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SESION DE APERTURA

Lma. Sra. Dfia. |bone Bengoetkea

Bienvenidos a todas y todos a este cuarto
Encuentro Ciudadano con la Movilidad. Esta
nueva edicién estd marcando ya nuestra volun-
tad de dar continuidad a un foro como éste,
en el que podamos analizar sosegadamente y
en profundidad los distintos aspectos que se
encuentran en relacion con la movilidad en
nuestras ciudades. Este aio con la Intermoda-
lidad como centro del debate.

En los Ultimos anos, Bilbao esta cambiando,
desarrollandose y mejorando como ciudad en
todos los ambitos. La preocupacion y atencion
a un concepto como la movilidad también ha
crecido en paralelo, tanto desde instancias
privadas como publicas. El impulso continuo al
transporte publico, el afan de ganar la ciudad
para el peatdn, la apuesta por modos alterna-
tivos de trasporte como la extension de los
carriles-bici, el analisis continuo en jornadas
como esta misma, son ya parte habitual de las
politicas municipales. No en vano somos punta
de lanza en iniciativas europeas como “La
ciudad sin mi coche” u otras como COMPARTIR
COCHE en la que lideramos los rankings esta-
tales. Y todo ello intentando siempre tener en
cuenta de forma especial la perspectiva de la
ciudadania, tomando en consideracion las
necesidades de todas las personas que se mue-
ven en la ciudad.

En esta edicién hemos querido fijarnos con
atencion en la integracién de los diferentes
modos de transporte, aprendiendo y debatiendo
sobre iniciativas y soluciones puestas en marcha
en otras ciudades del Estado y de Europa. El
objetivo final es facilitar la utilizacion del trans-
porte publico en sus distintas formas, asi como
su necesaria coordinacion, en la linea marcada
por la Unién Europea y por el Plan Director del
Transporte Sostenible del Gobierno Vasco.

La Jornada pretende dar respuestas a las nece-
sidades de los variados modos de transporte
que existen en la ciudad: desplazamiento pea-

Ongi etorri guztiak IV. Hiritar Topaketa Mugikor-
tasunarekin izeneko jardunaldietara. Edizio
honek agerian jartzen du foro honi jarraipena
emateko nahia, gure hirietako mugikortasuna-
rekin lotutako alderdi guztiak lasaitasunez eta
sakon aztertzeko. Aurten, intermodalitatea
izango da eztabaidaren ardatz.

Azken urteotan, Bilbao aldatzen ari da, garatzen
eta hobetzen, alderdi guztietan. Mugikorta-
sunarekiko kezka eta arreta ere hiriarekin batera
hazi dira, bai alderdi pribatuan, bai alderdi
publikoan. Udal-politiketan ohikoak dira jadanik
garraiobide publikoen etengabeko bultzada,
oinezkoen gero eta alderdi gehiago sortzeko
ahalegina, garraiobide alternatiboen aldeko
apustua (bidegorrien hedapena...), bai eta
etengabeko azterketa ere (jardunaldi hauetan,
adibidez). Aitzindariak gara europar ekimenetan;
“Hiria nire autorik gabe” ekimenean, adibidez.
AUTOA PARTEKATU ekimenean ere lehenak
gara estatuko rankingetan. Eta hori guztia
egitean, hiritarren ikuspegia modu berezian
kontuan hartzen ahalegintzen gara, hirian
mugitzen diren pertsona guztien beharrak
aintzat hartzen.

Edizio honetan, garraiobide guztien integrazioan
jarri nahi dugu arreta. Estatuko eta Europako
beste hiri batzuetan abian jarritako ekimenetatik
eta konponbideetatik ikasi nahi dugu, eta horiei
buruz eztabaidatu. Helburu nagusiak argiak
dira: alde batetik, garraiobide publiko guztiak
erabiltzeko erraztasunak ematea; bestetik,
berriz, garraiobide horiek koordinatzea, Europar
Batasunak eta Eusko Jaurlaritzaren Garraio
Iraunkorrerako Plan Zuzentzaileak adierazitako
ildoari jarraituz.

Jardunaldi hauen bidez, hirian dauden era
askotako garraiobideak (oinezko desplazamen-
dua, bizikleta, trena, ibilgailu pribatua eta
garraio publikoa) aztertu eta horien beharrak
bete nahi dira. Berria bada ere, ez dugu ahaztu
behar ibaiko garraioaren azterketa. Izan ere,
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tonal, bicicleta, transporte ferroviario, vehiculo
privado y transporte publico. Y no hemos de
olvidar la novedad que supone estudiar el
transporte fluvial, como alternativa que a medio-
largo plazo puede ser una realidad en el Bilbao
del siglo XXI, siguiendo los pasos de ciudades
como Venecia o Dordecht.

No me queda mas que agradecer su esfuerzo
al RAC Vasco Navarro, organizador de estas
jornadas junto al Ayuntamiento de Bilbao, al
Departamento de Transportes y Obras Publicas
del Gobierno Vasco y al Consorcio de Transpor-
tes de Bizkaia, sin cuya colaboracion no hubiera
sido posible este encuentro, y por ultimo agra-
deceros la asistencia, vuestro interés y dedica-
cion, desde la seguridad de que este encuentro
nos va a llevar a profundizar sobre aspectos
esenciales de la movilidad en nuestras ciudades
desde el punto de vista de las personas.

Muchas gracias.

alternatiba hori errealitate bihur daiteke XXI.
mendeko Bilbaon —epe ertainera edo luzera—,
Veneziaren edota Dordechten urratsei jarraituz.

Eskerrak eman nahi dizkiot Euskal Nafar Auto-
mobil Errege Klubari, hark antolatu baititu
jardunaldi hauek. Eskerrak eman nahi dizkiet,
halaber, Bilbaoko Udalari, Eusko Jaurlaritzako
Herri Lan eta Garraio Sailari eta Bizkaiko Garraio
Partzuergoari, horien laguntzarik gabe ezi-
nezkoa izango baitzen jardunaldi hauek anto-
latzea. Azkenik, eskerrak eman nahi dizkizuet
zuei, etorri zaretelako eta arreta jarri duzuelako.
Badakigu jardunaldi hauei esker gure hirietako
mugikortasunaren funtsezko alderdietan sakon-
duko dugula; pertsonen ikuspuntutik, betiere.

Mila esker.

Ibone Bengoetxea

Concejala-Delegada del Area de Circulacién y Transportes
Zirkulazio eta Garraiko zinegotzi-ordezkaria
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SESION DE APERTURA

Sr. 0. Joaquin Aréualo Eizaguirre

El Real Automovil Club Vasco Navarro, y yo
como Presidente del mismo, estamos orgullosos
de volver a colaborar en la organizacion de
este Encuentro Ciudadano con la Movilidad.
En esta edicién queremos plantear la intermo-
dalidad como una de las respuestas que se
deben dar a los problemas de movilidad de las
ciudad. Para ello, se tratard de analizar cada
uno de los diferentes modos de desplazamiento
en la misma.

Como representante de los ciudadanos y ciu-
dadanos en movimiento, quiero agradecer el
compromiso de continuidad con este Encuentro
a nuestro Alcalde, Sr. D. Ifaki Azkuna, y a la
Concejala Delegada del Area de Circulaciéon 'y
Transporte, Dfia. Ibone Bengoetxea. Sin olvidar-
nos de la colaboracién y por lo tanto, de mostrar
agradecimiento, al Departamento de Transpor-
tes y Obras Publicas del Gobierno Vasco y al
Consorcio de Transportes de Bizkaia. Que entre
todos hacemos posible la celebracion de este
Encuentro Ciudadano con la Movilidad. Como
también a los ponentes que con sus conoci-
mientos y experiencia abren caminos hacia
movilidad mas racional.

La movilidad que adoptamos debe respetar
tanto el entorno como al resto de las personas,
en definitiva ser sostenible y accesible, y con-
tribuir al desarrollo de una vida con calidad. Y
en este contexto, la Administracién debe aportar
respuestas adecuadas a cada forma de despla-
zamiento, de manera que se pueda realizar
con agilidad, comodidad y seguridad, valores
gue ante todo, elige el ciudadano a la hora de
desplazarse. Facilitando, igualmente la coordi-
nacion entre los diferentes medios de transporte.

Euskadiko eta Nafarroako Errege Automobil
Kluba eta ni neu, klubeko presidentea, harro
gaude aurten ere Hiritarron Mugikortasunari
buruzko Topaketa antolatzen parte hartzeaz.
Aurtengo Topaketan, bestalde, intermodalita-
teak hirietako mugikortasunaren arazoa
konpontzeko duen garrantziaz mintzatuko
gatzaizkizue. Horretarako, hirian barrena mu-
gitzeko modu desberdinak aztertuko ditugu.

Hiritarron, hots, mugitzen garen hiritarron,
ordezkari izanez, Bilboko Udaleko alkateari,
IAaki Azkuna jaunari, eta Zirkulazio eta Garraio
Saileko zinegotzi ordezkariari, lbone Bengoetxea
andreari, eskertu nahi diet Topaketari eusteko
hitza. Ez dugu ahantzi behar, ordea, Eusko
Jaurlaritzako Garraio eta Herri Lan Sailak eta
Bizkaiko Garraio Partzuergoak eman diguten
laguntza. Eskerrik asko guztioi. Guztion lanari
esker antolatu ahal izan dugu Hiritarron Mu-
gikortasunari buruzko Topaketa hau. Eskerrik
asko txostengileei ere, euren ezagutzak eta
esperientziak zentzuzko mugikortasuna ahalbi-
detzen baitute.

Hartuko dugun mugikortasunak, beraz, ingurua
ez ezik, ingurukoak ere hartu behar ditu aintzat;
azken finean, iraunkorra eta erraza izan behar
du, eta kalitateko bizitza ahalbidetu behar du.
Horiek horrela, hirian barrena mugitzeko moduei
egokitutako erantzun egokiak eman behar ditu
Administrazioak, bizkor, eroso eta seguru mugi
gaitezen; bizkortasuna, erosotasuna eta segur-
tasuna baitira ezinbesteko baloreak hiritarren-
tzat mugitzerakoan. Halaber, garraiobide des-
berdinen arteko koordinazioa erraztu behar da.

