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Editorial

La movilidad urbana sostenible es uno de los grandes
retos a que tienen que enfrentarse las Administracio-
nes publicas en los préximos afos, pues no en vano
constituye uno de los ejes en torno a los cuales giran
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la
Agenda 2030.

En medio de un cambio climatico que amenaza con
provocar serios estragos en nuestra forma de vida en
un futuro no muy lejano, todas las miradas se dirigen,
en efecto, hacia la necesidad de convertir a nuestras
ciudades, en donde vive la mayor parte de la pobla-
cion, en lugares comodos y seguros, en los que la
movilidad, lejos de ser un problema afiadido, con sus
consecuentes perjuicios para el medio ambiente y, en
definitiva, la salud de las personas que en ellos ha-
bitan, pase a convertirse en un aliado que haga mas
vivible el espacio urbano y su comunicacion con el
entorno.

A tal efecto, la reduccion de la contaminacion del aire
debe venir acompanada de una disminucion asimis-
mo sensible de la contaminacion acustica y visual,
mediante un plan de movilidad en el que se prime
el desplazamiento a pie, en bicicleta o en transporte
publico, frente al uso desmedido del coche privado,
fuente creciente de problemas medioambientales di-
rectos e indirectos. Se trata, por tanto, de (re)disefar
las ciudades a la medida de los peatones, de modo
que, en lo posible, los desplazamientos imprescindi-
bles (al centro de trabajo o de salud, a los colegios, a
los centros comerciales, etc.) puedan o bien llevarse

a cabo a pie, o bien en transporte publico colectivo,
de modo que el uso del vehiculo privado no se vea
favorecido.

La ingente tarea a desempefiar en este sentido solo
puede acometerse debidamente en nuestro pais si
todos los niveles de Gobierno (central, autonémico
y local) colaboran en una misma linea de actuacion.
Hace falta, por consiguiente, desarrollar una estrate-
gia de gobernanza multinivel que, de manera coor-
dinada, apueste por convertir a nuestras ciudades y
entornos metropolitanos en areas medioambiental-
mente sostenibles.

A este respecto, los ayuntamientos, en la medida en
que son competentes en materia de transporte urbano
colectivo, tienen mucho que decir, con el inestimable
apoyo de las diputaciones provinciales, los cabildos
y los consejos insulares, que pueden colaborar deci-
sivamente a la buena consecucion de esos objetivos
mediante la aportacion de recursos técnicos, perso-
nales y financieros.

En definitiva, la proteccibn medioambiental, dentro de
la cual la movilidad sostenible juega un papel deter-
minante, es un problema global que solo se puede co-
menzar a solucionar si se actia desde lo local. Crear
conciencia de ello es el primer -y necesario- paso a
dar para que las medidas a adoptar sean mejor re-
cibidas por la ciudadania. A ese proposito sirve, mo-
destamente, este nimero de la Revista Democracia y
Gobierno Local.e
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Jose Farina Tojo

Catedratico de Urbanismoy
Ordenacion del Territorio.
Profesor emeérito de la Universidad
Politécnica de Madrid

+Una movilidad
urbana mas

sostenible

Hace unos meses, en una ponencia
que se celebro en Malaga sobre

una nueva movilidad urbana, me
atrevi a decir que “el mejor plan de
movilidad consiste en conseguir que
no sea obligatorio el desplazamiento
en coche para realizar la mayor
parte de las actividades cotidianas”.

Fotografias: (Stockphoto

Las implicaciones de la afirmacién anterior son muy
importantes, y resulta imprescindible justificarla ade-
cuadamente. Este va a ser el objetivo del articulo. Sin
embargo, conseguirlo pasa por cambiar el actual mo-
delo de organizar la ciudad. La ventaja, como veremos,
es que esta mejora en la sostenibilidad probablemente
vaya acompafada por un aumento importante en la
salud de sus habitantes. La primera consideracion es
que se excluye como propésito principal de un plan de
movilidad el aumentar la capacidad del viario para que
se puedan desplazar cada vez un mayor nimero de
automoviles privados, que es lo que normalmente se
venia haciendo hasta ahora.

Como en tantos otros aspectos del urbanismo y la or-
denacion del territorio, salud y sostenibilidad van de
la mano, lo que constituye una ventaja a la hora de
proponer cambios. Asi como el término “sostenibilidad”
para la mayor parte de la poblacién es una especie de
invento incomprensible que nos afecta lejanamente (al
fin y al cabo tiene que ver con el planeta entero y se re-
laciona con acuerdos internacionales), sobre las cues-
tiones de salud se tiene una percepcion muy diferente.
Es verdad que, ultimamente, el tema “Cambio Climati-
co” esta ayudando bastante a entender el de “Sosteni-
bilidad”, pero mucha gente no termina de relacionarlos.
Ademas, cuestiones colaterales como, por ejemplo, el
consumo de carnes rojas como elemento critico rela-
cionado con el cambio climatico, todavia enturbian mas
la esencia del problema, al desviar la atencion del ele-
mento central.

El problema de la ciudad sostenible

Y este elemento central al que nos referimos en el pa-
rrafo anterior tiene dos aspectos. El primero es que se
ha sobrepasado la capacidad de carga del planeta y no
solo consumimos todo lo que el planeta es capaz de dar-
nos, sino que estamos terminando con los ahorros de
miles de afos en forma, entre otras cosas, de combus-
tibles fosiles y sumideros de contaminacion. Ademas,
si todos consumiéramos lo que consume un occidental
de clase media no hay planeta para tanto consumo, ni
tan siquiera con los ahorros que empiezan a estar en
fase final. De forma que el foco hay que desplazarlo, y
ya no se trata de como consumir mas planeta, sino de
reducir su consumo y conseguir un reparto mas justo.
Y esta necesidad de cambiar el rumbo es bastante
reciente. Segun Rees y Wackernagel la capacidad
de carga del planeta se sobrepasé hacia la mitad de
los afios ochenta del pasado siglo XX. Entonces la
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pregunta clave seria: ¢sobre qué elementos habria
que incidir en primer lugar para reducir este consumo
de forma significativa?

Todos los expertos responden lo mismo: en primer lugar
todo aquello que tenga que ver con los transportes:
de alimentos, de materiales, de personas... Decia
Margalef en el afo 1980 (todavia en la era de la
presostenibilidad): “Cada ecosistema tiende a edificar
su ciclo interno siguiendo el eje vertical definido por la
luz y la gravedad. El transporte horizontal, dependiente
de energia externa, se puede considerar como una
perturbacion, o, por lo menos, como una modificacion
impuesta sobre aquel esquema fundamental de
trayectorias verticales”. Y luego, ya en el afo 1992,
en un libro maravilloso titulado Planeta azul, planeta
verde, nos recuerda lo siguiente: “Lo que llamamos
contaminacién consiste, generalmente, en una
enfermedad del transporte de los ecosistemas”. Pero
como resulta que nuestro sistema social y econémico
esta basado precisamente en un aumento desaforado
de los transportes, ha llegado el momento en que
el planeta ya no tiene anticuerpos suficientes para
defenderse de esta enfermedad y, de no hacer nada,
mucha gente va a sufrir mucho.

Cuando se crearon las ciudades, su ambito de
intercambio era bastante cercano. Exceptuando
algunos elementos puntuales, se reducia a unos
pocos kilometros que, generalmente, se podian hacer
andando o con ayuda de animales para transportar
mercancias. Todo esto empez6 a cambiar con la
Revolucién Industrial y, actualmente, se puede decir
que el ambito de intercambio de casi cualquier ciudad
es el planeta entero. Asi, se importa piedra de China,
se exporta vino a todo el mundo e, incluso, se importa
y exporta la misma mercancia a los mismos sitios (por
ejemplo, Espana importa y exporta una gran cantidad
de patatas al Reino Unido). Esta dinamica explica que

“ Las ciudades
estan pensadas
para que el coche
privado ayude a su
funcionamiento
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esparragos peruanos se envasen en Navarra y se
vendan en un supermercado de las afueras de Huelva.

