion del modo mas
regular, més fiable, cuando otro con atributos mejores en tiempo de
viaje, 0 en precio, presentan un alto riesgo de irregularidad, dejan de
ser fiables, de modo permanente o en periodos concretos del afio.

El precio del transporte, “la cantidad abonada por €l usuario a
cambio de un servicio”, es también factor decisivo en la eleccién
modal y los clientes desean que re reduzca al minimo pero no
siempre aparece como el mas importante de |os considerados en el
proceso de eleccién modal. Tiene menos importanciaen el &mbito
urbano que en el interurbano

La oportunidad se define como la “ conveniencia de tiempo o de
lugar”, y como factor estructural de la oferta, la oportunidad esla
capacidad de ofrecer un servicio de transporte alahoray en el lugar
en que |o necesita una determinada demanda.

En los servicios regulares la oportunidad se consigue con un
acierto en la programacion y, en otros casos da lugar a servicios
discrecionales, tramp, charter, trenes especiales, etc. Laoportuni-
dad maxima la proporcionael vehiculo privado en propiedad, de
ahi su éxito junto ala capacidad de llevarnos puerta a puerta, pero,
en servicios regulares, la cadencia de los mismosy, sobre todo, la
frecuencia elevan el valor dela oportunidad.

La importancia de la oportunidad es tal que si no existe, no hay
simultaneidad entre ofertay demanday ésta no se manifiesta, salvo
que pueda desplazarse en el tiempo o desplazarse de modo de
transporte.

Es un factor de valoracién dificil pues es un juicio de utilidad
coyuntural; su valor es diferente paraacudir a trabgjo, alacompra, a
espectaculos, excursiones, cuando se producen desabastecimientos o
€s necesario recoger cosechas en un breve periodo de tiempo, etc...

La comodidad también interviene en la eleccién modal, proba-
blemente por la via del todo o nada. Algunos de los factores que
influyen en lavaloracién de la comodidad por parte del usuario, seri-
an los siguientes:

 Laobtencion billete, contrato, titulo de transporte.

* El acceso al vehiculoy la espera.

* El transporte propiamente tal o viaje principal.

» Ladispersién desde el vehiculo y el desplazamiento a destino
final.

 Las reclamaciones e incidencias

 Lainformacion, acaso el méas importante de todos.

Finalmente, la seguridad es un factor caracteristico de cada
modo de transporte, que cualquiera es capaz de valorar y sobre €l
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gue cualquiera puede hablar durante tiempo indefinido. Y, sin
embargo, la seguridad no existe; y aunque resulte un factor
positivo es un concepto negativo: lo que existe, en el transporte y
en todas las actividades que realiza la humanidad, es el riesgo, es
el concepto positivo, que surge de la actividad, aunque sea un fac-
tor negativo.

En cualquier caso la seguridad es un concepto relativo, imposible
de alcanzar en plenitud, que se mide por el grado de seguridad o por
el nivel de riesgo, y factor prioritario de la ingenieria en las
fases de proyecto y de explotacién de los diferentes modos y
medios de transporte. Se mide, pues, en valores absolutos de riesgo
efectivo, nimero de accidentes y accidentados o victimas, con
valoracion de lagravedad, y en valores relativos, como indices de
accidentalidad, sobre la demanda correspondiente.

En todos los modos de transporte, 1os medios y las reglamenta-
ciones de uso vienen conformando un paguete que proporciona un
bajo nivel de riesgo, pero los hechos confirman niveles de acci-
dentalidad insoportables en alguno de ellos. Cuando se analizan
las causas de | os accidentes se encuentrala gran relevancia que
tiene el factor humano por el incumplimiento de nor mas. Por
ello, a medida que aumenta la profesionalidad de |os trabajadores
de cada modo, a medida que se automatizan los procedimientos de
explotacion, a medida que se restringe la posibilidad de interve-
nir al factor humano, se reducen los indices de accidentes. Asi el
transporte aéreo y maritimo tienen un riesgo menor que el terres-
tre; el transporte ferroviario es menos inseguro que el realizado
por carreteray el autobis menos que el vehiculo privado.

