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INTRODUCCION

La planificacion integrada de los usos del suelo y la
movilidad, que permita el desarrollo de las ciudades
en torno a los desplazamientos a pie, en bicicleta y
en transporte publico, es clave para crear ciudades
sostenibles, inclusivas y resilentes. Sin embargo, en
muchas ciudades ain queda mucho por hacer para
sequir reforzando la integracion de estos procesos
de planificacion.

Este Policy Brief esta dirigido a los responsables de
la toma de decisiones, los planificadores urbanos,
las autoridades de transporte y los proveedores de
servicios de movilidad que deseen comprender y
mejorar la interaccion entre el transporte pablico
y los usos del suelo con el fin de crear un enfoque
integrado y holistico de la planificacion y avanzar
hacia los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
de Naciones Unidas. En el documento se analiza la
evolucion de los retos urbanos y de movilidad en
los dltimos 20 anos y se nos recuerda la necesidad
de integrar la planificacion territorial y de la
movilidad para consequir ciudades mas prosperas
y sostenibles.




EL RETO: CREAR CIUDADES PARA
LAS PERSONAS

LAIMPORTANCIA DE LAFORMAY LA
DENSIDAD

Las ciudades existen para permitir las interacciones
humanas. La forma y la densidad de una ciudad
determinan la facilidad con la que se produciran estas
interacciones. Cuanto mas densa, compacta y conectada
sea una ciudad, mas facil sera para sus habitantes hacer
negocios, intercambiar ideas y conocimientos, innovar
y aumentar la productividad economica y el bienestar
social. Las ciudades prosperas han sido tradicionalmente
las de alta densidad, donde las interacciones y conexiones
son sencillas, donde las personas tienen facil acceso a
servicios basicos, empleos, escuelas, actividades de ocio
y empresas.

Hasta la introduccion del coche, las ciudades tendian a
ser razonablemente compactas, con nicleos densos.
Sin embargo, a partir de mediados del siglo XX, sufrimos
las consecuencias de haber planificado la movilidad de
la ciudad en torno a su expansion espacial y al vehiculo
particular, con las externalidades negativas insostenibles
que hoy conocemos: expansion urbana, segregacion,
congestion, contaminacion atmosférica y acUstica, falta
de espacio, trafico, accidentes y muertes prematuras
relacionadas con la contaminacion y los accidentes
de trafico. Por supuesto, esta expansion es también
el resultado de un modelo de proceso de desarrollo
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economico y social que, en los paises en desarrollo,
empujo alos mas desfavorecidos a las afueras dela ciudad.

A principios de la década de los arios 2000, surgio
una conciencia comun de los limites del transporte
automovilistico y del crecimiento economico en torno
al petroleo, ya que la contaminacion atmosfeérica,
los accidentes de trafico y la congestion alcanzaron
niveles dramaticos. Las ciudades y los responsables de
la toma de decisiones deben hacer frente ahora a los
resultados de 50 anos de desarrollo urbano en torno al
automovil y al enorme desafio que conlleva cambiar los
comportamientos, frenar la expansion urbana, mejorar
la calidad del aire, reducir el ruido, aumentar el espacio
publico, liberar el espacio ocupado por los automoviles
y asegurarse de que las inversiones que se realizan hoy
tendran efectos positivos dentro de 30 afos.

Ademas de heredar los planes basados en automoviles
de la posguerra, las ciudades han tenido que abordar un
abanico creciente de desafios en los Gltimos 20 anos.
Entre ellas, una aceleracion de las tendencias, desde el
crecimiento urbano, la digitalizacion, la micromovilidad y
la movilidad compartida, hasta los esfuerzos para luchar
contra el cambio climatico, descarbonizar y densificar
sin expandirse. Las administraciones municipales han
tenido que revisar sus planes urbanisticos y de movilidad
para asegurarse de que sus desarrollos urbanisticos e
infraestructurales permitiran avanzar hacia los objetivos
de descarbonizacion,
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VEINTE ANOS DE INVERSIONES, PERO
AUN QUEDA MUCHO CAMINO POR
RECORRER

A la hora de analizar los cambios en torno a la movilidad en
los dltimos 20 anos, resulta interesante observar que las
ciudades mas antiguas estan volviendo a las soluciones que
estaban en auge a principios del siglo XXy que se centraban
en el transporte masivo (ferrocarriles, sistemas de metro
y tranvias). Para reducir las consecuencias negativas del
trafico de automoviles en las ciudades y desarrollar modos
de transporte sostenibles, hemos observado:

© Inversion en planificacion de la movilidad a largo plazo
y desarrollo de ferrocarriles urbanos y servicios de
autobuses: Desde el ano 2000, se han abierto 86
nuevas lineas de metro y unos 150 sistemas de autobus
expreés, la mayoria de los cuales se construyeron en los
Gltimos 15 anos.

© La creacion de autoridades de transporte u otros
organos de gobierno con una vision y mecanismos
adecuados para organizar, planificar, regular, gestionar
y apoyar financieramente los sistemas de movilidad.
A continuacion, se ha avanzado en la planificacion
integrada con los usos del suelo de la ciudad/region,
al tiempo que se aprovechan los mecanismos de
financiacion para financiar iniciativas y mantener sus
costes operativos a lo largo del tiempo.

© La densificacion de las ciudades en torno a los corre-
dores de transporte pablicoy las técnicas de captacion
de valor del suelo (CVL), especialmente en el Norte

Global.

© Eldesarrollo y la aplicacion de Planes de Movilidad Ur-
bana Sostenible (PMUS) o Desarrollos Orientados al
Transporte Piblico (TOD), fuertemente incentivados
en muchos paises a través de asistencias técnicas y fi-

nancieras'.

® la interoperabilidad e intermodalidad de los servicios
de transporte.

© Inversiones en Movilidad como Servicio (MaaS) y di-
gitalizacion.

© Politicas de restriccion de vehiculos y Reglamento de
Acceso a Vehiculos Urbanos.

@ Inversiones y politicas relativas a las infraestructuras
para desplazarse a pie y en bicicleta, medidas para re-
ducir el trafico y atencion a las mejoras en el espacio
publico.

©La cooperacion entre entidades publicas y privadas
para ofrecer una alternativa al uso del automaévil®.

in embargo, a pesar de los esfuerzos y compromisos
S bargo, a p de | f y p
politicos en muchas ciudades y regiones de todo el mundo,
os resultados aln estan lejos de ser sostenibles®. Las
| ltad tan lejos d tenibles®. L

inversiones en redes viales han aumentado sustancialmente
en las zonas metropolitanas, la situacion esta empeorando
en términos de expansion urbana, congestion del trafico,
contaminacion  atmosférica, ndmero de
particulares y desigualdades en casi todas las ciudades del
mundo. Las medidas adoptadas para alcanzar las metas
de los ODS suelen adolecer de mdltiples limitaciones
politicas, economicas, sociales y ambientales. La falta
de voluntad politica, la presion de los promotores, la
informalidad del desarrollo, la falta de coordinacion entre
los desarrollos urbanisticos y la movilidad, los incentivos y
las politicas para apoyar la compra de automoviles, y la vida
y los habitos de los propios ciudadanos hacen que resulte
muy dificil frenar la tendencia.

vehiculos

En el Informe Especial «Movilidad urbana
sostenible en la UE» de 2020 de la Comision
Europea se indica que, aunque se han emprendido
iniciativas para ampliar la calidad y la cantidad
del transporte plblico, no se ha producido una
reduccion significativa del uso del vehiculo
particular. Ademas, algunos indicadores de calidad
del aire han mejorado, pero las emisiones de gases
de efecto invernadero procedentes del transporte
por carretera siguen aumentando. Entre 2014 y
2017, las emisiones asociadas al transporte por
carretera aumentaron un 5 % vy la congestion ha
empeorado en muchas ciudades.