Y eso sin contar con una de las mayores “industrias”
que es el turismo. Millones de personas se desplazan
a lugares cuanto mas lejos mejor para hacerse un selfi,
y luego volver al sitio del que han salido. Sin embargo,
en este articulo no se tratara el tema del ambito (que
ya daria por si solo para todo un libro), sino el de los
traslados dentro de la propia ciudad y su area cercana.
Todos los dias los habitantes de nuestras ciudades
tienen que recorrer cientos de kilbmetros entre la
residencia y el trabajo, o el colegio, o el supermercado,
0 la casa de sus amigos, o la universidad, o el
hospital, o el gimnasio, o tantos otros sitios, a bastante
distancia unos de otros como para necesitar hacerlo
obligatoriamente en coche, ya que los sistemas
de transporte colectivo no pueden abarcarlo todo.
Esto es debido a que las ciudades estan pensadas,
precisamente, para que el coche privado ayude a su
funcionamiento.

Hay que conocer la historia para entender algunas
cosas. Lo cierto es que este planeamiento resolvio el
problema de insalubridad de la ciudad de la Revolucion
Industrial, que fue una de las mas insanas creadas a lo
largo de los siglos desde su invencién. Pero lo resolvid
basicamente separando funciones: la residencia en
un sitio, la industria en otro, las oficinas en otro, los
equipamientos en aquellos lugares menos favorecidos,
y asi con todo. Es el mecanismo que se conoce como
zonning o zonificacion. Conforme crecia la ciudad
poco a poco todos estos elementos se fueron alejando
unos de otros cada vez mas. Esto se podia hacer sin
problemas porque el planeta lo permitia y la invencion
y generalizacion del uso del automévil privado también.
Y asi fue como el planeamiento urbano resolvié el
problema de insalubridad de la ciudad de la Revolucion
Industrial.

Pero, como ya se ha dicho, a partir de mediados de
los afios ochenta del pasado siglo XX ya se consume
toda la capacidad del planeta y se esta recurriendo a
los ahorros acumulados a lo largo de miles de anos.
De forma que esta solucibn no sirve porque esta
basada, precisamente, en los transportes a los que
se referia Margalef. Ademas se ha producido una
paradoja. Resulta que el modelo de ciudad basado en
el transporte mediante el automovil privado llevado a
sus limites ha producido, otra vez, una ciudad insana.
No es solamente que haya vuelto la contaminacion
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aérea sobre todo al centro de nuestras ciudades,
con los consiguientes problemas respiratorios y de
todo tipo, sino que una forma de vida basada en los
desplazamientos en coche ha traido consigo un
aumento notable de las enfermedades relacionadas
con el sedentarismo tales como la obesidad, accidentes
cerebrovasculares, diabetes, algunos tipos de cancer,
fibromialgia, enfermedades del corazén como el
infarto, sindrome metabdlico, problemas de colesterol
y presion alta, y muchas otras de caracter psiquico
como la depresion.

Como ya se habia dicho al comienzo, resulta que
las cuestiones de la “sostenibilidad” y las “ciudades
saludables” estan relacionadas, de forma que conseguir
ciudades mas sostenibles va de la mano de conseguir
ciudades mas saludables. También se ha visto que
el modelo de ciudad propuesto hasta ahora, y que
resolvia la mayor parte de los problemas generados por
la ciudad de la Revolucién Industrial, no es adecuado a
las nuevas condiciones y hay que plantear la necesidad
de cambiarlo. Un cambio de estas caracteristicas no es
sencillo y no se puede hacer de forma inmediata. Hay
que ser conscientes de que es necesario un periodo
de transicion. Pero los elementos basicos del cambio
que veremos a continuaciéon deberian ser el objetivo a
conseguir, el rumbo que deberia tomar la nave.

Hace ya tiempo que en nuestro grupo de investigacion,
y en diferentes trabajos que estamos realizando,
proponemos tres elementos para cambiar el modelo
actual por otro mas sostenible y saludable. El primero
seria el de pensar las ciudades para el peatéon o, como
mucho, para el transporte colectivo (las bicicletas, que
podrian ser una alternativa magnifica, tienen problemas
en una sociedad envejecida como la nuestra). Es lo que
se puede entender como una ciudad de proximidad o
de cercania. De tal forma que el uso del coche seria
secundario, incluso residual. El segundo pasaria por la
introduccioén de la naturaleza en la ciudad. Y el tercero
estaria centrado en recuperar la esencia de la ciudad
como espacio de convivencia y relacion. De los tres,
unos son mas faciles de conseguir que otros, pero
todos ellos son igualmente importantes. El objetivo de
este articulo se centra exclusivamente en el primero.

Conseguir una ciudad para andar no quiere decir que
no se consideren también otros sistemas de transporte
alternativos. Sobre todo el transporte publico y las
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bicicletas, pero también (aunque en menor medida
y, como ya se ha dicho, de forma residual) el coche
privado. De lo que se trata no es de impedir nada, sino
“de hacer posible”. Que sea posible que una persona
vaya a hacer la compra andando, o que nuestros hijos
puedan ir al colegio sin necesidad de hacer largos
recorridos en autobuses escolares. Tomando como
ejemplo este Ultimo caso, todos los psicologos estan
de acuerdo en que el camino al colegio es uno de los
factores formativos de la personalidad mas importantes.
Y, en bastantes ocasiones, el “camino al colegio” de los
escolares es ir sentado en un autobUs con un cinturén
puesto durante horas (en alguno de los trabajos de mis
alumnos de postgrado se han llegado a contabilizar
hasta dos horas y quince minutos de desplazamientos
diarios en autobus escolar).

Pero para conseguirlo se tienen que dar varias
condiciones de las que, a continuacion, se van a
destacar algunas. Probablemente tres de las mas
importantes estén relacionadas con la densidad, la
complejidad y la contigiidad de los tejidos urbanos.

Pero también existen otras tales como el confort o la
seguridad en el espacio publico, imprescindibles para
pasar del nivel de “hacer posible” una ciudad para el
peaton, al de “hacerla deseable”. Por supuesto que los
tres primeros elementos son los criticos, ya que, sin
ellos, sencillamente es imposible conseguir un cambio
de modelo. Pero los segundos también tienen su
importancia, sobre todo para que los habitantes de las
ciudades lo acepten de buen grado.

Elementos criticos

Probablemente de los tres el mas importante (y dificil
de conseguir) sea el de la complejidad. Complejidad,
desde el punto de vista de la teoria de sistemas,
implica la existencia de elementos diversos que
estén relacionados entre si. De forma que, cuantos
mas elementos diferentes y cuantas mas relaciones
entre los mismos existan, la complejidad sera mayor.
Elementos diversos en un tejido social quiere decir:
edades, empleos, condiciones econdmicas, aficiones,
nivel de estudios, distintos. Que el barrio, el distrito o el
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area urbana considerada no esté habitada, por ejemplo,
solo por residentes mayores, de capacidad econdémica
alta; o exclusivamente por edificios residenciales de
vivienda protegida. Es imprescindible que, ademas de
residencias, existan oficinas, talleres, equipamientos,
colegios, guarderias, incluso industrias compatibles.
Y, por supuesto, que puedan encontrar acomodo
personas de diferente condicion social y econémica.

Pero complejidad no solo significa existencia
de elementos diversos, sino también relaciones
entre los mismos. Lo que, por ejemplo, hace
imprescindibles lugares de intercambio e interaccion
entre los elementos. Esto puede ayudar a entender la
necesidad de que los equipamientos sean polivalentes
y no se encuentren en sitios muy distintos (a veces
estan alejados cientos de metros) los centros para
los mayores y las zonas de juego de los nifios. O la
necesidad de que existan desde zonas verdes de
proximidad normalmente de pequefio tamafo (pocket .
gardens) y utilizadas por la gente que vive cerca, hasta
parques mayores donde se puedan producir formas
de intercambio no tan domésticas y que introduzcan
variaciones en el sistema de relaciones personales.
Se trata solo de ejemplos de como posibilitar un
sistema de relaciones que permita la interacciéon entre
elementos. En este sentido habria que hacer uso de
las nuevas tecnologias para favorecer este tipo de
intercambios entre personas cercanas fisicamente.