Aunque €l crecimiento de la demanda de transporte por carretera en
vehiculo privado digajusto lo contrario, es evidente que €l riesgo es
considerado en la eleccion modal, en algunos casos, aéreo-terrestre
sobre todo, pero no ha sido medida laincidencia de este factor en
ninguna ocasién gue se conozca. Sin embargo, el usuario que no
admite el menor nivel de riesgo en el transporte colectivo es capaz,
simultaneamente, de asumir el maximo nivel de riesgo en su vehi-
culo privado.

El cliente del transporte colectivo, del transporte publico, ademés de
los elementos que hemos sefialado con anterioridad y figuran en los
tratados de economiay sociologia del transporte y de su demanda,
plantea nuevas exigencias que aln no han sido internalizadas por los
manuales pero que estan sefialando los principales éxitos en la
captacion de la demanda frente al imparable crecimiento de ésta en
vehiculo privado. Algunos de estos requisitos son:

» Laimagen identitaria que fortalece la presencia del sistemade
transporte como algo que resuel ve todas nuestras necesidades en
lamateria.
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* Laposibilidad, al concentrar esfuerzos, de dar unainfor macion
completa sobre las caracteristicas del sistema, tanto en soporte
gréfico, como en comunicacién telefonica o interactiva.

* La capacidad para reducir resistencias del sistema al despla-
zamiento de las per sonas, especialmente en los transbordos.

« Laoferta de una movilidad inducida, sin sobrecoste significati-
vo, aprovechando |la existencia de excedentes no utilizados.

» Lainformacion puntual y continua sobre las variaciones que,
sobre |o previsto, puedan presentarse alo largo del vigje.

* Un trato personal y diferenciado, que no se consigue llamando a
cadavigjero por su nombrey apellidos cuando estos no figuran en
el titulo de transporte, pero se puede alcanzar con la atencidn con-
tinuaday los contactos permanentes.

Corolario

No sési he interpretado adecuadamente las intenciones de | os orga-
nizadores de esta jornada al orientar mis reflexiones. Quizéas €l titu-
lo final de mi exposicion “Transporte publico desde el punto de
vista privado” se ha convertido en e nulcleo marginando la*“ gestion
y control dela movilidad” que determinaba este médulo o alguno
de los objetivos con que fue concebido el debate sobre “ movilidad
en lasciudades del siglo XXI”, donde, € respeto alaindividualidad
en el ambito de la privacidad no ha de ser incompatible con la pre-
valenciade lo colectivo en el ambito delo social, es decir, la cesion
de privilegios en el uso del vehiculo privado afavor de un predominio
de los desplazamientos a pie, en medios no contaminantes y en
transporte colectivo, para mejor aprovechar el escaso espacio dis-
ponible, para acercar la opcién de movilidad atodos |os ciudadanos,
para, en definitiva, hacer més sostenible la ciudad.

Guillermo Vazquez Cabezas

Ingeniero de Caminos, Cy P

Director de Beamon Ingenieria del Transporte
Para Bilbao, 10 de octubre de 2.002
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TRANSPORTE PUBLICO VERSUS
TRANSPORTE PRIVADO

RACC Fundacidn

TRANSPORTE PUBLICO
VERSUS TRANSPORTE
PRIVADO

Joan Taorres i Carol

Coordinador de la Fundacion RACC

Bilbao, 18 de Octubre de 20802

RACC Fundacidn ANALISIS DE LA MOVILIDAD (1)
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Cambias Sacishs

Instrumento a corto plazo: Plan de Accion inmediata [Iz’.lll
Instrumento a medio plaze: Plan de Movilidad Urbana (PMU
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RACC Fundacidn

» Inferrelacidrurbaniarmo, ley de la Movilidad.
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RACC Fundacidn
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RACC Fundacidn

Reconocimiento dal papel del transporte publico y del coche

R on delas de los d

Reconsideracién de la planificacion urbana y terciaria

“La forma de la ciudad es y tiene que ser consecuencia

de sus de i Arture Soria.
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MOVILIDAD Y SOCIOLOGIA
PUNTO DE VISTA DEL USUARIO

Laimportancia del conocimiento de la movilidad estimamos que se

puede reflejar desde dos puntos:

Usos. movilidad obligada y no obligada, modo de transporte, fre-
cuencias, origen-destino, motivos de uso, tiempo de desplaza-
miento

Opiniones: calidad de servicio, satisfaccion, usos alternativos,
actuaciones necesarias, politicas preventivas, situaciones de ries-
go, pegjes, restricciones de transito, coste econémico y coste
social.