Joaquin Arévalo Eizaguirre

Presidente Real Automovil Club Vasco Navarro
Euskadiko eta Nafarroako Errege Automobil Klubeko Presidentea
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Resumen

Este trabajo analiza los efectos de las estaciones de ferrocarril de alta velocidad, y especialmente en
el desarrollo de las ciudades de pequefio tamafio. Para ello, hemos analizado doce casos europeos
que se han repartido en diferentes grupos segun la ubicacion de la estacion respecto a la ciudad. Se
han definido tres categorias: la estacion central, la estacion situada en el borde de la ciudad, y la
estacion externa. A raiz de esta clasificacion, se detectaron para cada grupo de estaciones europeas,
ventajas e inconvenientes en términos de desarrollo urbano y movilidad. Este informe ayudara a los
urbanistas a determinar criterios para disefiar y ubicar nuevas estaciones de ferrocarril de alta velocidad
en las ciudades pequenas.

1.- Objetivos del estudio

Hasta ahora, el objetivo principal de las nuevas lineas de alta velocidad ha sido conectar dos grandes
zonas de poblacién cuyo tamano justifica la inversion publica requerida para su construccion. Pero,
las ciudades de tamafo medio y pequefo también se incluyen en el recorrido de estas lineas como
paradas internas. En estas ciudades pequenas, la nueva infraestructura se percibe como una herramienta
importante para el desarrollo econémico y el dinamismo urbano, y es la razdon por la que las autoridades
locales deben encontrar una manera de adaptar la ciudad a la nueva ubicacion de la estacion, con
el fin de sacar el maximo partido de la misma. Existen varias experiencias en Francia y Alemania de
ciudades de este tamano, donde se han aplicado planes estratégicos para determinar las condiciones
optimas para la ubicacion y el disefio de una estacién de ferrocarril y sus inmediaciones. En otras
ciudades, los planes urbanisticos no se han centrado tanto sobre este tema, por lo que parece mas
necesario estudiar la ubicacion y el funcionamiento de estas estaciones en la actualidad que comparar
los diferentes planes tedricos disefiados afos atras.

Este estudio muestra las principales conclusiones sacadas de un proyecto de investigacion llevado a
cabo por la escuela de Ingenieria Civil de Ciudad Real (Escuela Técnica Superior de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos) y financiada por el Ministerio de Fomento. Cada miembro del equipo
de investigacion visitaba cada una de estas doce ciudades para recoger un valioso material grafico
(fotos y mapas) asi como datos estadisticos. Los criterios establecidos para la seleccion de estas doce
ciudades fueron los siguientes:

e Las estaciones ubicadas en una linea de alta velocidad y utilizadas por una poblacion inferior a 130.
000 habitantes.

* L os servicios prestados por la estacion deben conectar la ciudad con un centro atractivo (generalmente
situado al extremo de la linea de alta velocidad) en un tiempo inferior a 90 minutos. La frecuencia
de esta conexion debe de ser al menos de ocho servicios diarios (en ambas direcciones). Esta frecuencia,
si los horarios son adecuados, puede permitir un trafico pendular.

Seleccionamos doce ciudades que reunian los criterios mencionados anteriormente: Macon, Le Creusot,
Montbard, Vendéme y Valence (Francia), Gottingen, Wirzburg y Fulda (Alemania), Arezzo (ltalia),
Katrineholm (Suecia) y Ciudad Real y Puertollano (Espafia). A partir del andlisis de todas estas ciudades,
se destacaron finalmente tres perfiles de estaciones en funcién de su ubicacion respecto a la ciudad.

2.- Perfiles de las estaciones

Durante el andlisis previo, y una vez efectuada la visita a cada ciudad incluida en el estudio, se
identificaron cinco diferentes perfiles posibles:

' encuentro ciudadano con a movilidad
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a.- El primer caso es la estacion central, que procede generalmente de la adaptacion de la estacion
ya existente y de la preservacion de la disposicion de las lineas de ferrocarril del siglo diecinueve.

b.- El segundo caso es el de la estacion ubicada al borde de una ciudad consolidada, su ubicacién
remonta, en la gran mayorfa de las pequefias 0 medianas ciudades europeas, al momento en el
gue se construyé las primeras redes de ferrocarril.

c.- El tercer caso representa una evolucion en comparacion con el perfil anterior (b). Las nuevas
lineas de ferrocarril tienen destinos muy lejanos a la ciudad, por lo que la estacién se encuentra
aislada del territorio urbano y, por lo tanto, el acceso resulta casi imposible caminando.

d.- La cuarta posibilidad consiste en dos estaciones para la misma ciudad, como una mezcla de
los casos (a) y (). Se encuentra a menudo este perfil de estacion cuando la ciudad dispone de
lineas de ferrocarril de circunvalacién con una estacion junto a la linea, pero se conserva la estacion
central.

e.- La quinta y Ultima posibilidad podria ser una estacién situada entre varias ciudades, que las
comunica todas pero ninguna en especial. Un buen ejemplo de este perfil de estacion seria la
estacion de TGV de Haute Picardie en Francia, situada a medio camino entre St. Quentin y Amiens,
a 25 kilometros de ambas ciudades. Ha sido bautizada en francés “une gare au milieu des
betteraves”, es decir, “una estaciéon en medio de una plantacién de remolacha”.

La experiencia de cada uno de estos tipos reales de estaciones ha acarreado efectos y consecuencias
sobre el desarrollo urbano, la distribucion de los accesos a la estacion, y la viabilidad de los diferentes
tipos de actividades que ha atraido la estacion. Aun asi, ha sido posible elaborar una clasificacion
mas sencilla, en tres grupos.

Caso 1: Estacion central

Este perfil de estaciones procede de las antiguas estaciones que antes se situaban a la periferia
del centro urbano. Con el tiempo, se fueron creando conexiones con la ciudad (calles, carreteras,
barrios nuevos). Por lo que, no es raro encontrar alrededor de las estaciones centrales de hoy, a
modo de curioso indice histérico, una calle llamada “calle de la estacion”, que era una conexién
antigua entre la estacion y la ciudad. En este contexto, cuando se empezaron a utilizar los trenes
de alta velocidad, se volvieron a utilizar las antiguas estaciones, y en pocos casos, fueron reemplazadas
por una nueva, como fue el caso en Puertollano.

Caso 2: Estacidon externa

A menudo, las lineas de ferrocarril estan ubicadas a una cierta distancia de las ciudades pequenas,
por lo que la estaciéon se encuentra en la periferia. Una de las razones que hemos encontrado para
explicar esta ubicacion es la escasez y la geometria compleja de las zonas abiertas existentes a
proximidad de estos centros urbanos; una zona abierta que deberia al contrario, permitir una
geometria bastante rectilinea de las vias de tren. Pero ademas de esta primera explicacién, existe
una segunda razon, basada en el interés cada vez menor de las companias de ferrocarril para
comunicar las ciudades pequefas, y en cambio, un interés creciente para comunicar de manera
adecuada las grandes ciudades, donde el niUmero de posibles usuarios es superior. Ademas, la
duracién del trayecto entre las grandes ciudades aumenta cuando el tren para en todas las estaciones
de las ciudades pequenas. En este estudio, las estaciones situadas entre varias ciudades o las que
comunican una zona, también han sido incluidas en esta categoria.

Caso 3: La estacion ubicada al borde de una ciudad

iritar topaketa mugikortasunarekin
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Esta situacion, que era muy habitual en el siglo diecinueve en las ciudades pequefas y medianas,
podria incluirse tanto en el caso 1 como en el caso 2, llevando la estacion al borde de la ciudad.
Las ciudades deberian haber definido bien sus limites entre los territorios urbanos y rurales para
permitir que las lineas de alta velocidad lleguen hasta las fronteras de la ciudad urbanizada. Hemos
incluido y estudiado solamente un caso reuniendo estas caracteristicas (case 3): Ciudad Real. En
Ciudad Real, la estacién sélo tiene diez afos.

3.- Andlisis de las estaciones seleccionadas
3.1.- Estacion central

Este grupo esta integrado por todas las ciudades alemanas seleccionadas (Wirzburg, Fulda y
Gottingen) asi como Arezzo (ltalia), Katrineholm (Suecia), Puertollano (Espana), y las ciudades
francesas de Montbard y Valence (estacién antigua).

Conexioén estacion-ciudad

La colaboracién entre las compaiiias de ferrocarril y los ayuntamientos generalmente promociona
el desarrollo de la “estacién calle”, que la mayoria del tiempo es peatonal, y tiende a incrementar
la actividad comercial.

Los flujos de trafico pasan generalmente por una calle paralela a la entrada principal de la estacion.
Los vehiculos de turismo y los de transporte publico acceden a la estacion por itinerarios de entrada
o de salida conectados con esta calle paralela.

Accesibilidad a la estacién

El trafico peatonal es, en el caso de este tipo de estaciones, tan importante como el trafico vial.
Las ciudades alemanas estudiadas parecen ser las que mejor estan comunicadas a nivel de transporte
publico. En estas ciudades la bicicleta desempefia un papel preponderante, asi como los numerosos
autobuses urbanos que aseguran la comunicacion con la estacion. Wrzburg, incluso dispone de
un tranvia que se para cerca de la estacion. En la mayoria de las ciudades alemanas, las estaciones
de autobuses interurbanos se sitlian cerca de la estacién de ferrocarril, y ademas de tener horarios
pensados para permitir el cambio de modos de transporte, también la informacion relativa a dichos

Figura 2: La estacion de Géttingen junto al centro Figura 3: la estacion de Fulda. Niveles diferentes para
histdrico. peatones y vehiculos.
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transportes es disponible, suministrada y promocionada (por ejemplo, dentro de la propia estacién,
el tablon indica las salidas inminentes). Este sistema aleman asegura del todo la intermodalidad
de transportes. En Valence, la estacion regional de autobuses también se encuentra cerca de la
estacion de ferrocarril y ha sido disefiada para poderse utilizar como un intercambio modal. Sin
embargo, en Arezzo, a pesar de que la estaciéon de autobuses se encuentre a proximidad de la
estacion de ferrocarril, no existe ninguna coordinacion entre los servicios de trenes de alta velocidad
y los de autobuses interurbanos. Por fin, en Puertollano, las lineas de autobuses urbanos o
interurbanos no cuentan con una parada en la estacion de ferrocarril ni con conexién directa con
la misma.