Otra condicion imprescindible para conseguir un
cambio de modelo est4 relacionada con el concepto
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de densidad. Es decir, el nUmero necesario para que
puedan funcionar adecuadamente los equipamientos,
los espacios de convivencia, las relaciones personales,
los comercios de proximidad o el transporte publico.
Desde este punto de vista habria que proponer un
cambio radical en el concepto de densidad, pasando
del numero estandar normalmente descriptivo (poco
descriptivo) a la cantidad de personas necesarias en
un radio determinado para que, por ejemplo, pueda
ser rentable la instalacion de una panaderia, una
merceria, un colegio o unapiscina. Rentabilidad no solo
econdmica, por supuesto, pero también economica.
Los nimeros maximos y minimos que normalmente
se manejan en la literatura urbanistica, desde esta
perspectiva, no sirven. Y no sirven por la sencilla
razon de que no atienden al objetivo de conseguir una
ciudad de proximidad, sino que, normalmente, estan
relacionados con objetivos econdémicos (y, a veces,
especulativos) del promotor.

El tercero de los elementos es la contigliidad fisica
de la urbanizacion. La zonificacidbn exacerbada,
acompafiada de la posibilidad que produjo el automovil
privado de sustituir el concepto de distancia por el
de tiempo, permitid la urbanizacion fragmentada de
la ciudad, ocupando todo el territorio y separando a
veces los fragmentos hasta decenas de kilébmetros
del centro (o de la periferia), y produciéndose
una especie de salpicon urbano en el que, sobre
una matriz de naturaleza, se iban colocando,
aparentemente de forma aleatoria, urbanizaciones
residenciales, fabricas, zonas de oficinas, centros
comerciales o incluso ciudades universitarias, de
la cultura o de cualquier banco que pasaba por alli.
Esta fragmentacion de la urbanizacion no solo es
nociva desde el punto de vista de la naturaleza y de la
sostenibilidad del sistema, sino que impide conseguir
una ciudad de proximidad en la que el peaton tenga
un lugar central.

Aunque puedan parecer secundarias, las condiciones
que se proponen a continuacion tienen bastante
importancia. No tanto desde el punto de vista de “hacer
posible” la ciudad del peatén (como las que se han
sefialado en parrafos anteriores), sino de “hacerla
apetecible”. Hay dos que habria que destacar sobre
las demas. La primera podriamos resumirla con una
palabra: comodidad. Los peatones que se desplacen
por el espacio publico deberan sentirse comodos, y
los recorridos deberian ser agradables paseos que se
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Seguridad y comodidad son
caracteristicas necesarias para que la ciudad
esté realmente pensada para el peaton
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disfrutaran. Ademas, el espacio publico tendria que ser
seguro. Seguridad y comodidad son caracteristicas
necesarias para que la ciudad esté realmente pen-
sada para el peatén, ya que conseguirian desplaza-
mientos a pie mas apetecibles que en coche.

Para hacer el espacio publico mas comodo habria
que empezar por el confort climatico. En urbanis-
mo contamos con herramientas para conseguir que
los desplazamientos por la ciudad se conviertan en
paseos agradables. Hay cartas bioclimaticas, como
la de los hermanos Olgyay, que permiten conocer
las condiciones de temperatura, viento y humedad
relativa para adaptarlas a situaciones concretas de
confort especificas del clima del lugar. Podemos sa-
ber los meses e incluso las horas en las que nece-
sitamos radiacion o sombra, brisas o barreras para
que el viento no moleste, aumentar la humedad re-
lativa o disminuirla. Para ello contamos con arbo-
les, los propios edificios, pérgolas, parasoles, setos
y otros elementos tales como laminas de agua.

Pero comodidad no significa solo confort climatico.
En una sociedad muy envejecida como la nuestra
hay que ser muy cuidadoso con la topografia para
no superar pendientes excesivas. Y colocar ban-
cos, fuentes o servicios en sitios adecuados para
que los desplazamientos no se conviertan en una
tortura. Ademas, hay que cumplir la normativa de
accesibilidad. Cosa que, en algunos casos, no ocu-
rre. Y de forma prioritaria, no solo por cuestiones
de confort, sino de salud publica, atender a la con-
taminacion. Pero no solo a la contaminacion del
aire, sino también a la contaminacién acustica o a
la visual. Esta ultima, casi nunca considerada como
un elemento de distorsion, lo que constituye un gra-
ve error, ya que los estimulos producidos por los
elementos urbanos son muy importantes, y muchas
veces superan la capacidad de asimilacion fisica y
conducen directamente a situaciones de estrés.

La seguridad es también imprescindible. Seguridad
frente a accidentes y seguridad frente a la delin-
cuencia. Asi como la seguridad frente a accidentes
se suele considerar casi siempre (aunque a veces
no de forma adecuada), la seguridad frente a la de-
lincuencia no. Y eso que contamos con métodos
adecuados, como el método CPTED, para poder
manejar de forma bastante eficiente la seguridad
subjetiva e incluso, en determinados casos, la ob-
jetiva. La percepcion de un espacio publico (calle,
plaza o parque) como seguro es una condicion fun-
damental para su uso. No solo por las personas

mas vulnerables tales como nifios, mayores o mu-
jeres, sino por todos en general. Y en una sociedad
cada vez mas envejecida como la nuestra resulta
un elemento critico para que la gente se desplace a
pie, aumentando no solo la sostenibilidad urbana, y
por tanto del planeta, sino también la salud de sus
habitantes.

Respecto a la seguridad frente a los accidentes, la
prioridad al peatén frente a cualquier otro sistema de
transporte (incluso bicicleta) deberia ser suficiente
para conseguirla en lo que respecta a la compatibi-
lidad de usos en el espacio publico. Pero tampoco
se puede olvidar el adecuado mantenimiento de las
aceras, las condiciones geométricas de las mismas
y el cuidadoso disefo de las intersecciones.

Después de todo lo dicho es facil concluir manifes-
tando la necesidad de cambiar el modelo que guia
el planeamiento, organizacién y disefio de nuestras
ciudades. El modelo actual, que tuvo su razén de
ser en un momento histérico determinado y que,
efectivamente, resolvidé los problemas planteados
por la ciudad que produjo la Revolucién Industrial,
ya no sirve para responder a los requerimientos de
la sociedad actual, que son planetarios y vuelven a
ser también de salud publica. Este nuevo enfoque,
como ya hemos sefialado, se basa en tres elemen-
tos prioritarios: construir ciudades pensadas para
andar, introducir la naturaleza en la ciudad, y rein-
ventar espacios de convivencia y relacion.

De los tres, en este articulo se han planteado exclu-
sivamente las condiciones basicas para conseguir
ciudades y barrios cercanos, de proximidad, que
permitan realizar la mayor parte de los desplaza-
mientos a pie. Y se han sefalado algunos de los
elementos criticos para que esto suceda: compleji-
dad, densidad, continuidad del tejido urbano, con-
fort y seguridad. Los tres primeros podriamos consi-
derarlos condiciones necesarias, y los dos ultimos,
convenientes. Este cambio de modelo es evidente
que no se podra realizar de hoy para mafana, ex-
cepto en algunos casos concretos, pero se hace
necesario (mejor dicho, imprescindible) empezar a
cambiar el rumbo. La solucién de no hacer nada
conduce directamente a que el sistema se ajuste
solo. No hay duda de que lo hara. Pero, probable-
mente, si somos capaces de controlar el proceso
podremos evitar un futuro (no tan lejano) en el que
mucha gente sufra mucho.
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Presidenta de la Diputacion de
Barcelona y de la Fundacion
Democracia y Gobierno Local

EL cumplimiento
de los objetivos
de la Agenda
2030 para el
Desarrollo

Sostenible es
el mayor reto
global al que nos
enfrentamos

En esta entrevista con la nueva
presidenta de la Diputacion de
Barcelona y de la Fundacion .
Democraciay Gobierno Local
repasamos algunas de las cuestiones
cruciales que deben afrontar en

el momento actual los Gobiernos
locales intermedios, asi como

los retos de movilidad a que se

debe hacer frente en este ambito
territorial desde la perspectiva de la
sostenibilidad.
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Tras mas de diez afos al frente del Ayuntamiento
de L’Hospitalet de Llobregat, asume ahora tam-
bién la presidencia de la Diputacién de Barcelona.
¢Qué retos tiene al empezar este mandato en el
Gobierno provincial?