Son muchos los que se dedican a estudiar estas cuestiones:
Laadministracién pablica:

* Central.
* Autonémica
e Local.

L os grandes operadores de la movilidad:

e Empresas de transporte urbano (bus, metro,...).

» Empresas de transporte metropolitano (RENFE cercanias, Buses
metropolitanos, FGC...).

Representantes de |os usuarios:. entre otros la Fundacié RACC.

La Fundacié RACC, havenido desarrollando desde su inicio (1994)

un conjunto de estudios sociol 6gicos en relacion ala movilidad:

Primer periodo: afios 1995 a 2000:
* Viadirecta
*  Encuestas a socios del RACC.

Segundo periodo: afios 2001 hasta hoy:
* Viadirecta
» Encuesta a poblacion en general. 81



Objetivos de este estudio:
Viadirecta:

» Aprovechar las demandas de | os ciudadanos rel ativas a situaciones
concretas de movilidad:
» Analizandolas técnicamente.
» Elevando las demanda procedentes a las administraciones res-
ponsables.
» Manteniendo el seguimiento del proceso.
* Informando a demandante de la situacion de su demanda.

» Analizar las demandas segun tipologia, territorio y elementos de
movilidad, para disponer de informacion sistematizada de la calidad
de las vias urbanas e interurbanas (sefializaci6n, trazado, intersec-
ciones, firme...).

Encuestas a socios ya poblacion en general:

e Conocer rigurosamente los comportamientos, usos y opiniones
relativas, directamente alamovilidad, o a aspectosy resultados que
derivan de lamovilidad de las personas.

* Sehan realizado siete grandes encuestas anual es des de 1995 hasta
hoy, complementandolas con encuestas local es en distintos muni-
cipios en los cuales en distintos municipios en los cuales |la Fundacié
RACC, hatrabajado para elaborar planes integrales de movilidad.
También se han realizado estudios basados en |la metodologia de
encuesta, estudios sobre peajes por encargo del Parlament de
Catalunya, y en colaboracion con el Colegio Oficial de Ingenieros
de Caminos, Canalesy Puertos, un estudio paralaevaluacion de la
calidad de las carreteras espariol as. Actuamente, de forma anual des
de el afio 2000, se evalla la satisfaccion percibiday la calidad del
servicio de laAutopista Pau Casals, por encargo de la concesiona-
riaAUCAT SA.Y en fase de desarrollo, conjuntamente con INTRAS
(centro de estudios sobre seguridad vial dirigido por el profesor Luis
Montoro, y adscrito ala Universidad de Valencia) se esta trabajan-
do en la adaptacion para nuestro pais de DBQ (Driver Behavior
Questionary), instrumento validado para evaluar €l riesgo potencial
de accidentes en un grupo determinado de conductores.

Las dos ultimas encuestas de la fundacién han tratado aspectos
gue consideramos béasicos en la movilidad de estos inicios de siglo
XXI:

e« Lamovilidad y el medio ambiente (afio 2001).
e« Lamovilidad y la seguridad viaria (afio 2002).

De ellas quisiéramos presentar algunos resultados:

Lamovilidad y el medio ambiente:



Quien generala contaminacion.

Cuales son |os factores decisivos en la compra de un vehiculo.

Nuevos controlesen lalTV.

Actuaciones mediombiental es de |os agentes social es.
Ampliar los espacios natural es protegidos.

Nuevas formas de movilidad compartida.

Lamovilidad y laseguridad viaria:
Agentes de |a accidentalidad.

Factores de seguridad:
* El conductor

* El vehiculo

e Lacarretera

Otros factores de seguridad.

Probabilidad de tener un accidente de trafico.

Temor ala conduccion en determinadas circunstancias.
El cinturdn de seguridad como factor de proteccion.

L a adaptacion ala norma como forma de prevencién de accidentes.
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RACC Fundacidn

MOVILIDAD Y SOCIOLOGIA

Area Investigacion y Desarrollo

Ponente: Josep M Aragay, Fundacion RACC

RACC Fundacidn LA IMPORTANCIA DEL
CONOCIMIENTO DE LA MOVILIDAD

Conocer, implica investigar de forma rigurosay

cientifica los:

Usos: movilidad obligada v no obligada, modo de transporte,
frecuencias, origen-destino, motives de uso, tiempo de
desplazamiento...