En lo que se refiere a los flujos de trafico hacia la estacién, Fulda constituye una excepcion
interesante, ya que funciona con un modelo de separacion de las entradas y salidas. Se pudo
disefar de esta manera debido a la existencia de un desnivel entre el acceso peatdn y las vias de
tren. Es un esquema comun en algunos aeropuertos. El caso de Katrineholm es todavia mas curioso:
la fachada esta orientada hacia las afueras, y las vias estdn mas cerca de la ciudad que el propio
edificio de la estaciéon. En Valence, los recorridos de vehiculos y de peatones también estan
separados, y han colocado una zona de viajeros junto al parking subterraneo.

En ciudades como Fulda, Montbard, Valence y Katrineholm, el tinel situado debajo de las vias de
tren esta disefiado para mejorar la permeabilidad entre las dos zonas entre las que esta dividida
la ciudad por las vias de tren. El tunel sirve de via peatonal conectando los dos barrios. Sin embargo,
la estacion de ferrocarril de Puertollano, fracasé como nexo de unién entre la ciudad y la barriada
situada al otro lado de las vias.

Actividades dentro del edificio de la estacion

Todas las estaciones alemanas disponen de establecimientos comerciales abiertos incluso los fines
de semana, mas concurridos por los vecinos del barrio de la estacién que por los propios viajeros.
Las explicaciones a esta situacion tienen algo que ver con el hecho de que generalmente, las
tiendas de las ciudades alemanas suelen estar cerradas los fines de semanas.

En las otras ciudades estudiadas, no es raro encontrar un kiosco de periédicos o una cafeteria en
la estacion, pero no ofrecen tanta variedad de comercios.

3.2.- Caso 2: La estacidon externa

Este grupo esta compuesto por las ciudades de Macon, Le Creusot, Venddéme y la nueva estacion
de Valence (inaugurada hace apenas unos meses).

Conexioén estacion-ciudad

Este perfil de estaciones esta generalmente bien comunicado con los centros urbanos gracias a
una red vial de capacidad alta, sin congestion ni atascos. Esta red proporciona a la ciudad un nuevo
corredor de desarrollo, en el que las industrias, los hoteles o los centros de ocio intentan encontrar
su lugar. Este tipo de configuracién esta siempre disefiado para poder ser utilizado por los coches,
pero nunca por los peatones y pocas veces por los transportes publicos.

Accesibilidad a la estacion

La falta de espacio en los alrededores nunca ha constituido un problema para este tipo de estaciones.
La mayoria de estas estaciones disponen de amplios parkings y la mayoria de ellos incluso han sido
extendidos debido al incremento de la demanda (Le Creusot y Macon). Cuando se empezaron a
utilizar las lineas de alta velocidad, se pusieron en marcha servicios de lanzaderas en estas estaciones
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francesas. Existian autobuses que comunicaban las ciudades mas cercanas a la estaciéon de ferrocarril,
y sus horarios eran perfectamente coordinados con los de los servicios de alta velocidad. Las
companias de lanzaderas siempre han pedido una financiacion publica ya que esta actividad no
resulté ser tan rentable como previsto. La utilizacién masiva del coche asociada a la baja densidad
de poblacién de la regidon dificulta el buen funcionamiento del transporte publico.

Actividades dentro del edificio de la estaciéon

Se presto una atencién particular a las caracteristicas de los servicios de trenes de alta velocidad
con el fin de comprender cual es el papel desempefnado por la estacién, que, en esta muestra
francesa, no es un lugar donde esperar ni descansar. La frecuencia de servicios diarios con parada
en Macon, Le Creusot, Venddme et Valence es muy reducida, aunque la puntualidad de los trenes
es muy alta. Aparte de esta constatacion, los métodos de venta de billetes han mejorado (maquinas
o Internet) y ya no es necesario esperar mucho tiempo en la cola para comprar un billete. Por lo
gue los establecimientos comerciales son casi inexistentes o bien infructuosos.

3.3.- Caso 3: La estacion ubicada al borde de una ciudad

La Unica ciudad seleccionada de este grupo, tal y como mencionado anteriormente, es Ciudad
Real (Espafia). Mas de 20 trenes de alta velocidad al dia conectan Ciudad Real con Madrid, es decir,
una distancia de 175 kilémetros en apenas 45 minutos.

Conexidén estacion- ciudad

El acceso de peatones es posible gracias a la proximidad de la estacién con respecto al centro, y
al tamano de la ciudad, a pesar de que el 50% de los habitantes prefiera ir en su vehiculo. Los
trabajos de investigacién encabezados por Menéndez (Menéndez et al, 2001) parecen ser relevantes
en cuanto a las vias de acceso a la estacion de Ciudad Real.

Modo de transporte % Distribucion modal
Peatones 12
Bus 16
Coche 57
Taxi 15

Como en el caso de las estaciones del siglo diecinueve, la ubicacion de la estacion al borde de la
ciudad deberia regenerar el desarrollo urbano de los alrededores de la estacién. Diez afios después
de la llegada del tren de alta velocidad en Ciudad Real, se estan expandiendo las actividades
residenciales y del sector terciario, y se abren nuevos ejes de desarrollo. Actualmente, estas zonas
se estan regenerando a pesar de haber formado parte, en el pasado, de suburbios denigrados.
La distancia hasta el centro de la ciudad es el problema méas importante para este perfil de estaciones.
Ademas, es la extension de la zona alrededor de la estacién que determina la escala del desarrollo
urbano y las posibilidades de regeneracion de una nueva zona consolidada alrededor de la ciudad.
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Accesibilidad a la estacion

Tanto los servicios de autobuses regionales como los urbanos, deben adaptarse a la nueva ubicacién
de la estacion de trenes de alta velocidad. Cuantos mas servicios se podran combinar con los trenes,
mas se expandiran los beneficios procedentes de las lineas de alta velocidad al territorio local. En
Ciudad Real la estacién de autobuses interurbanos esta muy lejos de la estacién de ferrocarril actual,
por lo que este cambio modal resulta imposible. La Compafiia de Autobuses Interurbanos ofrece una
nueva linea con parada al lado de la estacion de ferrocarril, con un horario coordinado.

El hecho de ubicar la estacion al borde de la ciudad también brinda la oportunidad de crear nuevos
intercambios modales a las inmediaciones de la estacion. Pero es una oportunidad que no se ha
sabido aprovechar, hasta ahora en Ciudad Real

Actividades dentro del edificio de la estacion

Las actividades que no estan directamente vinculadas con los servicios de tren también se ven afectadas,
tal y como ocurre en los casos anteriores. Esta ubicacion podria dar la oportunidad de prestar servicios
a los vecinos de esta nueva zona periférica. El ejemplo de Ciudad Real, en Espafia, muestra como
estas actividades comerciales estan limitadas, ya que les resulta dificil hacer sombra al éxito del centro
de la ciudad.

4.- Conclusiones

Cada una de las situaciones estudiadas pone en evidencia claras ventajas, pero también lagunas a
nivel de desarrollo. Debido a la complejidad de esta situacién, intentaremos concluir con el andlisis
de algunas consideraciones resumiendo tanto los aspectos positivos como las debilidades de los casos
estudiados.

4.1.- Estacion central

Desde que la estacién se beneficia de un tal potencial de atraccién de negocios y actividades, puede
constituir una herramienta para recuperar los antiguos, y a veces vacios centros urbanos. Cuando las
autoridades de planificacion urbanistica y las companias de ferrocarril proponen planes coordinados,
pueden surgir desarrollos interesantes. Generalmente, la reestructuracion de la zona que rodea la
estacion se realiza a cambio de un nuevo espacio urbano que las promotoras estan interesadas en
vender a la ciudad. Muchas veces, el edificio antiguo se transforma en funcién de las nuevas actividades,
pero preserva su valor patrimonial, con lo que no se elimina su vinculo con la ciudad.

En términos de accesibilidad, el acceso a las estaciones centrales es muy cdmodo para la mayoria de
los ciudadanos, ya que se encuentran ubicadas en una zona “naturalmente” accesible. En muchos
casos, colocar nuevas infraestructuras para servicios de alta velocidad dentro del casco antiguo supone
que sera dificil encontrar un terreno barato. Debido a la interaccién con el resto del trafico urbano,
parece dificil organizar los flujos alrededor de la estacion. Por ultimo, la nueva linea podria acentuar
los efectos negativos sobre el desarrollo de nuestros espacios urbanos. Las zonas residenciales podrian
verse afectadas por la existencia de esta linea en cuanto a sus potenciales espacios de crecimiento,
con lo que la ciudad podria acabar siendo dividida en dos partes aisladas y diferentes.

4.2.- Estacion externa

En este caso particular, los disefios de la geometria de la linea y el tipo de funcionamiento no han
sido modificados por las caracteristicas urbanas anteriores. Esto significa que cuenta con muchos
terrenos baratos y por lo tanto constituye un espacio sobre el que resulta facil trabajar para los
urbanistas. En cuanto a las actividades terciarias, los negocios industriales o tecnolégicos ven en los

iritar topaketa mugikortasunarekin



18

alrededores de las instalaciones de gran infraestructura, un buen lugar donde establecerse. Asi ocurre
con los terminales de trenes de alta velocidad. La nueva estacion esta pensada para ser el corazon de
un nuevo sistema urbano, ya que constituye una buena oportunidad de instalacién para los que buscan
un suelo barato y bien comunicado no solamente con una ciudad sino también con la red nacional.