En primer lugar hay un reto que, aunque parezca ob-
vio, en los tiempos que corren resulta mas que evi-
dente: hay que gobernar, lo que, en el caso de una
Administracién supralocal como es la Diputacion, sig-
nifica acordar y apoyar las politicas municipales, po-
liticas que generan servicios publicos de proximidad
y cuyo objetivo es mejorar la vida de las personas y
favorecer el desarrollo local. Por desgracia, llevamos
demasiado tiempo en una situacion de precariedad
politica, con repeticiones electorales constantes y
Gobiernos breves o en funciones tanto a escala esta-
tal como en Catalufia. La paralisis que esto conlleva,
con presupuestos prorrogados, inactividad legislati-
va y politicas publicas de escaso calado, cuando las
consecuencias de la crisis todavia afectan a muchas
personas y colectivos y es preciso consolidar la recu-
peracion econdémica, no ofrece precisamente las me-
jores garantias. Frente a esta situacion, los Gobiernos
locales, y con ellos la Diputacion de Barcelona, han
atravesado esta etapa manteniendo e incluso am-
pliando, cuando ha sido preciso, su accion de gobier-
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no de proximidad. Por esto, tras la renovacion de los
consistorios después de las Ultimas elecciones muni-
cipales, vamos a seguir cumpliendo nuestro cometido
de servir a la ciudadania a diario, pactando y acordan-
do politicas por encima de las diferencias ideolégicas;
en definitiva, gobernando, que es para lo que hemos
sido elegidos democraticamente. Y gobernar, desde
la perspectiva local, significa poner a los pueblos y las
ciudades de la provincia de Barcelona en la senda del
cumplimiento de los objetivos de la Agenda 2030 para
el Desarrollo Sostenible, que es el mayor reto al que
nos enfrentamos, y se trata de un reto global.

d»
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Para abordar estos retos, ¢los Gobiernos y las
Administraciones locales tienen todavia desafios
competenciales y financieros pendientes? ¢Ha
llegado el momento de situar el “debate local” en
el foco politico, tan centrado en la cuestion au-
tonémica desde el mismo comienzo del proceso
descentralizador?

Por desgracia, Espafia sigue teniendo un nivel de
gasto publico desproporcionadamente bajo a escala
local, un 11,3 %, una cifra bastante menor que la
de la mayoria de paises desarrollados y de nuestro
entorno. La descentralizaciéon y la subsidiariedad to-
davia tienen recorrido por delante en nuestro pais. Y
entiendo que la redistribuciébn de competencias en-
tre los diferentes niveles del Estado no encontr6 una
respuesta satisfactoria en la LRSAL, la Ley de Ra-
cionalizacion y Sostenibilidad de la Administracion
Local de 2013. Visto que el mundo avanza cada vez
mas hacia sociedades urbanas (en 2050 se prevé
que el 68 % de la poblacibn mundial vivira en ciu-
dades, mientras ahora es el 55 %), no tiene sentido
seguir limitando e infrafinanciando el nivel local de
Gobierno como sucede en Espafia. De modo que si,
el debate local tiene que ser afrontado con decision
y con valentia, y no solo en lo que atafie a las re-
giones metropolitanas y mas pobladas, sino también
para el conjunto de pueblos y ciudades del Estado,
porque el equilibrio territorial resulta imprescindible
para alcanzar un desarrollo sostenible. Por supues-
to, este debate local no quita que Espafa deba abor-
dar también la cuestiébn autondmica, que presenta
desajustes entre comunidades y que, ademas, tiene
pendiente el encaje conflictivo de Catalufa, al que
hay que dar una respuesta que huya tanto del sec-
tarismo y la unilateralidad como de la imposicién re-
centralizadora.

En este contexto de debate, ;qué papel puede
desempenar la Fundacién Democracia y Gobierno
Local, en la que tienen voz y voto veinticinco Go-
biernos supralocales?

Un foro de debate y conocimiento de los Gobiernos
supralocales es un instrumento de gran valor para el
impulso de politicas de proximidad eficaces que mejo-
ren sustancialmente el bienestar de los ciudadanos y
ciudadanas, vivan donde vivan, ya sea en municipios
grandes o pequenos, metropolitanos o rurales, en la
costa o en el interior. Fortalecer la Fundacion y am-
pliar sus funciones y proyectos no puede sino redun-
dar en beneficio del conjunto de pueblos y ciudades.

La Diputacion de Barcelona es una institucion muy
robusta, referente en muchos aspectos para otras



instituciones provinciales. Sin embargo, entre
sus peculiaridades destaca el hecho de que en
su territorio conviven grandes nucleos urbanos,
con la capital Barcelona a la cabeza y los muy po-
blados municipios de su cinturén metropolitano,
junto a otros de pequenas dimensiones. ; Co6mo
se maneja desde su institucién una realidad tan
heterogénea?

Nuestra especializacion como instrumento de coo-
peracion local se ha basado precisamente en aten-
der esta dualidad. Por ello, el reequilibrio territorial
ha estado presente desde hace afios en el disefio de
los planes y programas de cooperacién que hemos
emprendido, independientemente del color politico
del liderazgo de la institucion. Tenemos lineas es-
pecificas de apoyo a los municipios de menos de mil
habitantes, que son la mitad de los 311 de la provin-
cia. Facilitar la labor de los ayuntamientos de estos
municipios, que disponen de menos recursos téc-
nicos y financieros, es una prioridad para nosotros.
Lo es, por una parte, porque debemos garantizar la
prestacion de los servicios publicos de proximidad a
todas las personas, alla donde vivan, con equidad
y sin discriminaciones de ningun tipo. Por ejemplo,
si un pueblo no puede disponer de biblioteca, debe
ser atendido periddicamente por un bibliobus. Otro
ejemplo: nuestro empefio en facilitar a todos los mu-
nicipios el acceso a la fibra éptica —vital hoy para
cualquier persona o empresa— mediante obras en la
red de carreteras locales. Pero no solo se trata de
una cuestion de equidad: la viabilidad y el buen fun-
cionamiento de los pueblos y ciudades situados fue-
ra de la region metropolitana de Barcelona resultan
imprescindibles para alcanzar un desarrollo sosteni-
ble de todo el territorio de la provincia. Hemos hecho
visible este planteamiento, por ejemplo, con el lema
de la campafa de turismo “Barcelona és molt més”
(Barcelona es mucho mas), que promueve destinos
y actividades atractivas fuera de la ciudad de Bar-
celona. Por otra parte, el extraordinario patrimonio
natural de la provincia, con una superficie forestal en
torno al 50 %, constituye un verdadero pulmén para
la provincia, una riqueza medioambiental que debe
ser conservada y gestionada con criterios de soste-
nibilidad. Los territorios son, cada vez mas, redes de
pueblos y ciudades interconectados y complementa-
rios, y solo sera eficaz la gestién que llegue a todos
los nodos de la red.

Precisamente, la gran concentraciéon de perso-
nas en determinados espacios geograficos plan-
tea importantes problemas de movilidad, muy
diferentes de los que también existen en los pe-

queios nucleos urbanos alejados de las grandes
urbes. ¢{Qué respuestas se pueden dar a unas y
otras necesidades, tan diversas?