Opiniones: calidad de servicio, satisfaccion, usos alternativos,
actuaci ias, politicas pr ivas, sil i de
riesgo, peajes, restricciones de transito, coste econdmico y coste
social...

Necesidades: infraestructuras, sefializacion, formacién,
seguridad, disciplina. ..

relacionados con la movilidad



RACC Fundacidn EL ESTUDIO DE LA MOVILIDAD

Son muchos los que se dedican a estudiar estas cuestiones:

e

Las administr
Central
Autongmica
Local

Los grandes operadores de la movilidad
Empresas de transporte urbano pus, metro,...)
Empresas de transporte metropolitano (RENFE cercanias,
Buses metropalitanos, FGC...)

Representantes de los usuarios: entre otros la Fundacion RACC

RACC Fundacidn EL ESTUDIO DE LA MOVILIDAD:
LA FUNDACIO RACC

La Fundacié RACC, ha realizado, desde su inicio en 1994, un conjunto de
estudios sociologicos en relacién a la movilidad:

Primer periodo: afios 1995 a 2000
\ia directa
Encuestas a socios del RACC

Segundo periodo: afios 2001 hasta hoy

Via directa
Encuesta a poblacion en general
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RACC Fundacidn FUN DACIO RACC: OBJETIVOS DE
ESTOS ESTUDIOS (1)

Via directa:

las de los ci 10s relativas a

5|tuacmnzs concretas de movilidad

Analizandolas técnicamente

El do las d das procedentes a las ini: iones
responsables

Siguiendo todo del proceso de la demanda

Informando al demandante de la situacion

Analizar las d segqun tipolog , temtuno y elementos
de movilidad, para disf de infar ist tizada de la
calidad de las vias urbanas e interurbanas (sefializacion, trazado,
intersecciones, firme, riesgo de accidentes...)

tn

. N FUNDACIO RACC: OBJETIVOS DE
RACC Fundacidn ESTOS ESTUDIOS (lI)

Encuestas a socios y a poblacion en general (I):

Conocer rigur te los i usos y opini
relativas, directamente ala mowlldad 0 a aspectos y resultados que
derivan de la movilidad de las personas

Se han rea!lzado siete grandes encuestas anuales desde 1995 hasta
hoy, andolas con locales en disti municipios, en
los cuales la Fundacié RACC, ha trabajado para elaborar planes
integrales de movilidad




FUNDACIO RACC: OBJETIVOS DE

RACC Fundacidn ESTOS ESTUDIOS (lll)
Encuestas a socios y a poblacion en general (ll):
Estudios b dos en la metodologia de t tudios sobre
peajes por encargo del Parlament de Catalunya, y en colaboracidn con el
Colegio Oficial de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, un estudio
para la evaluacién de la calidad de las carreteras espafiolas.
Actualmente, anualmente desde el afio 2000, se evalta la satisfaccion
percibida y la calidad del serviciode la Autopista Pau Casals, por
encargo de la concesionaria AUCAT SA.

¥ en fase de desarrollo, conjuntamente con INTRAS (centro de
estudios sobre seguridad vial dirigido por el profesor Luis Montoro, v
adscrito a la Universidad de Valencia) se esta trabajando en la
adaptacion para nuestro pais del DBQ (Driver Behavior Questionary),
instrumento validado para evaluar el riesgo potencial de accidentes en

un grupe determinado de es,

RACC Fundacidn FUNDACIO RACC: RESULTADOS
DE ESTUDIOS

Por su actualidad, quiero presentar algunos resultades de las dos ultimas
encuestas de la Fundacién RACC, que han tratado aspectos que
ideramos basicos en la ilidad de estos inicios de siglo XXI|

La movilidad y el medio ambiente (afio 2001)

La movilidad y la seguridad viaria (afio 2002)
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RACC Fundacidn MOVILIDAD Y MEDIO AMBIENTE

La movilidad y el medio ambiente (2001):

Quien genera la contaminacian

Mecesidad de ampliar los espacios naturales proteg

Cuales son los factores decisivos en la pra de un
Nivel de aceptacion de nuevos controles en la ITV

Actuaci o bientales de los " al

MNuevas formas de movilidad compartida

LA MOVILIDAD Y EL MEDIO
RACC Fundacidn AMBIENTE: ;QUIEN GENERA LA
CONTAMINACION?