Esto puede atribuirse al crecimiento dela poblacion
y a la dependencia de sistemas de transporte
informales que rara vez cumplen las normas
medioambientales, pero que son fundamentales
para la movilidad en la mayoria de las ciudades de
Africa, Asia y América Latina, como minibuses,
esclteres y taxis compartidos®. También pueden
atribuirse a un aumento de los automoviles
particulares. Ademas, el aumento del trafico
de mercancias debido al aumento del comercio

electronico agrava el trafico y la congestion en
todo el mundo.

1UCLG y UITP. Mayo de 2019. Mobility and the SDGs, GOLD Policy Series #01. ® 2 Consulte el proyecto de investigacion financiado por la Comision Europea, GECKO, con recomendaciones
para nuevos enfoques reguladores. ® 3 Movilidad sostenible para todos, 2019. Informe anual ® 4 Consulte el Knoledge Brief de la UITP, Key insights into transforming the informal transport sector,
con condiciones clave para abordar las externalidades negativas y redefinir el sector para complementar el transporte formal.
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Los cambios tecnologicos y sociales crean nuevas
oportunidades, pero también plantean nuevos retos a los
que la sociedad debe adaptarse, como la competencia
por el espacio piblico, la micromovilidad, el impulso del
comercio electronico y las preocupaciones en torno a
la privacidad. Estas nuevas tendencias ejercen presion
sobre el sector del transporte piblico y aumentan la
volatilidad del mercado de la movilidad.

Las ciudades deben aplicar un enfoque integrado
en relacion con la planificacion de los usos del suelo
y la movilidad en respuesta a los ODS y avanzar
hacia zonas urbanas mas inclusivas, habitables y
economicamente competitivas.

COVID-19: ;JUNA AMENAZA PARA EL
SECTOR O UNA OPORTUNIDAD PARA
SALIR MAS FUERTES?

La pandemia ha tenido una repercusion global en la
movilidad de las personas y conllevara cambios a largo
plazo enlos patrones de trafico, desde los desplazamientos
al centro de las ciudades hasta los desplazamientos mas
locales. En muchos paises/territorios desarrollados,
estimamos que entre el 40% y el 70% de los empleos se
pueden realizar desde casa. Esto afectara a los sistemas
de transporte, que necesitaran un fuerte apoyo politico
para promover la movilidad sostenible y no perder cuota
de mercado frente alos automoviles. Pero también ofrece
la oportunidad de incrementar la calidad y el atractivo
del transporte piblico y ganar terreno a los coches®. Las
iniciativas en torno al urbanismo tactico, como los carriles
bici emergentes y las aceras mas grandes, las zonas de
trafico lento y compartidas ofrecieron ejemplos de
soluciones de movilidad sostenible que pueden aplicarse
rapidamente a bajo coste®.

CREACION DE UN ENFOQUE INTEGRADO
BASADO EN LA MOVILIDAD ACTIVAY EL
TRANSPORTE PUBLICO

SE NECESITA UN ENFOQUE MAS SOLIDO E
INTEGRADO

En los dltimos 20 afios se han realizado algunos avances
para tratar de reducir o limitar la expansion de los coches
y el dominio del automovil en algunas ciudades. Pero si
queremos ir mas alla, debemos reforzar nuestro enfoque
para garantizar que el crecimiento de las ciudades se
base en los desplazamientos a pie, en bicicleta y en el
transporte publico, asi como en el uso de politicas que
limiten el trafico de automoviles, como las restricciones
de estacionamiento.

La planificacion urbana contemporanea consiste en
prever donde viviran y trabajaran las personas, y como
se moveran por la ciudad, y planificar las infraestructuras
necesarias para responder a sus necesidades. Tiene
dimensiones politicas, economicas y sociales. Significa
preparar la ciudad para el futuro.

Uno de los principales elementos de la planificacion
urbana es la planificacion del transporte, que establece
las normas y las medidas que rigen la planificacion de la
movilidad,y defineunavision, unaestrategiaparaimplantar
un sistema de movilidad eficiente. La planificacion urbana
y la planificacion de las infraestructuras de transporte
estan interconectadas y existen varios instrumentos
para avanzar hacia un enfoque mas integrado y facilitar
la coordinacion y los logros de los objetivos perseguidos

(TOD, PMUS).

;COMO PUEDE LA PLANIFICACION
CONFIGURAR LAS CIUDADES EN TORNO A
LA MOVILIDAD SOSTENIBLE?

La planificacion del transporte y de los usos del suelo
debe centrarse en el desarrollo para crear ciudades
menos dependientes del automovil: ciudades donde los
habitantes se desplazan principalmente a pie, en bicicleta
y en transporte publico. Esto significa:

Influencia sobre la ubicacion del desarrollo:
promocion de nuevos edificios donde haya o pueda
haber buenas conexiones en transporte publico,
a pie o en bicicleta, y desincentivacion a traves de
estrategias (por ejemplo, precios del suelo) cuando
estas conexiones sean dificiles de proporcionar.

Los pasos practicos incluyen:

© Determinar el limite del area construida y limitar el
desarrollo mas alla de ella.

© Publicar un informe vinculante del departamento de
movilidad para cualquier nuevo desarrollo urbanistico.

S UITP, 2020. Ciudades para las personas: transporte pablico para una vida mejor. Policy Brief. ® 6 UITP, La movilidad después de la pandemia: una estrategia para lograr ciudades mas

saludables. Knowledge Brief.
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© Promover un TOD en el radio de 800 m de una estacion
ferroviaria, y otras areas con muy buena conectividad de
transporte publico y enlaces para la movilidad activa.

© Centrar el desarrollo en los centros urbanos, donde
los servicios locales permiten desplazarse a pie y en
bicicleta.

© Fomentar la reconversion de espacios urbanos, por
ejemplo, plazas de aparcamientos en zonas con una
buena oferta de transporte piblico.

© Planificar y reservar terrenos para corredores de
transporte en futuras zonas de desarrollo, en particular
reurbanizando zonas industriales abandonadas donde
puedan producirse cambios a gran escala, y planificar
mejoras en el transporte desde el primer momento.

© Integrar las comunidades mal conectadas existentes
con la ciudad.

;_COMO INFLUYEN LAS TENDENCIAS EN
LA COMPETENCIA?