La movilidad es un reto que no puede abordarse solo
desde un nivel de Gobierno, sino que requiere la cola-
boracion de todos. Esto es evidente, y existen instru-
mentos de cooperacién como el Area Metropolitana
de Barcelona que cumplen esta funcién para el terri-
torio mas denso de la provincia. Facilitar la accesibi-
lidad y la comunicacion de toda la red de municipios
es vital para el desarrollo local, como he dicho antes,
y ello implica una gobernanza multinivel en la que
participemos todos. Asi, desde el nivel mas cercano
a las personas, hay que empezar con los planes de
movilidad urbana de cada ayuntamiento, para los que
la Diputacion aporta recursos técnicos y financieros.
La movilidad exige seguridad y accesibilidad, y esto
se consigue mediante un espacio publico de mayor
calidad, con travesias urbanas cada vez mas propi-
cias para el peaton, y con rotondas y rondas urbanas
que ordenan y canalizan el trafico rodado fuera de
los nucleos. En definitiva, las mejoras en movilidad
constituyen un elemento fundamental para aumentar
la calidad de vida y el desarrollo sostenible.

¢Qué medidas cree que son necesarias para ha-
cer posible una movilidad medioambientalmente
sostenible? ¢{Como se puede contribuir a su im-
pulso desde los Gobiernos locales?

Ante todo, debemos tener una vision que sea capaz
de combinar una movilidad rapida, que facilite la co-
municacion y el desarrollo econémico, con otra lenta,
también necesaria, que contribuya a propiciar la sos-
tenibilidad medioambiental y que ofrezca a la ciuda-
dania opciones saludables tanto en el dia a dia como
en las actividades de ocio: es importante tener carre-
teras y puentes seguros, tanto como carriles para las
bicicletas y espacios seguros para los peatones. Y en
este aspecto, los Gobiernos locales y la Diputacion
podemos hacer mucho, y lo estamos haciendo. La
iniciativa de los propios ayuntamientos es fundamen-
tal: atendiendo las demandas de sus vecinos y ve-
cinas, tienen que proponer soluciones de movilidad
que favorezcan a la comunidad. La labor de la Di-
putacion es apoyar esos proyectos, contribuir a que
sean posibles. En un contexto de crisis climatica, la
respuesta local es la primera que tenemos que asu-
mir, y es mucho lo que podemos hacer, porque afec-
ta, claro esta, a la movilidad, pero se extiende a casi
todos los ambitos de la sociedad. La sostenibilidad
es la clave que define a los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, que forman parte de nuestra agenda de
trabajo diario.e
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_ ¢ Cuales
L : son los
retos de la
movilidad
sostenible

%\ en su
~ territorio?

En esta ocasion hemos
pedido a nuestros
patronos que nos
expliquen como afrontan
el desarrollo de sistemas
y modelos de movilidad
que fomenten el uso de
medios de locomocion
de bajo coste social,
ambiental y energético.
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La Diputacion de A Corufia ha venido desarrollando
en los ultimos afios diversas acciones encaminadas
a fomentar la movilidad sostenible en la provincia vy,
en particular, el uso de la bicicleta.

La Red Ciclista Metropolitana de A Corufa, que
supone la conexion de la ciudad herculina con los
ayuntamientos de su comarca mediante un gran ca-
rril bici de 78 kilbmetros de largo, o la construccion
de mas de 60 nuevos kilometros de sendas peato-
nales en los Ultimos cuatro afios, varias de ellas en
tramos rurales del Camino de Santiago que hasta
ahora no contaban con pasos seguros para los pere-
grinos, son algunos ejemplos claros del compromiso
del Gobierno provincial con la promocién de nuevas
formas de movilidad menos contaminantes y mas
seguras para peatones y ciclistas.

Una apuesta que se vera reforzada en este manda-
to con la puesta en marcha del nuevo Plan Director
de Movilidad Ciclista, que engloba tres ambiciosos
proyectos (con una importante inversion de mas de
11 millones de euros, financiada al 80 % con fondos
8 FEDER) que permitiran ampliar la red ciclista de la
e provincia de A Corufia con 130 nuevos kilometros.

Valentin Gonzalez Formoso
Presidente de la Diputacién de A Coruna

Durante los proximos afios ampliaremos la Red Ci-
clista Metropolitana, que llegara a otros cinco ayun-
tamientos del area corufiesa, y discurrird en gran
parte por el privilegiado territorio natural de la Re-
serva de la Biosfera de As Marifias y Terras do Man-
deo; pondremos en marcha el atractivo proyecto de
las Sendas de los Faros, que conectara 11 faros de
otros tantos municipios de la costa corufiesa con
sus nucleos de poblacidbn mas cercanos a través de
caminos ciclables, y construiremos la primera Via
Verde de nuestra provincia (y la de mayor longitud
de Galicia), que conectara los 36,5 km que separan
Cerceda y Santiago de Compostela con un gran sen-
dero sobre las antiguas vias de ferrocarril.

Ademas de potenciar una alternativa de transporte
econdmica, respetuosa con el medio ambiente y sa-
ludable, las sendas ciclistas de la Diputacion contri-
buiran también a la vertebracién del territorio, facili-
tando la conexiéon entre nucleos rurales y actuando
como elemento dinamizador de la economia y del
turismo en nuestros municipios rurales. o
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El mayor de los retos del siglo XXI, habitemos gran-
des ciudades o pequeios municipios, es la nece-
sidad de tomar conciencia a la hora de respetar y
preservar nuestro medio ambiente y de legar a las
futuras generaciones un planeta limpio y cuidado.
Este es el papel que nos corresponde como ciudada-
nos y ciudadanas y la premisa sobre la que debemos
estructurar nuestras acciones presentes.

Pero, ademas, las personas que ostentamos respon-
sabilidades publicas tenemos la obligacion de con-
vertir los gestos en hechos. Tenemos el compromiso
de pasar a la accion, de lanzar propuestas y convo-
catorias que permitan poner en marcha acciones en
materia de reciclaje, movilidad ecolégica, sostenibili-
dad o ahorro energético.

En ese cometido, las diputaciones, principales o6r-
ganos administrativos de las provincias, trabajan
permanentemente en la proteccion del territorio, de-
fendiendo su diversidad ambiental y paisajistica y su
riqueza natural. Se afanan en mejorar la calidad de
vida de sus habitantes, en evitar la despoblacion de
areas diseminadas y en velar por los intereses de los
distintos sectores productivos.

Desde la Diputacion de Alicante, como ente més cer-
cano y que mejor conoce las necesidades de nues-
tros 141 municipios, potenciamos la vertebracion
territorial, ambiental, econémica y social. Nuestra
prioridad es la de establecer un didlogo permanente
y fluido con los responsables locales para que nos
trasladen sus demandas, y ser efectivos en la conse-
cucion de sus propositos, todo ello en aras de prote-
ger nuestro ecosistema, que es el mayor de nuestro
patrimonio y la mejor de nuestras herencias.

La movilidad sostenible se ha convertido en un ob-
jetivo preferente para la institucion alicantina y hacia
su consecucion encauzamos las politicas ambien-
tales que impulsamos. En buena parte de nuestras
urbes, que son las que concentran un mayor nimero
de habitantes y de flujo de trafico, pero también en
poblaciones mas reducidas, propiciamos estrategias
centradas en el fomento del transporte publico, en la
ampliacion de los carriles para bicicletas, asi como
en el uso de vehiculos eléctricos con redes de elec-
trolineras dispersas por la provincia para su recarga.
Se trata de fijar lineas de accién que rebajen la con-
taminacion medioambiental y acustica y que reduz-
can los niveles de emisiones de CO, a la atmosfera.

Carlos Mazé6n Guixot
Presidente de la Diputacion de Alicante

De la voluntad ciudadana, de sus pequefios pero
significativos gestos y de las propuestas politicas e
institucionales, de esa simbiosis, surgen los mejores
ejemplos de éxito a la hora de contribuir a un de-
sarrollo sostenible y respetuoso. Un circulo que se
cierra con una apuesta decidida por la innovacion, la
investigacion y la responsabilidad social corporativa
en la lucha contra el cambio climatico.

Debemos continuar extendiendo este plan de ac-
cion ambiental, con altas dosis de competitividad y
planificacién, como el modelo mas idéneo en la im-
plementacion de otras medidas y actuaciones que
generemos en el futuro.