o indusites

oV

@

o Castaiones

La contaminacidn se percibe como derivada de las industrias, y los
vehiculos,

El clima mediterraneo de muchas zonas de Espafia incide
directamente en la escasa incidencia de las calefacci




) B LA MOVILIDAD Y EL MEDIO
RACC Fundacién g MBIENTE: AMPLIAR LOS ESPACIOS
NATURALES PROTEGIDOS

La necesidad de ampliar el espacio natural pmlegldo es muy
evidente: el 90,8% de los ciudad: lo leran io

LA MOVILIDAD Y EL MEDIO AMBIENTE:

RACC Fundacidn ¢CYALES SON LOS FACTORES DECISIVOS
DE COMPRA EN EL ACTUAL Y FUTURO

VEHICULO?

Bajo canaums

Poca smisi-n de gases

Valoeian

n

Gambie ds rorshas sutorice [e=Rellp 220 _|

o 2 4 L] a 10

a8 Pr—imo veh'ouo B Actud vencule

La seguridad pasiva y el h%n consume son y seguiran siendo los faclores
determinantes en la compra de un vehiculo.

La emision de gases y los fuer: poco
valorados en la compra del vehiculo actual; estos dos fa:loles cobran
imporiancia en la compra del fulure vehiculo.

La velocidad no es un factor decisivo en la compra del vehiculo actual, y
pierde imp relativa en la de compra del proximo.

El cambio de marchas automatice es, y parece que sera, un faclor marginal. .,
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RACE Fundacidn LA MOVILIDAD Y EL MEDIO
AMBIENTE: NUEVOS CONTROLES
EN LA ITV

Rudy el mator

Vibraciones del
volarte

*N
=1

- .
] 2 (1

La aceptacién de incorporar este tipo de controles en la ITV, es
muy elevada.

LA MOVILIDAD Y EL MEDIO AMBIENTE:
RACC Fundacisn  ACTUACIONES MEDIOAMBIENTALES DE
LOS AGENTES SOCIALES (1)

oan

Aprtaniento

Empresas de i
dudsd

Famiia ol

[] 1]

La valoracién general es de escaso respeto medioambiental.

Pero el préximo es mas respet! con el medio natural. Las
famili ialmente, y a un segundo nivel ayuntamientos y
comunidades auténomas.

El Gobierno central se preocupa poco y las empresas menos adn.
14




LA MOVILIDAD Y EL MEDIO AMBIENTE:
RACC Fundacian  ACTUACIONES MEDIOAMBIENTALES DE
LOS AGENTES SOCIALES (Il)

bl Niveles de

| | reciclaje
,,,,,,_‘—I—"|w. declarado de

- —]‘l':*__ 1as familias.
[

Y -
| ]
¢ - o ® W ¥
El papel y el vidrio parecen ser reciclados masivamente. También
las pilas,
Los plasti el metal ki 1 un porcentaje alto de reciclaje,
proximo al 60%.
Estos porcentajes, alejados de |a realidad, parecen ser una
declaracion de intenci , 0 el aut imi de haberlo hecho
alguna vez. 15

LA MOVILIDAD Y EL MEDIO AMBIENTE:
RACC Fundacién ~ ACTUACIONES MEDIOAMBIENTALES DE
LOS AGENTES SOCIALES (lit)

Cambio al transporte publico por motivos
i {cuando hay

R
=~ os

450 A i

Mas de |la mitad de los espaficlesmayores de 15 afios, residentes
en ciudades de mas de 50.000 habitantes, dicen que existen
motivos medioambientales en el uso del transporte publico

91



LA MOVILIDAD Y EL MEDIO
RACC Frndacidn AMBIENTE: NUEVAS FORMAS DE
MOVILIDAD COMPARTIDA

&Ha peneado en oo o
la posibilidad de 5 />\ i5
compartir &l !
wvehiculo en sus
vigles 85
regulares?
(disponen de
vehiculo)

Por cada individuo que ha pensado en compartir el vehiculo en sus
viajes regulares, hay dos que no se lo han planteado nunca. Y
GUnicamente uno de cada 10 lo hace alguna vez

LA MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD
RACC Fundacidn VIARIA

La movilidad y la seguridad viaria
(Encuesta RACC 2002);