Los cambios en el comportamiento de los
consumidores, el crecimiento del delivery vy el
comercio electronico, junto con los movimientos
de mercancias tradicionales, todo ello amplificado
por la pandemia de la COVID-19, estan causando
presion en las ciudades. Una de las razones es la
falta de espacio disponible y adecuado para estas
operaciones. Si se quiere reducir la congestion,
lograr objetivos de movilidad sostenible y mejorar
la eficiencia de las entregas, es esencial considerar
los flujos de mercancias desde el principio, tanto
en los planes de movilidad como en la gestion del
espacio publico’.

Un concepto son las «zonas mixtas de uso
compartido». Las zonas MUC pueden definirse
como areas en las que la gestion del estacionamiento,
la normativa de acceso de vehiculos urbanos y la

gestion de mercancias se integran y se combinan con

conceptos flexibles de gestion de bordillos.

© No planificar viviendas nuevas basandose en la
P
construccion de nuevas carreteras, ya que es probable
que esto conlleve mas viajes en automovil.

© Garantizar que la legislacion mantenga la prestacion
de servicios basicos y respalde el desarrollo sostenible
en las ciudades.

@ Influencia sobre el tipo de desarrollo: En primer
lugar, las zonas mas densas de una ciudad estan
asociadas a viajes mas sostenibles, por lo que un
desarrollo mas denso puede reducir la necesidad de
viajar en coche.

Los pasos practicos incluyen:

© Promover el desarrollo mixto para reducir las
distancias que se han de recorrer; por ejemplo,
evitar la zonificacion de diferentes areas como areas
puramente residenciales o comerciales que requieren
desplazamientos entre ambas.

© Disefar nuevas calles y espacios publicos en el
marco de los nuevos desarrollos para promover la
movilidad activa con infraestructuras que prioricen la
seguridad, la comodidad, el bajo ruido, la vegetacion,
las interacciones sociales y el atractivo para todas las
edades.

© Mejorar la conectividad entre e intra-desarrollos para
favorecer la movilidad activa y el transporte pablico.

© Proporcionar una buena cantidad de estacionamiento
de bicicletas para visitantes y residentes.

(>) Suprimir los requisitos minimos de estacionamiento
de coches y aplicar, en su lugar los niveles maximos
Eermitidos, especialmente en lugares bien conectados.
Esta es una forma crucial de reducir el impacto de una
nueva urbanizacion y aumentar el nimero de viviendas
(ya que el aparcamiento ocupa mucho espacio).

© Crear aceras continuas sin rebajes de bordillos que
indiquen que las calles son para las personas y no para
los coches.

© Promover el desarrollo «sin coches» en los lugares
con mayores niveles de servicios y conexiones de
transporte publico (por ejemplo, los centros urbanos).

© Coordinar las entregas y los servicios para minimizar el
nimero de desplazamientos, utilizando vehiculos mas
limpios y seguros y evitando las horas punta.

© |dentificar los espacios logisticos utilizados para
el transbordo de cargas en vehiculos con impacto
ambiental reducido que prestan servicio a zonas
concretas de la ciudad.

7 UITP, 2020. Nueva movilidad y espacio urbano: ;como pueden adaptarse las ciudades?. Policy Brief.
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ESTACIONES DE AUTOBUSES PARA LA
LOGISTICA URBANA EN PARIS (FRANCIA)

La combinacion de actividades constituye una so-
Y
lucion innovadora para lograr ciudades mas soste-
P g
nibles. En Paris, RATP esta optimizando el uso de
sus 25 estaciones de autobuses mediante la inte-
gracion de actividades logisticas urbanas a tiempo
parcial. Todas las estaciones cuentan con insta-

laciones adecuadas y una ubicacion privilegiada
dentro de zonas urbanas densas, ademas de seguir
siendo facilmente accesibles.

Un experimento confirmé la posibilidad de combi-
nar ambas actividades sin comprometer la seguridad
y la eficiencia del transporte pablico. Durante el dia,
alrededor de 3 000 m* de espacio se asignan a acti-
vidades logisticas. La entrega final de mercancias se
realiza con vehiculos eléctricos ecologicos.

QCaptura de las plusvalias: el desarrollo urbanistico
suele aumentar el valor del terreno, lo que permite
a los promotores obtener beneficios. Es crucial que
parte de este aumento del valor se capture para
apoyar las mejoras que hacen posible el desarrollo.
Este mecanismo de captura del valor del suelo (CVS)
puede ser beneficioso para todos. Por ejemplo, las
mejoras del transporte publico pueden impulsar
la conectividad de una zona que hace viable una
mayor densidad, fomenta la actividad economica
y genera mas ingresos para el promotor. Parte de
estos ingresos pueden capturarse para financiar las
mejoras del transporte pablico®.

Los pasos practicos incluyen:

© Aplicar mecanismos de CVS, en particular cuando
se prevé que grandes proyectos de infraestructura
creen una transformacion de la conectividad tal
que es probable que el valor del suelo aumente
significativamente.

QAplicar gravamenes sobre determinados desarrollos
que pueden utilizarse para realizar inversiones de
transporte especificas o generales en cualquier lugar

de la ciudad.

© Los promotores deben analizar los posiblesimpactos en
el transporte publico, la movilidad activa y la red vial, y
determinar en consecuencia elementos de mitigacion,
como la contribucion financiera al aumento de las
frecuencias de los autobuses locales.

Este enfoque y los pasos practicos son complementarios
y se refuerzan mutuamente.

También es importante recordar que los proyectos
urbanisticos que se implantan en zonas con alta
conectividad deben desempenar un papel integral en la
creacion de ciudades saludables, equitativas y resilientes,
y no generar disparidades ni zonas inasequibles.

PASOS PRACTICOS EN CIUDADES DE
RAPIDO CRECIMIENTO

En las ciudades de rapido crecimiento, las estructuras
urbanas pueden estar fragmentadas en sus formas y su
desarrollo no planificado debido al elevado crecimiento de
la poblacion. Ademas, los sistemas de transporte y los usos
del suelo no estan necesariamente integrados entre si. Esto
puede dar lugar a distancias muy largas, infraestructuras
deficientes para el transporte no motorizado y una elevada
dependencia del coche. La creacion de ciudades satélite o
urbanizaciones cerradas esta adquiriendo importancia en
muchas ciudades globales. Es posible que estas ciudades no
sean un modelo de éxito para lograr un futuro sin emisiones
de carbono debido a la falta de una infraestructura de
transporte plblico solida, menor densidad, menores
niveles de actividad comercial y a que los desplazamientos
entre estas zonas tienen lugar, principalmente, a través del
automovil particular.

Para avanzar hacia un desarrollo sostenible es preciso
una planificacion solida en torno a las infraestructuras de
transporte publico y la densificacion para crear ciudades
dinamicas eintegradoras, teniendo en cuenta la diversidad
de usuarios. Desde el punto de vista del transporte, el
principal reto consiste en pasar del transporte informal,

8 UITP, 2019. El valor del transporte pablico: como implantar la captura del valor del suelo. Policy Brief.
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que afecta directamente a la movilidad sostenible, a
una forma mas formal con arreglo a la regulacion de
una autoridad o agencia de coordinacion. Se trata
de un proceso complejo que requiere recursos v,
especialmente, un cambio sociocultural para construir el
marco institucional, politico y financiero.