En términos de transporte, la movilidad de los coches de turismo resulta mas facil desde los barrios
periféricos, especialmente cuando se cuenta con buenas autopistas que conectan la estacién con estas
zonas, mientras que la existencia de servicios de transporte publico esta bastante limitada. Debido a
la funcién que cumple la estacién, los viajeros pasan muy poco tiempo en la misma, lo que no permite
el desarrollo de las actividades comerciales. Asimismo, si la estacion se encuentra lejos de la ciudad,
no se pueden atraer otros clientes.

4.3.- La estacion ubicada al borde de la ciudad

Esta situacion estratégica, cerca del centro de la ciudad pero lo suficientemente lejos para disponer
de espacio, hace de ella el mejor tipo de estacién en términos de adecuacion entre la inversién para
el proyecto y la calidad del servicio. También se cuenta con una nueva oportunidad de desarrollo en
las inmediaciones de la nueva estacion, la de poder desarrollar una nueva zona en funcién de los
nuevos usuarios e infraestructuras. Las estrategias de planificacion publica deben estar disefiadas para
organizar el futuro de estas zonas, ya que el mercado no puede ser la Unica manera de regular este
asunto.

En lo que se refiere a los medios de transportes que permiten alcanzar este tipo de estacion, el acceso
sigue siendo mas facil a pie. También es posible ir a la estacion en autobus o en vehiculos de turismo,
ya que esta generalmente bien comunicada con las arterias urbanas. En cuanto a las zonas comerciales
dentro de la estacion, las instalaciones que proporcionan estan utilizadas, en este caso, por varios tipos
de clientes: los que van a viajar o que acaban de hacerlo, y los que viven en la barriada y utilizan las
instalaciones de la estacién por razones comerciales. Esta situacion esta bien conocida por el responsable
comercial de la estacién ya que garantiza una actividad initerrumpida durante todo el dia. A pesar de
que estas nuevas zonas se expandan progresivamente por si misma, las estrategias de planificacion
publica deben estar pensadas para organizar el futuro de estas zonas, ya que el mercado no puede
constituir la Unica manera de controlar este desarrollo.
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Piristela Deligiannidu « Responsable Circulacion Heidelberg, Alemania

Urbanismo — Transporte
Accesibilidad Peatonal

' - Bl Ayuntamiento de Heidelberg

4 Departamento de urbanismo
Seccion planificacion de trafico |
HE T i !
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Urbanismo y Trafico

* En general: aumento de atascos,
aumento de los gastos publicos a causa
de:

1. efectos negativos para accesibilidad
2. efectos medio ambientales negativos
3. otros factores sociales (accidentes,
efectos economicos)

i Stadt

AR Headelbery |‘>Iau|ple'luug5dlzll

Urbanismo y Trafico

« Aumento de la mobilidad,
especialmente circulacion: tendencias
en trafico no serian sostenibles si la
politica no reacciona

* A principios de los anos 90 la ciudad se
ha cometido a objetivos que mas tarde
formaron parte de la Agenda 21 en la

Conferencia de Medio Ambiene y
Desarrollo en Rio de Janeiro

i Stadt

~~ Heidelberg | Sadiplanungsamt
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Datos basicos

» Apr. 140.000 habitantes, 109 m?
= 14 distritos

* Compania del transporte publico (HSB/RNV)
opera la red de tranvia y de autobuses (en
partes de la region) :
populacion; 295.500
red tranvia: 30,2 km
red autobuses: 163 km

L Stadt (* tramvia: Eppeltesim, Leimen
— Hedelbery | Stadiplanungsamt bus: Sandhausan, Wallaorf, Neckargamdnd ec.)

Encuesta sobre la mobilidad en
Heidelberg y la region

1988/1999
JEEE®=

O R T I R N N
I
B s |

et

i Stadt

= Heidelbery | Stadiplanungsamt
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Urbanismo y Trafico

*+ Heidelberg:

1994 Plan desarrollo de trafico

1994 Estudio "areas de miedo”

1997 Plan desarrollo de la ciudad (2010)

1997 Plan marco sobre el desarrollo del
Transporte Publico (1998-2003)

1999 Encuesta: Mobilidad

2001 Actualizacion del plan desarrollo de
trafico

2005 Actualizacion del plan marco sobre
el desarollo del Transporte Publico
(2005-2010)

i stadt

R Headelberg | Sladiplanungsamt

Plan desarrollo de trafico
Objetivos

= Desde el punto de vista social:
1. mismos derechos para todos los
modos de transporte (peatones,
ciclistas, transporte publico, coches)
2. equiparacion en las posibilidades de
mobilidad (especialmente impedidos)
3. reduccion de aspectos peligrosos y
efectos negativos

st |
o Heidelbery | Stadiplanungsamt
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Plan desarrollo de trafico
Objetivos

= Desde el punto de vista urbano:
1. crear y preservar espacios (plazas,
zonas verdes
2. revelacion de espacio por vida
“urbana“ (comercio, tiempo libre)

mn Stadt

o Heidelberyg | Stadiplanungsamt

,Areas de miedo*

+ Estudio de la oficina de las cuestiones de la
mujer (1994) — algunos resultados a base de
analisis de los datos de la encuesta

+ Tema: areas en relacion con el uso de modos de

transporte

- paradas del transporte publico

- caminos para ciclistas (mayoria en combinacion
con caminos/pasos peatonales; pasos
subterraneos

- garajes — aparcamientos y parkings
subteraneos

n Stadt
= Heidelbery | Sadiplaungsamt
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,Areas de miedo"

« Lista de medidas/propuestas para amejorar la
situacion (aspeclos de seguridad) y integracion en
planos de urbanizacion v de saneamiento o
construccion nueva de |a red de transporte

= Participacion de mujeres e procesos publicos de
planificacion y procesos de reorganizacion

+ Medidas/propuestas - control social (dia/noche).

- paradas/estaciones cerca de un conjunto
residencial

- disminuir la media distancia de camino de los
pasajeros/ciudadanos

- evitar areas de dificil orientacion (barbechos,
vegetacion elevada) en el entorno de paradas

- parada/estacion y entorna: bien iluminados

o sad |
o Heidelbery | Stadiplanungsamt

Nueva Ley: Equiparacion de las
personas impedidas (Mayo 2002)

Tarea:

« Amejorar la accesibilidad peatonal (pasajeros) a
las paradas/eslaciones (lransporte publico)

* Determinacion de medidas en el plan marco del
transporte publico (actualizacion 2005)
+ impedido?
- minusvalido
- disminuido
- viejos/viejas con bolsas de compras?
- mujeres con su(s) nino(s)(cochecito de ninos)?

- etc.

n Stasdt |
= Hewdelberg | Sadiplaungsamt
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Urbanismo - construccion ,,sin
barreras*

1991 formacion de un circulo de trabajo
.construccion sin barreras”
reunion de las oficinas interesadas, el grupo
regional de los impedidos y la compania del
transporte publico 2 veces por ano

1995 el concejo municipal: decision sobre el
principio de la formacion de construcciones
(en general) “sin barreras”
realizacion en todos los proyectos de
construccion sobre tierra y de carreteras
(municipales)

o s |
= Hedelberg | Stadiplanungsamt

Urbanismo — Accesibilidad
peatonal — Transporte Publico

+ Lista de medidas en el plan desarrollo de
trafico y en el plan marco del desarrollo del
transporte publico

* Proceso:
- evaluacion de |a estructura existente
- participacion de los ciudadanos
- desarrollo de medidas
- desarollo de una lista de prioridades;
realizacion depende de varios factores

(economicos, relacion con otros proyectos)

mn stadt |
= Hewdelbery | Sadiplaungsamt
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Proyectos - Objetivos

» Mantenimiento y mejora de la intermodalidad:

1. Paradas/estaciones: accesibilidad
“sin barreras”

2. mejora de nudos de intercambio:
ajustar horarios, trenes regionales
(S-Bahn) y transporte publico local

. Park&Ride y Bike&Ride

. informacion bien leible (nombre, horarios,
tarifas, indicacion dinamica — real time)

+ L2

St |
AR Heidelbery | Stadiplanungsamt

Proyectos - Objetivos

= Mantenimiento y mejora de la intermodalidad:

1. paradas del transporte publico local

2. tren regional (S-Bahn)

3. accesibilidad - estacion

4. competicion urbanismo:
material analisis, proyecto del transporte
publico en ese area

n Stadt
= Heidelberg | Stadiplaungsamt
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Paradas del transporte publico local

En concreto:
- decision del concejp municipal sobre el principic de
la construccion ,, sin barreras” (2002)
- sustitucion de decisiones separadas para cada
proyecto
Acceso;
- facil acceso — eliminacion de barreras
- formacion del entorno

- bordillos (recomendacion: tranvia 30 cm)

- minimo 2 m de anchur por seguridad (calidad de
estancia)

- formacion facil acceso por impedidos (raya
conductora para ciegos, cubierta antideslizante)

o s |
A= Hedelberg | Stadiplanungsamt

Paradas del transporte publico local

Equipo:
- tiempo: suficiente proteccion (techo)
- sillas
- suficiente lluminacion
- en paradas con importancia — instalacion de
trasteros para bicicletas

- informacion bien leible (nombre, tarifas, horarios,

indicacion dinamica)
- informacion para ciegos

mn St

= Hewdelbery | Sadiplaungsamt
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Paradas del transporte publico local