Me gustaria terminar mis palabras con un agradeci-
miento expreso a la Revista Democracia y Gobierno
Local, por la oportunidad que me brinda de dirigirme
a los lectores y lectoras de esta publicacién que se
ha convertido en todo un referente del municipalis-
mo. e
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Presidente de la Diputacién de Avila

Carlos Garcia Gonzalez

La Diputacion de Avila promueve la movilidad sos-
tenible en la provincia, dotando de equipamientos y
sensibilizando a los municipios y ciudadanos sobre
las ventajas del uso de energias limpias frente a los
combustibles tradicionales en el transporte. Para
ello, mediante su participacién en un proyecto de
cooperacion europeo, comenzo elaborando un Estu-
dio de Viabilidad Técnica que facilitara la posterior
implementacion de las infraestructuras y los equipos
necesarios, y posicionara a la provincia en el escena-
rio europeo del transporte basado en la electricidad.

A partir de ese momento, en colaboracion con otras
Administraciones, y los propios municipios, comen-
z0 la instalacién de puntos de recarga de vehiculos
eléctricos, estratégicamente situados, de manera
que la provincia formara parte del corredor eléctrico
de conexion de Madrid con las principales capitales
de Castilla y Ledn; asi, se instalaron puntos de recar-
ga en la ciudad de Avila y en la localidad de Arévalo,
pero también de conexién con los espacios mas visi-
tados, y para ello se han instalado puntos de recarga
en las localidades de El Barraco y Piedrahita.

d»
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Ademas, atendiendo a las caracteristicas socioeco-
ndémicas de la provincia, basada fundamentalmente
en los servicios y el turismo, la Diputacion ha de-
sarrollado un Plan Especial de promocion turistica
en espacios de alto valor natural, fundamentado en
la movilidad eléctrica, utilizando equipos limpios, no
contaminantes, como un coche eléctrico, bicicletas
eléctricas, etc.

Ha comenzado por el Parque Regional Sierra de
Gredos, que concentra gran parte del turismo de na-
turaleza que recibe la provincia, y en las Casas del
Parque con que cuenta este espacio, que son como
los centros de recepcion de los turistas, ha instalado
puntos de recarga, que permiten, al turista que llega
a este entorno natural, dejar su vehiculo recargan-
do, mientras disfruta de la experiencia de visitar el
maravilloso entorno natural de Gredos. Uno se en-
cuentra en la localidad de Hoyos del Espino, y otro
en Guisando, abarcando la vertiente sur y norte del
Parque Regional.

También en las Casas del Parque se encuentran a
disposicion de los visitantes bicicletas eléctricas que
permiten hacer toda una serie de recorridos por ese
terreno, sobre los que son previamente informados,
con el fin de realizar una rutas adaptadas a las ca-
racteristicas técnicas de los equipos (duracién de
las baterias, etc.), y completa esta oferta un coche
eléctrico, modelo Nissan LEAF, que igual que las bi-
cicletas, se presta, sin ningun coste, a cualquier visi-
tante que esté interesado, para hacer una ruta por el
espacio que abarca el Parque Regional.

Todo este trabajo realizado de elaboracion de rutas
e itinerarios disefados para realizar mediante un sis-
tema de préstamo gratuito de vehiculos eléctricos es
una actuacion innovadora, que persigue la atraccion
de un turista responsable y respetuoso con el medio
ambiente, dar a conocer las ventajas de los vehi-
culos eléctricos y permitir un desarrollo econémico
sostenible.

Para la financiacion de estas actuaciones, ademas
de los medios propios de la Diputacién, se ha conta-
do con ayudas europeas, que ademas de proporcio-
nar los fondos necesarios para adquirir los equipos y
las infraestructuras, han permitido desarrollar los tra-
bajos en colaboracion con otras entidades de ambito
europeo, llevando a cabo un intercambio de expe-
riencias que resulta especialmente enriquecedor.e



En el afio 2015, la Organizaciéon de Naciones Unidas
(ONU) aprob6 la Agenda 2030 de Desarrollo Sos-
tenible marcando el camino para mejorar la vida de
todos, sin dejar a nadie atras.

La Agenda 2030 estd compuesta por 17 objetivos,
abarcando diversos ambitos como la eliminacién de
la pobreza, la lucha contra el cambio climatico, la
igualdad real entre hombres y mujeres en la socie-
dad, la educacioén o la defensa del medio ambiente,
entre otros.

La movilidad es una cuestion fundamental para el
desarrollo de un territorio y que sea sostenible es
clave para lograr los Objetivos de Desarrollo Soste-
nible (ODS). Y a pesar de que sea una herramienta
transversal para lograr estos objetivos, su importan-
cia es destacable en el objetivo de desarrollo nUmero
11, aplicable a ciudades y comunidades autonomas.
En nuestro caso, a una Provincia Sostenible.

La Diputacion de Badajoz, siguiendo el compromiso
de garantizar el respeto al medio ambiente en todos
sus municipios, tiene el objetivo de conseguir una
provincia eficiente, conectada y sostenible, con po-
liticas energéticas que mejoran la calidad de vida
de sus ciudadanos. Una provincia inteligente con la
sostenibilidad como base del desarrollo.

Con la finalidad de mejorar la eficiencia energética,
impulsar las energias renovables y desarrollar nue-
vas tecnologias inteligentes contra el cambio clima-
tico y sus consecuencias, la Institucion Provincial, a
través del Area de Desarrollo Rural y Sostenibilidad,
ha desarrollado el Plan SmartEnergia: un ambicio-
so proyecto articulado a través de distintas lineas de
trabajo, como son: Eficiencia Energética, llumina-
cion, Cielo Nocturno, Renovables y Servicios.

La Diputacion de Badajoz lidera estas politicas de lu-
cha contra el cambio climatico con la mirada puesta
en los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agen-
da 2030 de Naciones Unidas, e impulsa actuaciones
comprometidas con el medio ambiente para conse-
guir una provincia inclusiva, igualitaria, avanzada y
referente en materia de desarrollo sostenible.

Miguel Angel Gallardo
Presidente de la Diputacién de Badajoz
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César Rico Ruiz
Presidente de la Diputacion de Burgos

Nuestra provincia, con mas de 14 000 km?, el do-
ble de superficie que todo el Pais Vasco, y mas
de 1000 pueblos, tiene un gran problema de dis-
persion. Es por ello que se hace tan importante la
movilidad en nuestro medio rural, no solo por la
prestacion de servicios, sino también por las con-
secuencias ambientales que esta genera.

Los distintos agentes de nuestra provincia somos
conscientes de esta realidad. Y por ello, nuestro
Plan Estratégico Burgos Rural (PEBUR 1520) re-
coge estos aspectos en el eje de conectividad.

La Junta de Castilla y Ledn ha desarrollado un
proyecto de referencia en materia de movilidad en
el medio rural como es el Transporte a la Deman-
da. Un proyecto de calidad y que ha supuesto una
gran inversion en nuestro territorio. Pero todavia
no llega a todos esos pueblos que tenemos en
nuestro medio rural. Por eso consideramos impor-
tante seguir trabajando en ello. Por lo cual uno de
los puntos del nuevo acuerdo de gobierno de la
corporacion es trabajar con la Junta de Castilla y
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Leon para desarrollar un nuevo Plan de Trasporte
a la Demanda que permita dar movilidad real a los
servicios de proximidad.

Asimismo, seguiremos contribuyendo al desarrollo
de la movilidad sostenible en nuestra provincia. En la
anterior legislatura culminamos el proyecto europeo
MOVE ON GREEN para el desarrollo de politicas de
movilidad sostenible en nuestro territorio. Ademas,
a través de nuestra linea de microcréditos, empren-
dedores de nuestra provincia se establecieron como
taxis rurales que prestan servicios en la provincia.
Pero queremos mirar al futuro; por ello, el acuerdo
de gobierno de la nueva corporacion recoge la movi-
lidad sostenible y el coche eléctrico como palancas
de desarrollo. Desarrollo que queremos articular con
otros vectores como el turismo.