Por otro lado resulta relativamente sencillo aplicar
los principios anteriores a nuevos desarrollos, en
comparacion con actuaciones sobre zonas ya existentes.
La creacion de carriles bus y bici segregados pueden ser
relativamente barata, evitando errores que son dificiles de
corregir, como las grandes autopistas urbanas. Ademas,
se estima que la promocion de ciudades mas compactas 'y
conectadas basadas en una infraestructura de transporte
publico solida contribuira a reducir los requisitos de
inversion un 10 %°.

Si se planifican bien, las ciudades en rapido crecimiento
tienen una alta demanda de transporte piblico y
desplazamientos a pie y en bicicleta. El rendimiento de
las inversiones en sistemas de transporte publico de
alta capacidad puede lograrse en menos tiempo que en
ciudades de crecimiento mas lento. Sin embargo, requiere
politicas pUblicas solidas y procesos de participacion
de las partes interesadas para transformar servicios
generalmente fragmentados e informales.

REFUERZO DE LA RELACION ENTRE
LA GESTION DEL SUELO Y LAS
AUTORIDADES DE TRANSPORTE

Todas las ciudades y areas metropolitanas deben aspirar a
crear un plan integrado de usos del sueloy una autoridad de
transporte con facultades para garantizar que el desarrollo
urbano se base en la movilidad activay el transporte piblico.
Como minimo, se trata de garantizar la coordinacion entre
departamentos en materia de planificacion estratégica y
detallada. Lo ideal es crear una autoridad unificada con una
vision integral y el poder legal de establecer los mecanismos
necesarios para cumplir la vision.

CREACION DE UNA AUTORIDAD
INTEGRADA Y REFUERZO DE LA
COORDINACION ENTRE TRANSPORTE Y
USOS DEL SUELO

Las ciudades y las areas metropolitanas deben aspirar a crear
una agencia de movilidad que cubra toda la zona y todas las
funciones de transporte dentro de ella. En los casos en que
la ciudad sea mas grande que una sola organizacion territorial
politica, como un municipio o distrito, la autoridad integrada
debe incluir a todos los municipios que forman parte de

9 New Climate Economy, 2018. Unlocking the inclusive growth story the 21st century.

CREACION DE UNA AUTORIDAD
ORGANIZADORA EN LIMA (PERU)

En Lima, dos importantes reformas institucionales
recientes han proporcionado el marco necesario
para el desarrollo integrado y sostenible del trans-
porte urbano: la creacion de una Autoridad de

Transporte Urbano (ATU) en diciembre de 2018

y la aprobacion de una Politica Nacional de Trans-

porte Urbano (PNTU) en 2019. El marco juridi-

co e institucional de la ATU tiene como objetivo

abordar los siguientes temas:
La planificacion del transporte urbano
La integracion del transporte
La dotacion de infraestructuras
Las concesiones de servicios

La politica tarifaria

esa area metropolitana. Esta entidad metropolitana debe
atender los intereses de cada municipio y adaptarse para
satisfacer mejor las necesidades del area integrada.

Lo ideal seria que la autoridad unificada reuniera a los
distintos agentes implicados en las fases de planificacion
y operativa que deben coordinarse, tanto pablicos como
privados. Por supuesto, cada ciudad cuenta con sus
propios organos de gobierno'y la creacion de una autoridad
constituye una solucion eficiente. A continuacion, se
ofrece una idea de la configuracion mas coman:

© Ciudades, autoridades regionales y organismos
gubernamentales: Por lo general, se encargan de la
planificacion de los usos del suelo con la autoridad
regional, cuya tarea es integrar los usos del suelo en la
planificaciondeunterritoriomasamplio. Desdeelpunto
de vista de la movilidad, también podrian encargarse de
la planificacion y la gestion de infraestructuras como
espacios publicos (calles, carreteras), ferrocarriles,
estaciones, intercambiadores, etc., si no son vya
responsabilidad de una autoridad de transporte.



© Autoridades de transporte piblico (ATP) u otros orga-
nismos gubernamentales encargados de la movilidad:
Por lo general, se encargan de organizar el transporte
publico en la ciudad o en el area metropolitana, plani-
ficar las infraestructuras y definir las reglas y condicio-
nes para las operaciones. La ATP puede ser plenamente
responsable de todo el sistema de transporte piblico o
de la movilidad en general, asi como de la gestion y el di-
seno de carreteras y de la coordinacion de la utilizacion
del suelo y la planificacion de infraestructuras.

La autoridad unificada sera eficaz siempre que disponga
de un marco juridico solido, favorable y agil. También debe
disponer de una serie de fuentes de financiacion estables
necesarias y adecuadas y de mecanismos y competen-
cias de recaudacion. Ademas, para contribuir a la eficacia
de la autoridad integrada, debe existir un fuerte apoyo y
compromiso entre los partidos del gobierno. También debe
fomentarse la colaboracion interdepartamental y multi-
sectorial entre el transporte, la planificacion urbana y otros
ambitos de actuacion. Deben establecerse mecanismos
para facilitar la planificacion transfronteriza, por ejemplo,
con las autoridades de planificacion regionales y nacionales
vecinas, y debe existir una jerarquia de decision clara.

INTEGRACION DE DESARROLLOS .
INMOBILIARIOS Y TRANSPORTE PUBLICO

En modelos de negocio muy comerciales, como
los que se aplican en Singapur, Hong Kong o
Tokio, los desarrollos inmobiliarios y el desarrollo
del transporte piblico se integran y vinculan
en un contrato especifico. Esta integracion
puede gestionarse de forma privada o con una
fuerte participacion de la autoridad que se hace
responsable del desarrollo de algunas partes
de una ciudad. Esto requiere que la ciudad
o la autoridad se comprometa a realizar una
planificacion urbana estratégica temprana para
que todos los desarrollos integren los usos del

suelo y el transporte. Por ejemplo, en Singapur,
con los centros Clementi o Dhobi Ghaut, se ha
adoptado un enfoque mas integrado con vistas a
disenar proyectos de desarrollo urbano en torno a
nodos de transporte.

La creacion de una autoridad de transporte integrada
es una solucion eficaz, pero no es la dnica.

Contar con un proceso de planificacion integrado y una
cooperacion reforzada entre los organismos publicos y
privados, garantizar la coherencia entre los planes de usos
del sueloy los planes de transporte, asi como disponer de
buenos procesos integrados y estructuras en los niveles
de planificacion y ejecucion son también mecanismos
eficientes que pueden ponerse en marcha para alcanzar
los objetivos de movilidad sostenible.