Ejemplo Briickenstralle:
- rehabilitacion de vias (problemas de
seguridad)
- situacion de la parada y el acceso segun el
grupo de impedidos:
" para llegar al autobus o tranvia necesidad
de cruzar la calle (circulacion: apr. 12.000
ciclistas, 18.000 coches al dia)
* a veces coches aparcados (“ilegal”)
* reduccion de la velocidad (30 km/h) no ha
conducido al efecto esperado
* acceso "“sin barreras” no es posible: nuevos
vehiculos tranvia con rampa de 30 cm sobre
la calzada, autobus apr. 20-25 cm
St

— Heidelberg | Stadiplanungsamt

Parada: BriickenstralRe

Situacion antes de 2002:

- corte estrecho

- vida urbana dominada por trafico y accidentes

FPRAG RS Freshng WikRham

P tmlenl =

B 384 e 3 it

Necesidad de reorganizacion por varias razones

n Stadt |
A~ Headelberg | Stadiplanungsamt

' encuentro ciudadano con a movilidad



2

Parada: Briickenstrale

Situacion nueva:

- corte (de apr. 18m de anchura) reorganizado
- menos conflictos, accidentes, trafico fluido

Fntbury Frawial

= F
|

CEn) —_—— e 1

T Fairsisls | Saseey
—— 1o o —
(1%}

mn stadt
A= Heidelberg

| Stadiplanungsamt

Ejemplo: Markscheide

Eundanfreundlicha, bahinderengemechie Hal . : a
Grundsatzentschaidung  (Beisplal Marksche parada: extension 2m

camino eiclista; separado 1,50m
camino peatonal: apr. 2.25m

- 1
- -
- - F # - - - L - *
Core: calzada 6,50 m
M 1:100
uso eoches/transporte ; :
publico Reduccion de semaforos

{paso peatonal)
nn sad |
A Heidelberg | Stadiplenungsamt
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Ejemplos . provisionales™:
- algunas construcciones
provisionales dura siempre
- solucion barata, rapidn

y finalmente

- provisional: reorganizacion de
esla zona por la construceion de
nuevas vias de tranvia.

St |
B2 Heidelberg | Stadiplanungsamt

Tranvia Kirchheim — Proyecto nuevo

Haltestalle
Arbeitsamt
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Tranvua Klrchhelm - Proyecto nuevo

L ey . Halre .'f',
SV, _\_., = denwal ?ugﬁE.I, "‘T ‘7*} ﬂ
" -I .: .

Ry

1 -zltﬂ-n

Nudo: tranvia OEG y Imeas locales

'. o el jl -r'J"-

P ————

- Intercambio entre lineas C = _ ; —
: e T [T —

de tranvia y autobus local
- plan de reorganizacion y
formacion:
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Red de transpnrte publlco
Em tfntmnmgmnal
P s-Bahn:
y farcambio con el
transpane publico
_ A lacal (3 lineas de |
T L autobus )
[ o 1 27]
o ""-. A
L oy 14 ﬁ \.I
Estacion fr-rrmwi" e 5| [MEaacion tran ragional |
S-Bahn: A1 TN e Saae
intercambin con ﬂ'?

Intercambia el
trans pors puhim i transporte pmm___
(nueva linea de ! .1 1 local (2 lineas da

L=h=lT} = Tk tranvia, 1. llm e
1 2 autobus)
i iclan tren regional | -
Pl f “5-Bahn:
g oy eambio con ol
e _I'I .. .--:'- o Dlﬂli.ﬁﬂ{ 1
- e de autobis)
- £ i -
I stadt |
= Hedelbery | Stadiplanungsamt

Parada/estacion Karlstor

Reorganizacion de las funciones:
“oncentracion de las paradas aparcamiento para autobuses
e lincas a uulubua @j turisticos hmpnﬂnnlc para el casco viejo)

e

= LR ||| |u I u |||-||| I u i %l mm;mm,m
Y s
r - :{ | b

b |
[ u|||||||||u|u-|tum| """"
|

| it
i

idelterg | Stadiplanungsamt

3
o
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Estacion Karlstor
i Stade - . -
R Hedelbery | Stadiplanungsamt

Parada!estacmn Franz-Knauff—SraBe

encima de las vias de
ren (rehabilitacion)

Construccion nueva:
parada de tranvia

- Acceso sin barreras™

| = caminos cortos para los
pasajeros (2 escaleras,
2 pscensores)

"
i

L Stadt |
A~ Hedelbery | Stadiplanungsamt
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Paradal/estacion Franz-Knauff-Sralle

T Stadt |
A Headelbery | Stadiplanungsamt

NI

|ty r e g

\ onstruccion nueva:

[ |- B&R

- JAacceso sin barreras”
“1- caminns cortos para los
pasajeros (2 escaleras,

N st 2 ascensores)

= Heielbery | Sladiplanungsamt
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Parada/estacion Kirchheim

h tVATA\ AVAVANAVAWAY
R *‘n.rﬂrﬂw FaWATAY
s | 3

E_--.:

e
1]

m Stadt
= Hedelbery | Sadiplaungsamt

____Accesibilidad - Estacion

— ey IS (RSP BRNE | |1 A
' | Extension de las vias: Fajo de la circulacion (coches) l i
! | ampliar la capacidad g

{nucvas Ilncas de Emnmu]l | el ¥ [ A

3 I'in!ta.r.ﬂlmalmn
l.

| Blke & Ride:
1' undnrg round
| parking

Bt
L

MB]DT situacion P&Ft enun
4 gardje — aparcamienlo
S RV
S \
Pasajeros: mﬁljl:lll' &GGE‘SIDFlIIﬂEd d causa lﬂE‘l

fajo de todas las lineas del transporte
publico (nuavo lecho ete.)

o

mnn '51.:“' |
= Hewdelbery | Sadiplaungsamt
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| Sladiplanungsamt
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Competlclon Anahms traf‘co

i Stadt

= Hedelbery | Stadiplanungsamt

= Heidelbery | Stadiplanungsamt
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Marjolein de Lange * Responsable eb Amsterdam de Fietsershond
Asociacion de Ciclistas Urbanos de Holanda

Al observar el (sub)titulo de esta conferencia: La intermodalidad, el uso correcto de los diferentes
modos de transporte urbano, me viene a la mente la siguiente pregunta:

¢Cémo usar correctamente los diferentes tipos de transporte en un entorno urbano?

Segun la Unién Ciclista la bicicleta es un modo de transporte muy adecuado para las areas urbanas.
Y en Amsterdam, no sélo la Unién de Ciclistas lo dice. También nuestra Cdmara de Comercio y nuestro
concejal de ideologia de derechas estan convencidos de que la bicicleta es un modo de transporte
clave en la ciudad. A pesar de que no estemos de acuerdo en muchos puntos, ellos saben, al igual
que nosotros, que si todos los ciclistas de Amsterdam utilizasen el coche, las calles estarfan saturadas,
sin hablar de las necesidades de plazas de aparcamiento. Los transportes publicos no serfan suficientes
si los ciclistas abandonaran sus bicicletas para coger el tranvia o el autobds.

iPor qué la bicicleta es un vehiculo tan apropiado y adecuado para la ciudad?

Las bicicletas ocupan poco espacio, y el espacio escasea en las ciudades. Son limpias y no hacen ruido,
lo que resulta ser una ventaja adicional en los sitios donde vive mucha gente. Ademads, la bicicleta
hace que las ciudades sean mas seguras. La seguridad vial en las ciudades donde se circula mucho
en bicicleta es superior a la de las ciudades donde no se utiliza este medio de transporte.

En las ciudades, muchos de los desplazamientos que efectuamos no llegan a 5 Km. Se trata de una
distancia perfecta (20 minutos). Para estos trayectos cortos en zonas urbanas, la bicicleta va tan rapido
(o incluso mas rapido) que los coches o los transportes publicos.

Y existen todavia mas ventajas: con la bicicleta no te veras atrapado en los (inesperados) atascos;
gracias a la bici, no necesitas esperar al autobus, e ir en bicicleta es mas seguro y barato.

Entonces, ¢por qué todo el mundo no utiliza la bicicleta?

iLa gente piensa que no es seguro? ¢Acaso viven demasiado lejos? ;Son demasiado perezosos o
tienen miedo a mojarse debajo de la lluvia?

Historia

Con el fin de profundizar en el tema, me gustaria volver al siglo pasado. Cuando se empezaron a
utilizar ampliamente primero, la bicicleta y luego el coche.

Desde el principio del siglo 20 hasta los afios 50, la bicicleta gané popularidad en todas las ciudades
de Europa. Por aquel entonces el 25% de los desplazamientos se realizaba en bicicleta, y era algo
totalmente normal. En Amsterdam y en otras ciudades holandesas, el porcentaje era muy alto,
llegando a alcanzar el 75%. Esto se debe principalmente a que Amsterdam es una ciudad compacta
en un territorio llano.

La economia estd creciendo desde los afios 50. La suburbanizacion aporta viviendas nuevas y modernas
situadas muy lejos del centro de la ciudad y los transportes motorizados pasan a ser indispensables
para llegar hasta estos nuevos y modernos barrios periféricos.

Debido al hecho de que el coche pasa a ser un bien asequible para la mayoria, el uso de la bicicleta
experimenté una tremenda disminucion en toda Europa. En algunas ciudades la utilizacion de la
bicicleta se convirtié en un habito inexistente. Pero no en Amsterdam. ¢ Por qué? Una de las razones
es que los barrios periféricos de Amsterdam no se encuentran (todavia) muy lejos. Otro de los factores
es que el trafico de coches no cuenta con demasiado espacio para extenderse en el casco antiguo
de la ciudad y sus alrededores. El resultado es el siguiente: una congestion omnipresente y coches
aparcados que devoran el espacio publico. En muchos lugares habia tantos coches que era casi
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imposible ir andando. Ir en bicicleta era casi impensable; y ver a los nifios jugando en la calle pasé a
ser un simple recuerdo del pasado.

Al mismo tiempo, la inseguridad vial es muy elevada.