De este modo conseguiremos mejorar la calidad de
vida de nuestros ciudadanos y la sostenibilidad de
nuestra provincia. e



Hablamos de movilidad sostenible y, como diria el
ingeniero Gonzalo de Ana, con fino e inteligente hu-
mor, la movilidad sostenible se consigue reduciendo
la necesidad de moverse, asi que “los viajes mas
sostenibles son aquellos que no ocurren”. Bien, pero
al margen de esta licencia que me permito, si he de
decir que el cada vez mayor nimero de servicios con
que cuentan los ciudadanos puede evitar algun que
otro desplazamiento, porque el ordenador, las nue-
vas tecnologias, asi nos lo posibilitan, pero también
he de decir que el ser humano no solo es dado al
movimiento, al viaje, sino que, en muchas ocasio-
nes, no puede prescindir de ello. Ante esto, sabe-
mos que tenemos que actuar para hacer que esos
desplazamientos sean sostenibles, no contribuyan
a la contaminacion atmosférica o lleven al minimo
necesario el consumo energético, porque de este
modo estaremos contribuyendo a una mejor calidad
de vida para todos.

Y nosotros, desde la Diputacion de Caceres, no po-
demos solo hablar de movilidad sostenible y pensar
en grandes ciudades, que es lo mas habitual, al con-
siderar la contaminacion, el ruido, la oferta de trans-
porte publico, el trafico, los atascos... No. Nosotros,
desde la institucion provincial, hemos de buscar esa
movilidad en las medianas y pequefas ciudades y
en los pueblos de nuestras comarcas. Las caracte-
risticas de nuestro territorio, su extension, su niumero
de habitantes y su dispersion, hacen que tengamos
que tomar medidas concretas y adaptadas a nues-
tras peculiaridades.

Precisamente esos son los planteamientos que nos
hacemos en los proyectos Estrategia de Desarrollo
Sostenible e Integrado (EDUSI) de “Plasencia y En-
torno” y “Red de Municipios Sostenibles de Caceres”,
en los que se contemplan lineas de actuaciones para
elaborar un plan de movilidad sostenible, con metas
muy claras, como trabajar en la peatonalizacion, en
la movilidad alternativa al vehiculo privado, en la ac-
cesibilidad, en los transportes publicos, en la conec-
tividad, en la instalacion de electrogasolineras... y
todo, pensando en las ciudades y en los pueblos de
sus areas de influencia, en este caso.

Es decir, desde la Administracion estamos trabajando
para poner los medios, sin olvidar que esta es una ta-
rea con responsabilidad compartida, porque también
hay una responsabilidad individual, en la que cada
uno de nosotros debe adoptar una mayor conciencia-
cibn medioambiental, y creo que, de la mano, vamos
por el camino adecuado y sostenible. o

Rosario Cordero
Presidenta de la Diputacién de Caceres
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Miquel Noguer i Planas
Presidente de la Diputaci6 de Girona

Las comarcas de Girona encarrilan este final de
década con un reto colosal que afecta a tres ambi-
tos esenciales del dia a dia en nuestros municipios
y de las personas que vivimos en ellos: el medio
ambiente, la salud y el transporte. Hace unos afos,
este reto podia parecer una utopia, un proyecto del
que se teorizaba mucho, pero que parecia que difi-
cilmente podia encontrar una plasmacién practica,
por las reticencias y dudas tanto de la ciudadania
como de las propias Administraciones publicas que
teniamos que promoverlo.

Hoy en dia, ya no hay debate posible. La movilidad
sostenible va mucho més alla de una cuestion de
bienestar. Es por supervivencia, individual y colec-
tiva. Por este motivo, al margen de colores y de
tendencias politicas, ciudadanos y Administracio-
nes nos cogemos del brazo y colaboramos juntos
para trasladar la movilidad sostenible del mundo
conceptual al plan real de nuestros municipios.

El reto principal que nos planteamos en el &mbito
de la movilidad sostenible es el estimulo del uso
de medios de transporte compartidos y sostenibles
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como alternativa a los vehiculos convencionales. Por
eso, tenemos que promover el transporte publico, la
bicicleta, la movilidad a pie, el coche compartido, asi
como el uso de vehiculos eléctricos o hibridos, faci-
litando las condiciones e infraestructuras para poder
hacerlo. La Diputacié de Girona colabora en varias
iniciativas y proyectos, como por ejemplo la gestion
de los 140 kilbmetros de trazado de las vias verdes
de Girona, y extendiendo los puntos de recarga pu-
blicos de vehiculos eléctricos en todas las comarcas
gerundenses (hoy en dia, ya presentes en cerca del
20 % de los municipios de la demarcacion).

Como ente supramunicipal, los deberes de la Diputa-
ci6 en el ambito de la movilidad sostenible no se de-
tienen aqui. También tenemos que contribuir a sen-
sibilizar a la ciudadania sobre el impacto negativo
del uso excesivo del transporte privado para el en-
torno, el clima y la misma salud. Y, sobre todo, tene-
mos que ayudar a promover un modelo de desarro-
llo urbano de nuestros pueblos y ciudades que sea
compatible con la movilidad sostenible y, a la vez, la
incentive. Mas alla de mejorar la calidad medioam-
biental y nuestra salud, medidas como estas tam-
bién contribuiran a hacer que nuestros municipios
recuperen la tranquilidad y vuelvan a ser espacios
de encuentro. e



Gran Canaria es uno de los territorios mas densa-
mente poblados del mundo (543 habitantes por km2),
sin contar con la “poblacién flotante” que supone la
visita a la isla de méas de 4 millones de turistas al afio
que hacen un uso intensivo de las infraestructuras
de transporte. Esta realidad unida a unas politicas
publicas de movilidad basadas en el transporte pri-
vado ha generado una de las mayores tasas de mo-
torizacion a nivel mundial (745 vehiculos por 1000
habitantes) que nuestra red de carreteras, pese a
tener la mayor densidad de todo el Estado, no puede
asumir, causando frecuentes retenciones especial-
mente en los accesos a la capital de la isla.

La movilidad es estratégica, pues articula el territo-
rio, fomenta el desarrollo econdémico y la cohesiéon
social, y tiene un altisimo impacto en la emision de
gases de efecto invernadero que provocan el cam-
bio climatico, por lo que la transicién hacia la soste-
nibilidad del sector debe ser una prioridad para las
instituciones.

Desde el Cabildo de Gran Canaria queremos avan-
zar hacia un modelo basado en el transporte publico.
Para ello hemos impulsado bonos de transporte para
jovenes, mayores y residentes que suponen ahorros
de hasta un 40 %. También apoyamos con financia-
cion a los ayuntamientos en iniciativas como la “me-
troguagua” de Las Palmas de Gran Canaria, un auto-
bus de transito rapido (BRT) que va a transformar la
movilidad en la principal urbe de Canarias.

El futuro pasa por un tren, alimentado con energia
eodlica, que una la capital con el sur de la isla, un
vial en el que se concentra la inmensa mayoria de la
poblacion asi como de las infraestructuras aeropor-
tuarias, industriales y turisticas. También estamos
impulsando la electrificacion del parque mévil con la
instalacion de una red de puntos de carga a nivel
insular.

En definitiva tenemos que transitar hacia un modelo
de movilidad basado en un transporte publico elec-
trificado, inteligente, intermodal confortable y barato,
fomentar el uso de la bicicleta en los espacios urba-
nos, y electrificar el parque de automoviles restan-
te. o

Antonio Morales Méndez
Presidente del Cabildo de Gran Canaria
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Debate

José Entrena Avila
Presidente de la Diputacién de Granada

El cambio de modelo de movilidad es un reto que
cada vez cobra mayor importancia en la agenda
politica de todas las Administraciones. También,
en el caso de la Diputacion de Granada. La politica
de movilidad en la que venimos trabajando, y que
vamos a impulsar en este nuevo mandato, parte
de la realidad de la distribucién de la poblacion en
nuestro territorio.