REFUERZO DE LOS PROCESOS Y LAS
CAPACIDADES DE PLANIFICACION
CREACION DE UN PLAN UNICO

DE USOS DEL SUELO Y MOVILIDAD
PARA LA CIUDAD

La funcion clave de planificacion de la autoridad integra-
da es elaborar un plan urbano unificado centrado en los
principios de densificacion, transporte pablico masivo,
movilidad activa y politicas de restriccion de vehiculos.
Lo ideal seria que el plan incluyera un mapa espacial que
mostrara las principales areas para el crecimiento del
empleo, el desarrollo de viviendas y la infraestructura de
transporte existente y planificada. El desarrollo del plan
debe incluir un proceso de participacion publica en una
fase temprana, ya que el apoyo vy la participacion de la
comunidad en la fase conceptual inicial es clave para su
éxito. El plan sera sometido a consulta y adquirira fuerza
legal cuando sea posible para configurar cualquier plan
director municipal y estrategias de movilidad, y para guiar
las decisiones de planificacion.

Como punto de partida, un Plan de Movilidad Integrado, o
un plan urbano/regional mas amplio, cubrira la zona de in-
fluencia de la mayoria de los desplazamientos interurbanos
y definira el transporte publico como la columna vertebral
del sistema de movilidad urbana sostenible.

Un Plan de Movilidad Integrado debe incluir los siguientes
aspectos:

© Una vision compartida y coherente

© Una gobernanza eficaz

© Un liderazgo politico a largo plazo

© Vinculos estrechos con la planificacion de los usos del
suelo y el desarrollo economico

© Un compromiso de financiacion a largo plazo



PLANES DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE (PMUS)

La planificacion de la movilidad urbana sostenible
es un enfoque estratégico e integrado que permite
abordar la complejidad del transporte urbano. Su
objetivo es mejorar la accesibilidad y la calidad
de vida mediante un cambio hacia una movilidad
sostenible. Los PMUS abogan por una toma de
decisiones basada en hechos y guiada por una
vision a largo plazo. Como componentes clave,
esto requiere una evaluacion exhaustiva de la
situacion actual y las tendencias futuras, una vision
comin ampliamente respaldada con objetivos
estratégicos y un conjunto integrado de medidas
reguladoras, promocionales, financieras, técnicas
e infraestructuras para alcanzar los objetivos. Los
PMUS hacen especial hincapié en la participacion
de los ciudadanos y las partes interesadas, la
coordinacion de las politicas entre sectores
(transporte, usos del suelo, medio ambiente,
desarrollo economico, politica social, salud,
seguridad, energia, etc.) y una amplia cooperacion
entre los distintos niveles de la Administracion y
con los agentes privados.

Las ciudades suelen tener planes sectoriales diferentes,
en parte superpuestos, en los que pueden basarse para
elaborar un plan de movilidad integrado. Estos planes
pueden ser planes regionales integrados de utilizacion del
sueloy movilidad, planes directores municipales, planes de
movilidad para transporte publico, ciclismo, senderismo y
planes de redes viarias. Los planes especificos con plazos
cortos o medios, como los planes de trafico, los planes
de transporte publico, los planes de estacionamiento,
los planes de mercancias, los planes de ciclismo y los
planes de zonas peatonales, podrian derivarse del Plan de

Movilidad Integrado.

En la planificacion integrada de la utilizacion del suelo y
la movilidad es muy importante no solo fijar un calendario
y determinar la financiacion, sino también identificar la
politica del suelo y las medidas para aplicar el plan. Las
inversiones y las responsabilidades de planificacion deben
vincularse y sincronizarse. No sirve de nada hacer planes
sin explorar y establecer los mecanismos financieros e
institucionales necesarios para su aplicacion. Ademas,
tambien es importante dejar cierto margen para
la innovacion y la disrupcion que estimulen ideas y
soluciones en beneficio de los ciudadanos.

Para promover la aplicacion de planes de cualquier tipo
de crecimiento urbano, los acuerdos sobre usos del suelo,

10 UITP, 2018. Transporte pablico y empresas: Empoderamiento de nuestras ciudades, Policy Brief.

vivienda y transporte son extremadamente importantes.
Son acuerdos vinculantes entre las autoridades
nacionales, regionales y municipales sobre como
desarrollar sistemas de transporte y utilizacion del suelo
para lograr objetivos generales. Ademas, la evaluacion
del proceso de planificacion debe desempefiar un papel
esencial en el proceso de planificacion, ya que ayuda a
detectar los puntos fuertes, los puntos débiles y las areas
que requieren adaptacion'®.

DESARROLLO CONJUNTO DEL PLAN

Para garantizar un proceso de planificacion integrado
exitoso, es importante respetar los siguientes elementos:

1. Comprender el contexto de la planificacion:
v Objetivos: ;Qué queremos lograr?

v Partes implicadas: Identificar a las partes interesadas, los
responsables de la toma de decisiones y otros agentes

v Determinar los diferentes actores y sus necesidades

' Explicar los objetivos y comprender qué otras politicas
deben tenerse en cuenta en el proceso de planificacion
(interfaces, politicas educativas, planes nacionales)

2. Entender el proceso de planificacion:

v Lograr una buena gestion de proyectos

v Definir hitos claros

v Definir una estrategia de comunicacion clara
v Garantizar recursos y capacidades suficientes
3. Evaluary supervisar:

' Evaluar el progreso periodicamente

v Determinar si se alcanzan los objetivos o si se produ-
cen desviaciones

v Adaptar si es necesario

v Medir la satisfaccion


https://www.uitp.org/publications/public-transport-and-business-empowering-our-cities/

La integracion debe realizarse a travées de un enfoque
verticaly horizontal. En elenfoquevertical, la colaboracion
y la integracion se extienden desde el nivel politico hasta
el operativo. En el enfoque horizontal, la integracion se
observa a nivel regional o geografico, en el territorio/area
metropolitana y en la armonizacion de los objetivos de las
regiones/ciudades. Ademas, la integracion de las politicas
de movilidad y usos del suelo con los programas de salud
puede favorecer el transporte publico y otros modos
sostenibles™.

S
EEDORE
PR MOVILIDAD

OPERADORES DE
TRANSPORTE
PUBLICO

AUTORIDADES DE PLANIFICACION

Y RESPONSABLES DE LA TOMA DE DECISIONES

Funciones de los agentes en la planificacién de los usos del suelo y la
movilidad

USO DE HERRAMIENTAS DE PLANIFICA-
CION PARA CONFIGURAR EL PLAN

Para planificar de manera eficiente la movilidad y los
desarrollos, las ciudades pueden recurrir a diversas
herramientas de planificacion y combinarlas para
comprender mejor los patrones, las necesidades de viaje
y las actividades. Todas las estrategias y politicas urbanas
y de movilidad deben comenzar con un diagnostico,
utilizando datos fiables. A continuacion, se ofrece
un breve resumen de los modelos de transporte y las
herramientas de planificacion:

© Modelos integrados de usos del suelo y transporte:
proporcionan una evaluacion de alto nivel del posible
impacto de la reubicacion de personas o actividades,
siguiendo una propuesta de politica que afecta al coste
global de la infraestructura, como la construccion de
nuevas infraestructuras de transporte y el coste de
ubicacion (por ejemplo, impuestos sobre la propiedad
inmobiliaria). ~ También  pueden para
comprender y controlar los factores determinantes de
la expansion urbana.

utilizarse

© Modelos estratégicos de demanda de transporte: se
utilizan para predecir el impacto de los cambios en la
distribucion modal y los patrones de trafico derivados
de cambios en los niveles de desarrollo, la demografia
y el propio sistema de transporte. Los modelos de

comportamiento en la planificacion del transporte
también se utilizan para comprender los factores
determinantes de la toma de decisiones relativas
a las opciones de desplazamiento en relacion con
las preferencias de los pasajeros, como el precio, el
tiempo de viaje, la comodidad y la accesibilidad.