Agentes de la accidentalidad
Factores de seguridad
El conductor
El vehiculo
La carretera
Otros factores de seguridad
Probabilidad de tener un accidente de trafico
Temor ala juccion en d inadas circunstancias
El cinturén de seguridad como factor de proteccion
La adaptacién a la norma como forma de prevencion de
accidentes




LA MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD
RACC Fundacitn VIARIA: AGENTES DE LA
ACCIDENTABILIDAD

Evaluacion del 0 al 10
i L I T

- por
dibci-nde st
condutir

Acciderie pEwcads por
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Los ductores (los otros i a5 basi te) son los
incipal tes de los accident
princiy

LA MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD
RACC Fundacién  VIARIA: FACTORES DE SEGURIDAD,
EL CONDUCTOR

Importancia (del 0 al 10) de los siguientes factores para
considerar un conductor como seguro

FResputar 105 Semiforny y -
ARG 3l concor

Mo utfizr o mevi conduciendo
Conocminis ol o-8g0 00 O
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RACC Fundacidn

LA MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD

RACC Fundacidn VIARIA: FACTORES DE SEGURIDAD,

EL VEHiCULO

Importancia (del 0 al 10) de los siguientes factores para
considerar un vehiculo como seguro

e e

e e R
Bk “"“W-?
T ——

Uk ke gy wildn =

G ol bz s (20
Ll wt
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LA MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD
VIARIA: FACTORES DE SEGURIDAD,
LA CARRETERA

Importancia (del 0 al 10) de los siguientes factores
para considerar una carretera como segura

- noctuma en ks cruces [ -1
Se-alizac-n infamatva %hg
ST I 1 T ey e
Firme izante  abrorvente : = : =3 S‘p
[T e p— . : : . ol
Mo estenca de cuces 8 el Tt
S a———
HpIRdA I 1 '’ I ol
Exrstericiis cle vallies proteciores
o 2 4 ] B o
= Pa's Vasco = Espa-a
22



LA MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD
RACC Fundacion VIARIA: OTROS FACTORES DE
SEGURIDAD

Importancia (del 0 al 10) de los siguientes factores para
considerar la conduccion como segura

Infermac-n del estam de
s

caTameaE

LA MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD
RACC Fundacisn  VIARIA: PROBABILIDAD DE TENER UN
ACCIDENTE DE TRAFICO

Probabilidad de un accidente segun tipo de via, momento del
dia, y tipo de accidente
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MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD
RACC Fundacin VIARIA: MIEDO A CIERTAS VIAS Y A
CIERTAS CONDICIONES

Evaluacion del 0 al 10 sobre el miedo a conducir en ciertas
vias y ciertas condiciones

Miscks 4 Conduck an s Urbanat
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Miedc de conduck de da
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Mexd ce conduce cuando Busve tormencisiments

MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD VIARIA:
RACC Fundacisn ~ EL CINTURON DE SEGURIDAD COMO
FACTOR DE PROTECCION (1)
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B Pa's Vasco B Espa-a

Casl un 18% de vascos mnznrns de 15 afios que van en coche,
utiitzan el cinturén de sequridad

Cerca de un 27% de los usuarios vascos de vehiculos creen que el
cinturon no debe ser obligatorio, y si lo fuese solo el 73% multaria al
Infractor

Entre un 7 y un 8% de los entrevistados dejan ir, a los menores de

12 afos, delante en los coches, u un 15% no le haria llevar el cinfurén
da seguridad 8



MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD VIARIA:
RACC Fundacién  EL CINTURON DE SEGURIDAD COMO
FACTOR DE PROTECCION (lI)
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En la parte de atras del vehiculo el ci AN no es io
En trayectos cortos y envias urbanas, uno de cada cuatro
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MOVILIDAD Y LA SEGURIDAD VIARIA: LA

RACC Fundacion ADAPTACION A LA NORMA COMO
FORMA DE PREVENCION DE

ACCIDENTES
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Un 15% hace caso omiso a los limites de
son el 20%

También, un 13% conduce sin preccuparse de lo bebido

La mitad de los entrevistados aceptan que con el paso de los afios se van
olvidando las nermas de conduccion, pero sélo un 5% ha realizado algin cursille
de reciclaje. Un 60% consideran utiles eslos cursos de conduccion o
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RACC Fundacidn

GRACIAS POR SU
ATENCION
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MoVILIDAD Y TECNOLOGIA
EXPOSICION PRACTICA DE NUEVAS
TECNOLOGIASAPLICADASA LA MOVILIDAD