Se encontré una manera mas bien radical de resolver el problema de la congestion. Se propuso en
1931, en el marco del Plan de Mejora del Trafico del Centro de la Ciudad. Una red de bulevares y
aparcamientos satisfarian las necesidades de la ciudad moderna: libre circulacion de coches. Para
construir una red de tal envergadura en una ciudad vieja como Amsterdam se hubiera tenido que
tirar casas abajo y rellenar canales.

Hoy en difa, parece mentira creer que estas propuestas pudieran ser tomadas en consideracién:
Amsterdam es famosa por sus canales y sus casas antiguas. Pero en los afos 50 algunas de estas
propuestas se llevaron a cabo.

El ejemplo més destacable de este tipo de bulevares en la ciudad, es probablemente el Boulevard
Wibaustraat. Se trata de una amplia avenida que penetra en la ciudad por el sureste. El propdsito
era conectarlo con un Anillo Periférico que repartiria el trafico alrededor del centro de la ciudad, pero
no fue asi. A principios de los afos 70, se detuvieron los proyectos para la construccion de este anillo
periférico tras virulentas protestas civiles y fueron rechazados por una pequefna mayoria en el Consejo
de la ciudad.

Construir mas calles, y calles mas amplias ya no se consideraba como la solucién a los problemas de
trafico en una ciudad vieja como Amsterdam. La gente empezo a reclamar que se les devolvieran sus
calles y a abogar por un entorno seguro y agradable.

En aquel momento urgia encontrar una solucion mas apropiada para el transporte urbano: algunos
vieron la bicicleta como una parte fundamental de la solucién y de alli nacié la Unién de los Ciclistas.

Una de las ideas principales era que si el ciclismo fuera mas seguro y contara con mejores coyunturas,
podria desempefiar un papel crucial en el transporte urbano. Para conseguirlo, la Unién Ciclista unié
sus fuerzas a las de muchos ciudadanos:

e organizando manifestaciones colectivas para reivindicar mejores instalaciones y mas seguridad vial,
e trabajando de la mano con los ciudadanos para reclamar sus calles,

¢ elaborando proyectos de trafico inteligentes, buenos tanto para los ciclistas como para el transporte
publico y que no favoreciera a los coches,

e encontrando partidos politicos dispuestos a votar a favor de dichos planes, y
¢ trabajando en colaboracion con los funcionarios para llevarlos a cabo.

La colaboracién con las diferentes partes implicadas y una gran dosis de perseverancia dieron sus
frutos. El primer buen carril-bici pronto atrajo a muchos ciclistas, y tras 30 afos de perfeccionamiento,
el ciclismo ha recuperado su lugar entre los transportes urbanos, pasando del 20% en los afios 70
hasta casi el 40% en 2000. En el centro de la ciudad incluso mas del 50% de los desplazamientos
se realizan en bici.

La primera calle en ser reestructurada para el acceso a los ciclistas y al transporte publico fue
Weteringschans. Al convertir la calle en una via de sentido Unico para los coches, y gracias a la
reduccién del numero de aparcamientos, se fue creando un espacio reservado a las vias de tranvia y
a los carriles-bici. La direccion Unica se va alternando con el fin de evitar el trafico de paso. Pero los
ciclistas pueden ir en los dos sentidos, y de hecho, es lo que hacen y mucho.
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Estas medidas hacen que el ciclismo (y los transportes publicos) sean mas rapidos y seguros, y la
circulacién de los coches cada vez mas dificil (pero no imposible). Este principio sigue siendo la piedra
angular de la Union de Ciclistas, y junto con la politica del aparcamiento de pago de la ciudad, la
bicicleta ha pasado a ser un atractivo medio de transporte en esta ciudad.

Les daré varios ejemplos.
Red Principal de Bicicletas

La misién de la politica es la realizacion de proyectos y una de las politicas fundamentales de la ciudad
de Amsterdam es la Red Principal de Bicicletas. Se trata de una red de vias que permite a los ciclistas
encontrar su camino desde su propia casa hasta sus destinos, de una manera clara y evidente. Una
de las maneras para conseguir la realizacién de este proyecto es la de crear buenas infraestructuras
para bicicletas en las carreteras de esta red. Se pueden disefiar igualmente carriles-bicis aislados (si
se trata de una via muy transitada), vias ciclistas individuales a través de los parques, etc., o reducir
la velocidad y/o el nimero de coches.

Siempre que se reestructura una calle de la red, deberia realizarse de acuerdo con las normas de la
Red Principal. La Unién de Ciclistas aconseja al municipio en cuanto a la calidad de las instalaciones
y procura encontrar la manera de conseguir que se realicen. Para llevar este trabajo a cabo, la ciudad
de Amsterdam nos subvenciona, con lo que tenemos dos empleados a tiempo completo. Gracias a
ellos se pueden aplicar los profundos conocimientos sobre la utilizacién de la bicicleta de los que
disponen muchos de los miembros de la Union en los lugares donde resulta necesario. Multimodalidad

Las distancias de mas de 8 Km. son (para la mayoria de la gente) demasiado largas para poder utilizar
la bicicleta. Combinar la bicicleta y los transportes publicos resulta ser una buena solucion. Para que
esto fuera posible y atractivo, se tiene que disponer de plazas de aparcamiento en las estaciones,
aparcamientos vigilados y de pago, asi como plazas gratuitas. En todas las estaciones de ferrocarril
de Amsterdam se encuentran aparcamientos para coches, pero el espacio reservado a las bicicletas
nunca parece suficiente. En este momento se esta debatiendo sobre si los aparcamientos para bicicletas
deberian de ser de pago o no.

Otro tipo de multimodalidad es la posibilidad de ir con la bicicleta en el metro hasta los barrios
periféricos lejanos de la ciudad. A pesar de ser a menudo rechazada por las companias de transporte,
se trata de un servicio basico para las personas que viven a una cierta distancia de la ciudad.

OV-fiets (“Bicicleta en los Transportes Publicos”) es un servicio nuevo ofrecido por las estaciones de
ferrocarril: los miembros pueden alquilar una bicicleta de manera muy rapida y por poco dinero para
ir desde la estacion hasta cualquier sitio donde deseen desplazarse. Su popularidad crece cada vez
mas.

Ademaés de ir en tren, muchas personas utilizan el ferry rapido para ir a Amsterdam desde destinos
situados a unos 20 Km. Pueden subir a bordo con la bicicleta.
Precio

En comparacion con las infraestructuras de coches, las instalaciones para las bicicletas resultan bastante
baratas, pero no son gratuitas.

Existen subvenciones nacionales para los proyectos infraestructurales y Amsterdam dispone del
“Mobility Fund” (fondo de movilidad). Una gran parte de los gastos de aparcamiento de los coches
sirve para financiar este fondo destinado a la mejora de las infraestructuras de transporte publico,
de coches y bicicletas.
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ildeal?

Ya se han construido muchas infraestructuras para los ciclistas en Amsterdam, pero atn queda mucho
por hacer:

e Se est4 construyendo un nuevo barrio periférico en el nordeste de la ciudad: se necesitan buenas
infraestructuras para ciclistas, asi como medios para llegar alli.  Como? Pudiendo subir en el tranvia
con la bicicleta, promocionando la construccién de un nuevo “puente-atajo”, etc.

¢ En la ciudad se estan desarrollando nuevos proyectos a gran escala: existe una tendencia a construir
mas plazas de aparcamiento y por lo tanto a generar mas trafico de coches. Esto, podria causar graves
problemas para ciclistas y peatones.

¢ Durante estos Ultimos cinco anos se han llevado a cabo obras de importancia en vias de circulacion
en Amsterdam. Se necesita mucho tiempo para construir buenas rutas de desviacién.

¢ Muchos carriles-bici fueron construidos hace aproximadamente 15 afios. Se estan quedando viejos
y necesitan mas mantenimiento.

* El robo de bicicletas es un serio problema en Amsterdam. La Unién de Ciclistas esta trabajando en
colaboracién con el municipio para poner fin al problema.

e Las plazas de aparcamiento para bicicletas son escasas.

» Amsterdam alberga muchos jévenes inmigrantes, que no tienen la costumbre de circular en bicicleta.
Nos gustarfa convencerles de que no sélo es bueno ir en bicicleta sino que también es una manera
rapida de moverse por la ciudad.

Fuera de Amsterdam

Al hablar con ciclistas de diferentes lugares, he aprendido que cada ciudad tiene sus propias
(im)posibilidades, y que los ciclistas locales poseen muchos conocimientos Utiles acerca del tema.
Realmente son expertos en su zona.

Amsterdam alberga muchos ejemplos que podrian constituir una fuente de inspiracion. Existen guias
de disefio de infraestructuras para bicicletas que se basan en la experiencia holandesa que son
verdaderamente Utiles.

Pero estoy convencido de que los ingenieros-disefadores de carreteras, los funcionarios y politicos
pueden aprender mucho escuchando lo que los especialistas locales, los propios ciclistas, tienen que
decir acerca de estos asuntos. En la mayoria de las ciudades existen organizaciones de ciclistas que
desean realmente colaborar y compartir sus conocimientos con el fin de crear las infraestructuras que
necesitan. En Bilbao, por ejemplo, la organizacién Biziz Bizi.
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EL TRANSPORTE FERRODIARIO: UN RETO Y

Manuel Dillalante « Director de Coordinacian y Expansion Ferrocarriles Genetalidad de Catalufa
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Movilidad: causas y efectos

« Causas: Flanificacion y distribucidn termtaral intensificcidn de usos
¥ aclividades modelos de produccidn y distibucion.

v Efectos. congeshon

Accidentalidad

Impacto ambiental
Pérdidas de competitividad

Relacién movilidad - territorio - transporte

Distribucian
espacial

MNecesidades da |
maovilidad

Accesibilidad
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Movilidad: causas y efectos

MAYOR ACTIVIDAT) ECONCMICA =
MAYOR MONILIDAD
MODELD INDUSTRIAL - ENERGETICO

fL

Maovilidad: respuastas

o Dergcin & by oooesibiided universal
« Implemeninn alleiralyas bpo de menor cosbe mcioesmisenial
~  Polomsar b plandcooin esiraligc

« Ejpner ln gobemabibdad

» Ganpimy s partisipsson sseml

FRINCIPIOS DE ACTUACION
=

Buperar s faren de maynr ey o (min 4y o vl (mayor TPy Pobenclar is bes oe
sccesibilicad Pl = atraccidn = Push = loezar 8| trasvasa.

o
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Movilidad sostenible: PUSH

© AUTORIDAD METROPOLITANA Puntcacon
* TARIFICACION INTEGRADA E INTERMODALIDAD

© MEJORAR Y GARANTIZAR LA VELOCIDAD COMERCIAL
¥ FRECUENCIA BUY

* ACCESSIEILIDAD UNIVERSAL
© CALIDAD ¥ OFERTA REAL DEL TRANSPORTE PUBLICO.