© Modelos de accesibilidad espacial: se utilizan para
medir la dificultad relativa a la que puede enfrentarse
una persona (o, mas en general, una zona geografica)
cuando intenta llegar a una instalacion o un servicio,
de acuerdo con la estructura y los parametros de
las redes de transporte (densidad de la red, tiempo
de desplazamiento, distancia, coste, congestion,
comodidad de uso, etc.). Saber donde se ubican
los sectores con buena (o mala) accesibilidad para
diferentes modos de transporte permite al planificador
determinar los beneficios para desarrollar o mejorar
una infraestructura o un servicio de transporte, o a
la inversa, cual es la mejor ubicacion para los nuevos
equipamientos planificados.

© Fuentes de datos:

1. Fuentes convencionales de datos como datos
censales,  datos  socioeconomicos  (poblacion,
estructura de edad, nivel de ingresos/educacion...),
datos de usos del suelo (densidad de vivienda), datos
observados (trafico por carretera, nimero de usuarios
del transporte plblico...), encuestas, etc. La mayoria
de estos datos suelen recopilarse en un sistema de
informacion geografica (SIG). El uso de un SIG facilita
los analisis y la puesta en comin de sus conclusiones,
especialmente para las partes interesadas que no
cuentan con los conocimientos tedricos subyacentes.

2. Fuentes de datos nuevas/emergentes, como el uso
de datos de teléfonos moviles, datos GPS y datos/
consultas recogidos por las nuevas aplicaciones de
movilidad digital (aplicaciones Maa$, planificadores de
rutas, etc.). También son importantes las fuentes de
datos cualitativos, como los datos de geolocalizacion
sobre el nivel de seguridad percibido para influir en
las recomendaciones sobre rutas de navegacion (por
ejemplo, para mujeres a pie).

La recopilacion de datos y el uso de herramientas de pla-
nificacion son fundamentales para elaborar una estra-
tegia solida. Sin embargo, los modelos de planificacion
convencionales siguen basandose principalmente en el
transporte motorizado tradicional y no tienen en cuenta
las nuevas formas de movilidad, como la micromovilidad
y los datos de comercio electronico, en el marco teorico.
Estos datos deben ponerse a disposicion de las ciudades
para ayudarles a comprender los patrones de viaje y pla-
nificar de forma adecuada®.

1 WHO & UN HABITAT, 2020. Integrating health in urban and territorial planning: A sourcebook for urban leaders, health and planning professionals. ® 12 UITP, 2020. Sharing of data in

public transport: Value, governance and sustainability. Informe
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USO DE SMARTPHONES EN KAMPALA
(UGANDA) PARA MEJORAR EL
TRANSPORTE PUBLICO

Un analisis de una propuesta de disefo para un
corredor de transporte rapido por autobls en
Kampala mostro que los niveles de demanda de los
pasajeros estaban subestimados. ONU-HABITAT
inicio un mapeo participativo de la demanda de
desplazamientos en medios de transporte pablico
en la ciudad usando aplicaciones de teléfonos

inteligentes. Esto dio lugar al Mapa de Movilidad

de Kampala, un recurso para facilitar una mejor

planificacion del transporte piblico en la ciudad.
Se trabajo con la Autoridad de la Ciudad Capital
de Kampala (KCCA) y el Ministerio de Obras
y Transportes (MOWT) para llevar a cabo
consultas pablicas sobre el mapa. Esto permitira
mejorar la planificacion operativa de los servicios
de transporte publico, incluida la frecuencia
del servicio, la capacidad de los vehiculos, las
estaciones y el disefio de la infraestructura para
un sistema moderno de transporte publico basado
en autobuses de alta capacidad. ONU-HABITAT
también trabajo con KCCA para poner los datos
a disposicion de plataformas en linea con el fin de
que los viajeros puedan planificar mejor sus viajes a
través de portales populares como Google Maps.

ESTUDIOS DE CASO: CIUDADES
INTEGRADORAS. PLANIFICACION
DE USOS DEL SUELO Y LA MOVILIDAD

LONDRES (REINO UNIDO)

Tras décadas de declive, la economia y la poblacion de
Londres comenzaron a crecer rapidamente a finales de
la década de 1980. Sin embargo, ante la falta de una
autoridad urbana capaz de planificar este crecimiento,
las carreteras y el transporte puablico rapidamente
congestionaron en extremo, amenazando la viabilidad
economica y la calidad de vida de Londres. El gobierno
nacional determind que Londres necesitaba una autoridad
integrada para coordinar la planificacion en toda la ciudad
y establecio la Autoridad Metropolitana del Gran Londres

(GLA) en 1999.
El alcalde de Londres dirige la GLA'y es responsable del

desarrollo del «Plan de Londres», que aina en un Gnico
documento los planes de usos del suelo, transporte y
otras infraestructuras. El alcalde supervisa la ejecucion
del Plan de Londres mediante procesos de planificaciony
gestion a través del organo funcional de la GLA, Transport
for London.

Desde la creacion de la GLA, la poblacion de Londres ha
crecido en casi dos millones de personas, mientras que
el uso del automovil se ha reducido en un 15 % y la cuota
modal anterior a la COVID-19 para la movilidad activa y
el transporte pablico ha aumentado del 52 % al 63 % de
todos los viajes en la ciudad.

REGION DE HELSINKI (FINLANDIA)

La region de Helsinki define como desarrollar los usos
del suelo, la vivienda y el transporte en las proximas
décadas; presenta el futuro deseado, establece objetivos
y medidas concretas. Los 15 municipios de la region y las
organizaciones estatales participan en el desarrollo del
plan. Helsinki Region Transport (HSL) es responsable
de la planificacion del sistema de transporte y de los
municipios por lo que se refiere a los usos del suelo y la
planificacion de la vivienda. Juntos elaboran el plan cada
cuatro anos.

El plan describe:
© Dénde se construiran las viviendas en el futuro

© Cémo se desarrollara el sistema de transporte para
atender mejor las necesidades de toda la region

© Cbmo construir viviendas suficientes al tiempo que se
garantiza la calidad tanto de la vivienda como del es-
pacio publico




Después de cada plan, el acuerdo es firmado por todos
los municipios, HSL y el Gobierno. El acuerdo consta
de medidas en el ambito de las inversiones en vivienda,el
territorio y el transporte a lo largo de cuatro afios.