La importante evolucion que han sufrido las tecnologias de la
informacion y comunicacién durante estos Ultimos afios se nos plantea
como un gran reto, una verdadera oportunidad de poder ofrecer a nues-
tros clientes-ciudadanos servicios que hasta ahora eran dificilmente
imaginables. Esta afirmacion, aplicable en cualquiera de facetas de la
vida cotidiana, toma en el ambito de la movilidad un sentido ain méas
relevante. Las nuevas posibilidades que nos ofrecen las TIC permiten
mantener informados a los actores implicados en la movilidad, para que
ellos, mediante su propia toma de decisiones responsabl es, sean también
participes de la mejora de la movilidad ciudadana.

CASOSPRACTICOSDE LA DIPUTACION DE BIZKAIA

Hoy...

— utilizando Acrobat
— utilizando Internet

— utilizando WAP

— utilizando SMS

— utilizando PDA

— utilizando GPRS

— utilizando Bluetooth
— utilizando Teletexto

Mafana...

— utilizando WebTV
— utilizando TVinteractiva
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PRESENTACION JORNADA
Dia 10 DE OCTUBRE

Como presidente del Real Automdvil Club Vasco Navarro, quiero
decir que para nuestro Club es motivo de orgullo y satisfaccién el haber
colaborado con el Excmo. Ayuntamiento de Bilbao en la creacion-reali-
zacion de esta Jornada que promete ser por la seriedad de sus objetivos muy
interesante por |0s temas que se van atratar en lamisma.

Y agradezco a nhuestro Alcalde, Sr. D. Ifiaki Azkuna por sus aten-
ciones, facilidades y colaboracion que nos ha prestado, como también a
los sefiores ponentes, especialmente a nhuestro apreciado Alcalde de
San Sebastién, el Sr. D. Odon Elorza, que con sus importantes conoci-
mientos y experiencia, den paso a las nuevas ideas del desarrollo sos-
tenible, en nuestras ciudades en este siglo X XI.

Estoy convencido que en el desarrollo de la Jornada surgiran y se
expondran ideas méas o menos innovadoras, paratratar de paliar la pre-
sion gjercida por el tréfico, en las ciudades del Siglo XXI. Es obvio que
después de escuchar a nuestros ponentes, nos haremos cada uno de
nosotros una serie de reflexiones que, aunque con diferentes prismas de
vision, nos encaminaran a todos ciudadanos, peatones, automovilistas y
Administradores atratar de conseguir una mayor calidad de vida.

El Real Automovil Club Vasco Navarro tiene, entre uno de sus
objetivos prioritarios, trabajar en la defensa de la movilidad sostenible,
gue en definitiva, es potenciar un desarrollo que trate de cubrir las
necesidades presentes, sin comprometer |la capacidad de las genera-
ciones futuras.

El Real Automdvil Club Vasco Navarro, consciente del impacto
medioambiental producido por lamovilidad en nuestras ciudades, villas
y pueblos, que condicionala calidad del medio ambiente, tiene plante-
ada la meta de contribuir intensamente con su esfuerzo a lograr una
movilidad sostenible, pero siempre poniéndonos frente al delirio anti
automovilista, que parece brotar en determinados sectores de |a socie-
dad, que olvidan o no quieren darse cuenta de que el automovil ha
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sido un invento determinante en la historia de laHumanidad, y que fue
labase del gran salto que dieron los hombres, parala transformacion del
nivel devidaen el Siglo XX.

El vehiculo es el motor econémico de nuestra sociedad, ademas de
ser el méximo exponente de nuestra libertad, porque nos permite ir
donde queramos, cuando queramos 'y como queramaos.

Por esto mismo, el Real Automaévil Club Vasco Navarro, trabaja para
que laconvivencia de los ciudadanos y el automoévil pueda avanzar de
una manera sostenible, apoyando todos los proyectos de un desarrollo
I6gico, que ayude al uso racional del automovil.

Nosotros pensamos que las posibles soluciones, deben llegar antes
de que se aborden todas las medidas restrictivas que se estan tomando
anticipadamente, 0 como méximo, al unisono, para que se dé un equi-
librio entre peatones, transporte publico, automdvilesy ciclistas, ya que
todos debemos compartir un mismo espacio.
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