© GANAR CUOTA DE MERCADO EN LAE HUEVAE
DEMANDAS DE MOVILIDAD

© FACILEDAD INTERCAMEBID MODAL

© POLITICA DE REGULACION DE LA OFERTA DE
ESTACIONANIENTD

© FORMACION - INFORMACION VIARIA

¢ INTEGRACION DE LA INFORMACION SORRE
TRANSPORTE PUBLICO

¢ CAMBIC CULTURAL ¥ CORREEPONEABILIDAD

Movilidad sostenible: PUSH

. PRICRIZAR EL ITINERARSD A PIE (E] carnina del pemién) FACIL, EECUENCIAL,
PROTEGIDO ¥ PRIOAITARIO)

© CREACION DE TONASE 30 ¥ FONAR PARL REZIDENTES
+ JERARQUIZACKIN VIAL calle te Pasar [ calle de Eslar
+ REQULAR ¥ FACILITAR LA CARGA | DESCARDA

« PRIGRIZAR LA DISCIPLINA VIARIA

. POTENCIAR LAS ZONAS PARA PEATONES ORADUALES DEL CENTRD
[COMERTIAL - HERTORICC
© TARIFICACIGN SCRRE LA MOVILIDAD EN VEHICULD PRIVADG
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El reto de la movilidad
sostenible

¥ “Assgurar un modelo de desplazamientos y de dessmolio terrmional que no
hipoteque al futurn | garantizando el nececann aquilibrio entre achividad,
compalitiviclad mne.s.rg n social y termtonial y calidad de vida"

* “Fl sistema de transpovte publico debe ser el instrumenta basico de la
movilidag urbana y el tana y ganar cuola de mergado en lodo lipo de
desplazamentos”

¥ "Mds y meior fransporte pabiico es condicion necesarna pero no suficiente
para alcanzar un sistema de desplazamientos soslembla”

¥ Es necesana una nueva culfura de la mowidad gue aglutine todos los
modos, regule la demanda an vehiculo privado y na & papel del
coche an la mavilidad”

¥ “No hay politica de promocidn del fransporte colectivo gin penalizar fa
uf:‘ﬂzmén olefl vehiculo privada®

El reto de la movilidad
sostenible

Recensiderar la planificacion
urbana y aspacialmenta dal

Reconocer la necesidad R
dal transporte publico y Movilidad rictura e
de regular el ugo del sostenible ES‘IF e I“ﬁﬂi e
vehiculo privado mm
intermodalidad

Fomentar e implementar una
nuaeva cullura de la movilidad

1t et
i
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Mavilidad = estrategia global

. —

AL e “Politica ucundmll:_-l‘y
( H;’:f;ﬁj?" modelo de pmdut:cm;
“-equilibrada. —
\ ‘ S o |
N ESTRATEGIA | /foitcasociar
Fmreﬂsn‘%nfr} — ¥ educativa
—_— GLOBAL o

ol ol ™
urbanas de ( Competencia 'L\Inhmafrhw.‘dn
M RN s

Intermodalidad en el transporte
colectivo

v De la integracion de operadores al sisterma de
Transporte Publico

v De las redes de transporte a la cadena de Transporte

v La eficiencia del sistema: integracicn e infermodalidad

v El papel fundamental de los intercambiadores
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El modo ferroviario en Ia
intermodalidad

v Lo que cuenta es la eficiencia global de la cadena de
lransporte...

"No existe la intermodalidad sin la estrategia territorial

de las aulonidades de transporte v sin a estrategia
industrial de los operadores” (UITP, 1998)

v s Quién es el “operador” de la intermodalidad ?
La respuesta moderna: el gestor de intercambiadores

Un ohjetive finalista...

La intermodalidad se resume en:

“Una red, un horario, un billete”
(Ein Netz, ein Fahrplan, ein Fahrikarte)

... A lo gue podria afiadirse...
....Un sistema dnico de informacién y acogida.
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El ferrocarril : un doble reto en

la intermodalidad

El ferrocarril, por principio, es intermodal o no es.
v ... Y precisa:

1. Atraer la inversion necesaria para pofenciar la
intermodalidad, a la que se ha dedicado poca
atencion.

2. Ejercer el papel estructurante (PEIT) que se le
asigna liderando la jerarquia en la oferta de
transporte mediante un disefio adecuado de
horarios y conexiones.

El ferrocarril : un doble reto en
Ia intermodalidad

v' Polencialidad de los nudos de intercambio ferroviario
a olros modos: la estacion.

¥ Servicios complementarios
¥ Centros comerciales

¥ Puntos de informacion

¥ Los intercambiadores

v Los P+R, B+R, K+R
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Sin olvidar la
Yintramodalidad™

¥ La “intramodalidad” definida coma /a capacidad de facilitar
los rTnsbnrﬁus en el mismo modo (ferroviario, en esle
caso):

Tren AV — tren regional o de cercanias
Tren — Metro

Tren - Tranvia

Tranvia — Metro

Metro — Metro

G O TR . T

El coste de Ia no
intermodalidad

Menor eficacia comercial y financiera del fransporte publico
v Pérdida del efecto red
¥ Pérdida de sinergias entre aclores

Disgregacidn de horarios, tanfas e infarmacion al cliente,

L e L]
i
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El ferrocarril en los sistema

intermodales

¥ Articular los modos urbanos entorno al ferrocarnl

v El ferrocarn! como componente de fos transportes en el inferior de la
urbe

¥ El ferrocarml multifuncional

« El farrocarmi: garants del urbanismo ds redes
¥ Elimpacta del horario ferroviano en el resto de modos

¥ Las estaciones’ nodos del territorfo
¥ Liderar la adaplacidn a PMR. Accesibilidad universal

L L
e

Los “riesgos propios™ del
ferrocarril

+  Influencia del resto del sistema sobre una red de vocacion
metropalitana

¥ Adecuacion del parque mdwil
¥ Aislamiento del resto de actores
¥ Priorizar la financiacon

* Dificultades para el markeling de proximidad

- — -
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Cees Boofs, Robert Scheelbeek « “Waterbus™ Dordrecht, Holanda

River Transport: Alternative?

Transporte fluvial

¢Una alternativa?

por

Rob Scheelbeek &

Cees Boots
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River Transport: Alternative?

Waterbus (Autobis acuatico)

* jDonde se puede tomar un Waterbus en los Paises Bajos?
* El por qué de esta nueva forma de transporte publico

* Viabilidad y ayudas de la administracién

» iExperimento o nuevo comienzo?

« Evaluacitn y continuidad

":--'I S
Wintwdwrt | [t Freey

River Transport: Alternative?

Emplazamiefto
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M River Transport: A|tEI"l'IﬂtWE?

'.t

Region urbana con 1 30%‘9‘50 J}g}%ﬁﬂ ; .

M River Transport: Alternative?

Interconexion funcional fuerte
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River Tranport: A'tEI"ﬂﬂtiE? _
-

Dens '_r d_lj.’ cauces nauegahlaé .

River Transport: Alternative?

Urbanismo orientado al interior /
El rio como zona trasera
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River Transport: Alternative?

Condiciones de apoyo

River Transport: Alternative?

Redisefiando la costa fluvial
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River Transport: Alternative?

Asentamientos a lo largo del rio

River Transport: Alternative?

Acceso publico
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River Transport: Alternative?

Modalidades ecologicas de transporte

River Transport: Alternative?

Filosofia Waterbus

+ El aspecto visual
« Conexiones efectivas
+ Red Waterbus
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River Transport: Alternative?

Estructura general

o N R e —
\ v ‘ — . —
"{{:wuu“

! Ewijnggach |

| - . e _.-'.
N e A Lo TR Y
S — == HAGOKaK ¢
- = i
Ve -
- % Papandrecht
Hendri oG Ambachi - % . Papandre
=

River Transport: Alternative?

Fast Ferry

= Enlace rapido con
Rotterdam por via
fluvial

 Alternativa confortable
a la carretera v el
ferrocarril

* Posibilidades turisticas
(Molinos de Kinderdijk)
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River Transport: Alternative?

Postura de la Administracion

» Escepticismo a nivel local (financiacion y
viabilidad nautica)

* La Provincia de Holanda del Sur se muestra
favorable (competente en materia de
transporte publico)

» El Gebierno Nacional apoya experimentos

River Transport: Alternative?
Organizacion

« Waterbus: continuidad formal

- Fast Ferry:

* Licitacion plblica

» Adjudicado a un consorcio de 2 empresas fluviales y
2 compafias de autobuses
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River Transport: Alternative?

Enfasis en la calidad

River Transport: Alternative?

Plataformas de embarque: disefio, inclinacion
ERAE]
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River Transport: Alternative?

700 kilometros de carril para bicicletas

River Transport: Alternative?

Transporte ptblico intermodal en la
region
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River Transport: Alternative?

Senalizaciones

River Transport: Alternative?

Seguridad para el usuario

T
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River Transpurt: Alternative?
Experiencia historica

Transporte pendular agua - tierra - agua

River Transport: Alternative?