PLANIFI‘CACI(’)N DEL DESARROLLO
ESTRATEGICO EN MONTREAL (CANADA)

Publicado en octubre de 2020 por la Autoridad Regional
de Transporte Piblico de Montreal (ARTM), el Plan de
Desarrollo Estratégico del Transporte Publico ofrece
una vision para el desarrollo del sistema de transporte
publico en los proximos anos para el area metropolitana
de Montreal. Este plan estratégico se ha desarrollado
en colaboracion con el Departamento de Transporte de
Quebec, la Comunidad del Gran Montreal, los municipios

y los operadores de transporte piblico (OTP).
El Plan de Desarrollo Estratégico tiene por objeto:

© Aumentar un 60 % los servicios de transporte publico

en 2035

© Mejorar la red estructural de transporte pablico me-
diante el desarrollo de nuevas lineas de metro, tranvia

y BRT

© Fomentar la intensificacion de los usos del suelo y el
desarrollo compacto en los principales corredores de
transporte pUblico y puntos de acceso para atraer el
60 % del crecimiento de la poblacion metropolitana 'y
las actividades economicas

© Garantizar una cobertura armonizada de los servicios
de transporte pablico en toda el area metropolitana y
mejorar la experiencia de los pasajeros

OBJETIVO DE CRECIMIENTO CERO EN
OSLO (NORUEGA)

Junto con otras tres ciudades noruegas, la region de Oslo
sehacomprometidoaunacuerdo conel gobierno nacional
para garantizar que todo el crecimiento de la movilidad
se materialice por medio de los desplazamientos a pie,
en bicicleta y en transporte publico. Los instrumentos
de este acuerdo incluyen fondos piblicos e ingresos
por peajes para invertir en infraestructuras y servicios
de transporte publico, carriles bici, restricciones de
estacionamiento y politicas de utilizacion del suelo. No
solo Oslo, sino los municipios que rodean la ciudad,
apuestan por un plan estratégico de usos del suelo y
transporte, con densificacion en centros comunitarios y
alrededor de puntos de conexion de transporte pablico.

La falta de seguimiento y cumplimiento de desarrollos
orientados al transporte puede generar el riesgo de per-
der los fondos necesarios que se negocian cada dos anos.

Hasta ahora, el objetivo de crecimiento cero en el uso
de vehiculos particulares se ha alcanzado cada afio entre
2008y 2020, lo que convierte a Oslo en una de las ciu-
dades mas exitosas del mundo en cuanto al crecimiento
del transporte publico.

REGENERACIQN URBANA ALREDEDOR
DE LOS TRANVIAS EN RABAT-SALE
(MARRUECOS)

En los Gltimos 20 anos, las principales ciudades marro-
quies han experimentado un importante auge demogra-
fico, con la consiguiente presion sobre las redes viarias
y la capacidad de transporte. Para responder a esta de-
manda, contrarrestar el aumento del nimero de vehicu-
los, reducir los niveles de emisiones y ofrecer una mayor
calidad de vida a los ciudadanos, se han puesto en marcha
politicas de movilidad y planes de desarrollo urbano.

En consonancia con una politica de desarrollo urbano
destinada a reestructurar parte de la ciudad en torno a
las redes de transporte publico, las ciudades de Rabat



y Sale han construido nuevas lineas de tranvia para unir
ambas ciudades de forma mas sostenible y responder a
las necesidades de transporte.

La zona congestionada de Rabat-Sale ha experimentado
un elevado crecimiento poblacional. A finales de 2006,
las autoridades de ambas ciudades impulsaron la creacion
de unared de tranvias, lo que dio lugar a la creacion de una
agencia de transporte denominada «Société du Tramway
de Rabat-Salé». Este organismo se encarga de financiar,
gestionar y proporcionar el marco regulador de la red.
En la actualidad, funcionan dos lineas para dar servicio
a las zonas mas pobladas de las ciudades, que las unen a
empresas, servicios administrativos, de ocio y educativos.
A diario viajan mas de 100.000 pasajeros, de los cuales
el 50 % son mujeres.

Estan en curso otros proyectos de ampliacion, con una
red adicional de 30 km. Una vez finalizado, el proyecto
contempla la explotacion de cinco lineas de tranvia que
responden a la demanda de transporte en los principales
corredores de la aglomeracion urbana.

Los objetivos a largo plazo del proyecto son:

© Desarrollo de la red de tranvias y la oferta de transporte
© Regeneracion urbana en las areas de influencia del tranvia
© Reduccion de la contaminacion atmosférica y acUstica

© Reduccion del trafico y el ahorro de tiempo para los
usuarios, a través de incentivos financieros (opciones

«park and ride»)

© Valoracion social de las zonas del area de influencia del
tranvia y la mejora de la cohesion social

La mejora de la red de transporte ha dado lugar a grandes
inversiones en otras infraestructuras urbanas que unen
ambas ciudades en torno al desarrollo de actividades
culturales. Por ejemplo, el programa de desarrollo de la
ciudad de Rabat, como «Rabat Ville Lumiere, Moroccan
Capital of Culture». Estos desarrollos incluyen el puente
Hassan I, un puente de 1.200 m de longitud en el que opera
el tranvia, el Base Nautique Bridge y el Gran Teatro. Las tres
son impresionantes obras de arte y diseno arquitectonico.

ACUERDOS DE POLiTIQAS DE APOYO EN
VANCOUVER (CANADA)

TransLink, la agencia regional de transporte de Metro
Vancouver y el municipio anfitrion han firmado Acuerdos
de Asociacion para favorecer importantes inversiones en
transporte.

El Acuerdo de Politicas de Apoyo (SPA, por sus siglas
en inglés) es un componente clave de estos acuerdos de
asociacion y es necesario antes de la aprobacion de la
financiacion para un proyecto importante de transporte
en la region. Entre las areas clave que se abordan en un
SPA se incluyen la planificacion y la politica de usos del
suelo que favorezcan el transporte rapido, las estrategias
de vivienda asequible, la gestion de la demanda de
transporte y la implantacion y supervision del SPA. La
planificacion de los usos del suelo incluye todo tipo de
desarrollo, con compromisos por parte de los municipios
anfitriones de cumplir planes que respalden la inversion
en transporte eficiente.

Si bien el proyecto se estructura en torno a un sistema
de transporte rapido, el SPA se compromete a trabajar
conjuntamente en otros accesos multimodales, como
la bicicleta, los desplazamientos a pie y la gestion de la
demanda de transporte. Uno de los principales objetivos
de los SPA es garantizar la colaboracion entre los socios
en las iniciativas pertinentes, en particular los planes de
usos del sueloy el desarrollo de politicas de vivienda, para
ayudar a obtener los mejores resultados posibles.

La supervision de los SPA incluye la notificacion formal
anual a los responsables de la toma de decisiones
sobre la situacion de los compromisos vy los resultados
correspondientes. Este proceso de supervision es
una herramienta importante para que los socios se
responsabilicen del éxito de las principales inversiones
regionales.

© Lee Liu




ZONAS VERDES DE TRANSPORTE EN
SEUL (REPUBLICA DE COREA)

El Gobierno Metropolitano de Sedl (SMG) ha promovido
la- movilidad verde y sostenible mediante la designacion
de zonas verdes de transporte (GTZ) dentro de la ciudad
y la implantacion de medidas especiales para esas zonas.
Las GTZ tienen como objetivo transformar un area con
alta congestion de trafico y emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) en un area mas sostenible. EIl SMG
designo el centro urbano como GTZ en 2017 y ampliara
el area para cubrir Gangnam y Yeouido, que son algunas
de las zonas mas concurridas de Sedl.