Embarcaciones de puntal bajo y velocidad limitada
(decepcion)
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Resultados satisfactorios

* Esquemas de
transporte fluvial

* Modalidades de
transporte
innovadoras

*» Simbolo de |
cooperacion regional | =

* Argumento de ventas L
para promotores '
inmobiliarios

* Mejora de la imagen

e R
Winrwdww (o1 Freey

River Transport: Alternative?

Experimento: 3 afios de
Waterbus &
Fast Ferry

Comienzo: 1 de noviembre de 1999
Reinicio en 2001
Evaluacion en 2002
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River Transport: Alternative?

Puntos de inicio

Plan Regional de Trifico y Transporte

= Automévil
Transporte piblico

- Bicicleta

. I.q pie
Actualizaecion de conexiones ferry para las cludades-Drecht
Andlisis interactivo de lodas las modalidades

* Promocion a cargo de los poderes poblicos locales

River Transport: Alternative?

Evaluacion en 2002 acerca de:
- Valoracién y perspectiva del transporte pablico
- Estadisticas del volumen de viajeros
- Autofinanciacion desde 30-40% hasta un 50%
- Posibilidades de crecimiento
- Apoyo de los poderes publicos locales

- Licitacién europea

' encuentro ciudadano con a movilidad
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River Transport: Alternative?

Evaluacion de los dos sistemas:
idoneidad del transporte fluvial

F SRy _

A
o —

Sl River Transport: Alternative?

Hechos y estadisticas 7999 - 2005

Waterbus & Fast Ferry
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River Transport: Alternative?

Waterbus: cauces y paradas

-~

S
1 ‘Sliedrecht. .
-

el 1

River Transpurt: Alternative?
Waterbus

Dordrecht-Zwijndrecht-Papendrecht-Sliedrecht
Trayecto : aprox. 16 kilometros
Duracion : 530 minutos

Salidas :4 x hora

Embarcacion : catamaran River runner 150
Capacidad : B0 plazas
: 60 bicicletas

Paradas : 7

' encuentro ciudadano con a movilidad
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passengel

TES i i =4 s i % e
1123145 | e |7
|+ Recks1| 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
| Recks2 | TH0.00 590,00 950,00 1,540.0.1.248,0 1.289.0 1.310.0

o

River Transport: Alternative?

Fast Ferry: Dordrecht — Rotterdam
Cauces y paradas
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River Transpurt: Alternative?
Fast Ferry

Rotterdam city — Dordrecht
Distancia : 22 kilémetros
Duracién : 2l minutos
Salidas : 2% hora
Embarcacion :catamaran Riverrunner 200
Capacidad : 150 plazas
: 40 bicicletas

Paradas 3

i,

i
Winrwdus [op1 Freey

River Transport: Alternative?

Passengoers Fast Forry 2000-2005

467,000
,-""7 :

350000

' encuentro ciudadano con a movilidad
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River Transpurt: Alternative?

Usuarios pesados y livianos

Frecuencia desplazamiento = 86% todo el afio = 3 dias por
semMmana

Motivo

* Hogar - trabajolestudio

« Compras [ ocio

Edad de los viajeros

78 - 64 anos
13 - 18 afios

Ciclistas

River Transport: Alternative?

Lecciones para aprender

= Comprobar idoneidad de bugques y cauces

» Cadena de movilidad: fa calidad como criterio decisorio
* El cliente siempre tiene la razén

= Las bicicletas no pagan

= No empezar hasta que todos los eslabones de la cadena
estén preparados

« La disposicidn a pagar un precio justo depende de la
calidad de la cadena

« Garantizar al pablico accesibilidad y seguridad

iritar topakefa mugikortasunarekin
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River Transport: Alternative?

Gracias por habernos prestado su
atencion

;Desean plantear alguna
pregunta?

River Transport: Alternative?

Créditos:
Cees Doeser
Rob Scheelbeek
Cees Boots
Leo den Otter
Waterbus BV

il

oy =
Wieradwar [astferry
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UEHICULO PRIVADO: USO RACIONAL 1

Alfonso Perona « Secretario Ejecutivo de la Fundacién RACC

Reflexiones sobre el tema

La primera cuestion que nos debemos plantear es que significa uso racional de un vehiculo, siguiendo
el diccionario de Julio Casares, seria el hacer servir una cosa con facultad de discurrir, con motivo o
causa.

Aguf esta el primer asunto el uso de un elemento con motivo, lo que nos debe hacer suponer que
el uso incorrecto o sin motivo es causa de alguno de los problemas de movilidad de nuestras ciudades.

Resulta facil realizar una rapida lista de los impactos ambientales del automovil, y los agravios resultantes
suelen ser largos, con mas o menos razén y sobre todo resultan muy politicamente correctos y estan
de moda.

El transporte es un sector que esta creciendo de manera muy importante en los Ultimos afos, no solo
por el numero de desplazamientos sino por el numero de vehiculos y los recorridos realizados. Esta
situacion provoca un impacto en el medio ambiente desde el aspecto de la congestion, la degradacion
de la calidad del espacio publico y la disminucién de la calidad de vida de la poblaciéon en general.

Existen aspectos positivos de la movilidad que tampoco se pueden ocultar pero que de no tomar
medidas y cambiar el modelo nos conduce a una situacion cadtica, cuyos efectos se empiezan a notar
en las ciudades.

En algunos foros, nos encontramos con verdaderos cruzados contra el automévil, que plantean su
destruccion sin pensar de forma realista en los pros y contra y en que los usuarios no son tontos vy si
utilizan un medio no sera por carecer de alternativas mejores.

Durante 2004, la recaudacion por impuestos sobre el automdévil, se eleva a 23.200 millones de euros,
con una progresion del 6,8% en comparacion con el afo anterior.

En Europa el 70% de las familias poseen un automavil en propiedad y mas del 75% de los kilémetros
viajados en Europa lo son en automévil.

Desde 1997 se supera en Espafia el umbral de un vehiculo por familia y la media nacional se sitda
en torno a los 600 vehiculos por cada 1000 habitantes.

La encuesta del RACC del afio 2001, refleja que los espafioles optan en un 42,7% de los casos por
usar el vehiculo privado para trasladarse al centro de la ciudad.

Otra de las constantes es que el incremento de Renta mas un mejor nivel de vida conduce a un mayor
numero de automoviles.

Pero ademads existe un factor muy importante y que no es solo econémico, es el modelo de urbanizacion.

Las ciudades deben dejar de ser un modelo cada vez mas insostenible de convivencia y empezar
aplicar la planificacion urbanistica, no la especulacion, con medidas de movilidad. El binomio urbano
y movilidad sostenible no pueden seguir estando de espaldas uno del otro. Las ciudades deben ser
polivalentes y diversificadas, frente a la ciudad especializada y “monouso” que obliga a mucha
movilidad insostenible y obligada. Las nuevas politicas de ordenacién territorial deben situar los
servicios suficientes y necesarios basados en una estrategia de contribuir a la reduccién de los
desplazamientos obligados y opcionales.

Se debe potenciar el aparcamiento de intercambio, asi como una politica de reordenacion de la oferta
de aparcamiento, dar una informacion viaria constante y conseguir la corresponsabilidad del ciudadano,
para que el cambio cultural lleve hacia el uso racional.

' encuentro ciudadano con a movilidad
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La planificacion de la movilidad urbana debe tener objetivos de mejora universal, que sin duda no
dejaran a todos satisfechos pero desterraran la situacion desigualada entre una minoria frente al resto
de la ciudad. La recuperacién de las calles como espacio de los peatones o mejor espacio de los
ciudadanos, no se debe realizar de cualquier manera, se debe trabajar en una jerarquia de vias en
funcién de su uso, se debe peatonal izar cuando es una zona de atraccion comercial o cultural y es
transitada por peatones, sino se realiza correctamente se puede caer en el error de hacer zonas
desérticas y creando problemas de seguridad ciudadana.

La solucién ideal y buena para todos no existe en movilidad. No se puede olvidar que si se aplican
politicas de movilidad sostenible la configuracion y las estrategias de las ciudades debe cambiar y se
deben recuperar los espacios para los usos de mayor convivencia y relacion, las planificaciones que
hoy en dia se hacen de crecimiento de muchas ciudades espafiolas, no contemplan estos parametros
y estaran condenadas al fracaso de la sostenibilidad.

Estas son alternativas del sistema, pero también existe una mejora del producto, vehiculos mejores,
con nuevos combustibles y aprovechando las nuevas tecnologias.

Pero todo ello serd un fracaso si no se aplica un cambio de conducta del ciudadano, que es algo
basico y resulta que todavia se ensefia a conducir basandose en criterios de los afos 70, cuando desde
mediados de los 90 la evolucién tecnolégica permite una conduccién con menos consumo y menos
emisiones. Son los cursos de conduccion econémica y/o ecolédgica, también conocidos en Europa
como conduccion eficiente.

Cambiando nuestro sistema de conducir, se puede ahorrar un 20% de combustible, menos emisiones
de CO2 y disminuir el riesgo de accidentes entre un 10y 25%, ademas de incrementar la comodidad
del conductor provocando menos estrés.

Estas técnicas de conduccion eficiente se aplican en:
® Arranque

e Utilizacién del acelerador

¢ Uso de las marchas

¢ Desaceleracion del vehiculo y

e Frente a situaciones imprevistas del tréfico.

Todo ello nos conduce hacia dos conceptos basicos:
¢ Reparto del espacio viario

* Moderacién de la circulacion.

El reparto viario se consigue con la jerarquizacion del espacio su gestion y adaptar el espacio destinado
a la circulacion a la demanda. La moderacion es mas una reflexion global sobre el desarrollo urbano,
la calidad de vida, la contaminacién y el uso equilibrado del suelo, en definitiva libertad y movilidad
con ordenes de preferencia diferentes de los actuales.
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