En 2018, el SMG establecio un plan integral para priorizar
el transporte sostenible en la GTZ con el objetivo de
reducir las emisiones de GEl en un 40 % y el volumen de
trafico en un 30 % para 2030. El plan tiene por objeto
promover el transporte sostenible en la GTZ sobre la
base de cinco prioridades estratégicas:

(>) Restringir el trafico que entra en la GTZ

OAmpliar los espacios para una movilidad verde y
sostenible

© Animar a méas personas a utilizar el transporte pablico
© Facilitar el uso de modos de transporte sostenibles
© Reforzar la gestion de la demanda de transporte

Como parte de este plan, se estan llevando a cabo
proyectos de restriccion de la circulacion vehicular a gran
escala en Sedl. Uno de los proyectos mas importantes
se desarrolla en Sejong-Daero, una gran avenida que
atraviesa el centro de Sell. La carretera de 12 carriles se
reducira a una de 7 a 9 carriles para crear mas paseos
peatonales, carriles bici y espacios verdes. El proyecto
creara una pasarela emblematica en Sedl con mas
vegetaciony mejor conectividad entre las vias peatonales.

© Zequn Gui

RECOMENDACIONES

Para crear zonas urbanas saludables, inclusivas,
economicamente competitivas y sin emisiones
de carbono, las
planificacion integrada de los usos del suelo y
la movilidad. Esto conlleva establecer un apoyo
y compromiso politico entre partidos, reforzar
las visiones y las politicas de las ciudades para
tener claro que el Unico medio para un futuro
sostenible es intensificar nuestra determinacion

ciudades deben tener una

de crear ciudades basadas en los desplazamientos
a pie, en bicicleta y en transporte publico.
Esto también significa reforzar y mantener la
prestacion de servicios basicos y la coordinacion
entre las autoridades municipales, de manera que
estas politicas sean eficaces para desvincular las
ciudades de la dependencia de los automoviles
particulares.

En la practica, esto significa:

© Crear un plan y una vision unificados para la
ciudad/area metropolitana centrados en los
p
principios de la calidad de vida y la sostenibilidad,
definiendo objetivos de densificacion, transporte
pUblico y desplazamientos a pie y en bicicleta.

© Fortalecer la cooperacion entre los organismos
pablicos y privados, asi como reforzar la
integracion de la planificacion de los usos del
suelo y del transporte en términos de procesos
y ejecucion.

© Crear una autoridad unificada o una empresa
de servicios plblicos responsable del transporte
y la p|amﬁcacién urbana que relna a todos los
agentes implicados en |a fase de planiﬁcacién y
que cuente con un marco juridico solido y con la
nanciacion adecuada para aplicar la estrategia.
fi d dap pl la estrateg
sepurarse de que existe una division clara de
Aseg de q t d lara d
responsabilidades entre los diferentes actores %
una relacion contractual responsable entre los
gobiernos y los proveedores de servicios.

© Densificar y concentrar los nuevos desarrollos
en torno a las infraestructuras de transporte
publico y crear un enfoque de planificacion
solido basado en el crecimiento sostenible, lo
que significa:




Influir en la ubicacion de los desarrollos
donde haya o pueda haber buenas conexiones
por medio del transporte plblico o los
desplazamientos a pie o en bicicleta.

Influir en el tipo de desarrollos, como las zonas
mas densas y las zonas de uso mixto, para limitar
la demanda de movilidad.

Capturar el valor del crecimiento creado, con
vistas a financiar y mejorar el transporte piblico

de gran capacidad.

O El transporte plblico debe ser la columna

vertebral de la movilidad urbana en todas las
estrategias de salida de la crisis, cuyo objetivo
es realizar la transicion desde el transporte
motorizado individual en las ciudades hacia
modos mas sostenibles como parte de un
sistema integrado de transporte publico
(administrativo, modal, tarifario, etc.), que
combine los servicios de movilidad, ofrezca
desplazamientos sin interrupciones de puerta
a puerta y elimine la necesidad del vehiculo
privado.

eproporcionar financiacion conveniente para

inversiones y operaciones de transporte
publico, de acuerdo con las normas de calidad
y los niveles de frecuencia. Garantizar tanto
la  posibilidad legal como el acceso de los
gobiernos locales a los mercados financieros.
Definir vy establecer diversos mecanismos
de financiacion para cubrir los costes de
operacion y mantenimiento de estos sistemas
de transporte pablico a lo largo del tiempo.

© Promover programas de movilidad para apoyar
campanias especificas y el desarrollo urbano,

que normalmente incluirian:

Invertir en transporte pUblico, en bicicleta y a
pie

Coordinar el transporte plblico y la gestion
de las calles mediante la integracion de los

desplazamientos a pie y en bicicleta, y la mejora
del espacio publico

Ap|icar un emcoque sistematico para optimizar
el sistema global de transporte con todos los
actores de la movilidad.

Invertir en medidas de disminucion del trafico
Construir nodos multimodales

Reforzar las politicas de estacionamiento, como
los controles de estacionamiento residencial, y
cobrar y limitar la oferta de estacionamiento en
destino

Cobrar por los desplazamientos en vehiculos
particulares

© Utilizar datos (masivos) para recopilar, analizar

datos de movilidad y comprender patrones,
necesidades y tendencias de desplazamiento.

© Garantizar la existencia de un acuerdo social

y una vision ampliamente compartidos sobre
lo que constituye una «ciudad saludable».
Esto es crucial como justificacion cuando es
necesario establecer prioridades entre deseos
incompatibles  (por ejemplo, espacio para
coches frente a espacio para personas).

OTrabaJ'ar en colaboracion, pero sin rehuir

decisiones dificiles. Participar en un proceso
democratico para que los ciudadanos entiendan
que la bisqueda de la «ciudad saludable» hace
inevitable la toma decisiones dificiles.
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Para construir ciudades prosperas y habitables, es
esencial influir en el tipo de desarrollo, utilizando
politicas que se apoyen en el transporte puablico
como columna vertebral de la movilidad, invirtiendo
en infraestructuras y servicios, fomentando los
desplazamientos a pie y en bicicleta, mejorando
el espacio urbano y limitando el trafico de
automoviles. Los barrios residenciales, laborales y
de ocio deben estar mas estrechamente conectados
e interrelacionados.

Las ciudades deben priorizar las calles accesibles,
sequras, respirables y transitables, poniendo a las
personas en el centro de su desarrollo, mediante una
cuidadosa coordinacion y planificacion integrada a
largo plazo de los usos del suelo y la movilidad.

La crisis de la pandemia de la COVID-19 ha
demostrado lo adaptables que son nuestras
sociedades. Aunque la crisis economica tendrd
efectos duraderos, los gobiernos deben aprovechar
la oportunidad de reconstruir nuestras ciudades
sobre la base de los principios de una planificacion
de la movilidad urbana sostenible que contribuya
a una rapida recuperacion, centrada en la salud
y la lucha contra el cambio climatico. El objetivo
mas importante es mejorar la calidad de vida en las
ciudades.
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