Tenemos una provincia extensa, con 174 munici-
pios, en su mayoria, de menos de 20 000 habi-
tantes. Las politicas de movilidad sostenible pa-
san por apostar por la calidad del aire en zonas
urbanas y por afrontar uno de los problemas mas
graves a los que se enfrenta nuestra provincia, la
despoblacion, en el caso del mundo rural.

Desde hace tres anos, estamos desarrollando un
trabajo de analisis y planificacién, dentro del pro-
yecto europeo OPTITRANS, con el que hemos
constatado que las soluciones de movilidad en la
provincia deben aplicarse en tres ambitos princi-
pales de actuacion: el del area metropolitana de
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Granada, con un problema acuciante de calidad del
aire; el de la zona de costa, con el problema de masi-
ficacion en verano; y el del resto del territorio provin-
cial, con capitales de comarca y nucleos de pobla-
cion con poca densidad y una dependencia clara del
transporte publico-privado para poder desplazarse.

Tenemos que reducir el transporte privado en los na-
cleos urbanos. Para ello, hemos de fijarnos en ciuda-
des que combinan carriles bici, sefalizacion e infor-
macion a la ciudadania en tiempo real. Ademas, hay
experiencias que nos demuestran que el transporte
publico a demanda puede ser una solucién para re-
giones rurales con baja densidad de poblacion.

Trabajar para lograr una movilidad mas sostenible
sera clave en los préximos afios. Nuestro compromi-
so es implementar un plan de actuaciones realista,
que permita aportar soluciones para ir hacia una mo-
vilidad que sea cada vez mas eficaz y menos conta-
minante en 2020-2021. Al mismo tiempo, tenemos la
intencion de aprobar un plan de movilidad sostenible
para el area metropolitana de Granada, en el marco
de las dos estrategias de desarrollo sostenible que
desarrollaremos hasta 2023. Todo ello, complemen-
tado con la posibilidad de desarrollar una red pro-
vincial basica de cargadores eléctricos, que continte
con las ayudas que se han dado a los municipios de
la provincia para que su flota de vehiculos sea hibri-
da enchufable o 100 % eléctrica. Son compromisos
concretos para una situacion de urgencia como la
que vivimos. Granada esta haciendo sus deberes. o



A buen seguro uno de los simbolos de la infan-
cia para muchos es la bicicleta, ese primer medio
de transporte al que se tiene acceso, y después la
principal forma de autonomia de cara a que los mas
jovenes puedan desplazarse y relacionarse con su
entorno mas cercano. Desde esta premisa surgio el
plan para articular una cultura ciclista convertida ya
en verdadera actividad economica en muchas zonas
de la provincia de Huesca. Y desde el punto de vis-
ta de la movilidad, nos hemos centrado en prestar
la asistencia técnica y el acompafiamiento que los
ayuntamientos necesitan para que pueda producirse
ese cambio en la planificacién del modelo urbano en
los principales municipios, con el desarrollo de los
llamados PMUS, que conllevan muchos aspectos,
desde el disefio y desarrollo de infraestructuras o la
seguridad vial, junto a otras pautas de vida saluda-
ble, fomento del deporte...

También es momento de decir que el alto grado de
biodiversidad que tenemos esta estrechamente vin-
culado a la presencia humana y a sus actividades,
demasiadas veces cuestionadas desde fuera, sin
tener en cuenta el papel determinante que juegan
en materia de conservacion. Como considero a la
poblacién el principal valor afiadido al paisaje, tam-
bién pido que la legislacion, las directrices que se
redactan sobre el territorio tengan en cuenta la voz
de quienes habitan los pueblos.

Es una contradicciébn estar inculcando valores
medioambientales y, a la vez, restando servicios a
quienes son imprescindibles para la sostenibilidad
territorial. Se tiene que corregir la sensacion de que
mantener la vida en los pueblos supone una carga
para la hacienda publica, porque son muchas las
servidumbres que tiene el mundo rural para hacer
posible la vida en las grandes ciudades, en concreto
las masas forestales son un elemento fundamental
para la recuperacion del CO,, soporta grandes alma-
cenes de agua para producir energia limpia y alimen-
tos lejos de alli, por poner algunos ejemplos. Nuestra
prioridad debe estar, por encima de cualquier otra,
en asegurar la igualdad de oportunidades. e

Miguel Gracia Ferrer
Presidente de la Diputacién de Huesca
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Francisco Reyes Martinez
Presidente de la Diputacion de Jaén

En este mandato, en la Diputacién de Jaén hemos
incorporado de forma explicita “Cambio Climatico”
en el nombre de una de nuestras areas. Entre otros
objetivos, con esta decision hemos querido dar visi-
bilidad y subrayar como prioritario el trabajo frente
al cambio climético, ambito en el que tiene un gran
peso el fomento de la movilidad sostenible, con el
gue se busca promover habitos de desplazamiento
menos contaminantes.

En nuestro dia a dia los desplazamientos son fun-
damentales: la forma en la que vamos al colegio, al
centro de trabajo, a los espacios de ocio, a los servi-
cios publicos, a los destinos turisticos o profesiona-
les. Nuestra sociedad se desarrolla en movimiento y
este desarrollo no puede implicar un precio que no
podamos pagar. Solo un dato: segun la Fundacion
Espanola del Corazén, cada afo son 400 000 las
personas que mueren de forma prematura por cau-
sas relacionadas con la mala calidad del aire.

Por tanto, la movilidad sostenible y su implicacion
en nuestro medio ambiente —y, por ende, en nuestra
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salud— es una realidad que necesita ser visibilizada.
Concienciar requiere encontrar argumentos incon-
testables frente a los que solo quepa un cambio de
actitud. En ese sentido, desde la Diputacion de Jaén
entendemos como una prioridad hoy por hoy la infor-
macion: extender esta conciencia de la movilidad en
todos los ambitos y en todos los grupos de poblacion.

Con este objetivo, estamos trabajando con especial
insistencia en el ambito escolar, con proyectos como
la adecuacion de Caminos Escolares Seguros, itine-
rarios adaptados para la seguridad de los mas pe-
quefios. Fomentar la movilidad sostenible requiere
generar alternativas que la hagan posible. En ese
sentido, desde las Administraciones hemos de con-
tribuir —cada una en la medida de sus posibilidades
y competencias— a la mejora de los transportes pu-
blicos, a la generacion de pueblos y ciudades mas y
mejor pensados para los peatones, o al el fomento de
transportes mas saludables, como la bicicleta.

Con iniciativas como estos caminos escolares o el
proyecto Stars, en colaboracién con otras Administra-
ciones e instituciones, hemos trabajado ya en medio
centenar de centros educativos y una treintena de
ayuntamientos, con propuestas en las que han par-
ticipado mas de 10 000 personas. No obstante, aun
queda mucho por hacer.

Con el fin de seguir sumando voluntades hemos im-
pulsado recientemente un grupo de trabajo con dife-
rentes entidades y colectivos, para coordinar e im-
pulsar acciones y medidas en la provincia dirigidas
a propiciar una movilidad mas sostenible, un ambito
que requiere del consenso de todos, como aquellos
asuntos de primera necesidad, y la movilidad soste-
nible loes. o



La Diputaciéon de Lebn, como el resto de institu-
ciones provinciales de Espafia, tiene como ambito
competencial los municipios de menos de 20 000
habitantes. El hecho diferencial que otorga a la Di-
putacion de Ledn un caracter especial es la impor-
tante presencia de los pequefios municipios en la
provincia. De hecho, solo tres de los 211 municipios
leoneses superan ese umbral de poblacion: la capi-
tal, Ponferrada, y el aledafio a la capital, San Andrés
del Rabanedo.

Es decir, de la gestion de la Diputacion de Leon de-
penden un total de 208 municipios, la mayoria de
ellos con una poblacion inferior a los 5000 habitan-
tes. Sin embargo, en conjunto, la provincia leonesa
sigue concentrando el 40 % de su poblacion total,
mas de 180 000 habitantes, en los 208 municipios
sobre los que la institucion provincial tiene compe-
tencia. Es la suma de muchos municipios pequenos.

A ello se afade otra peculiaridad de la provincia leo-
nesa: su gran extension. Leon es la séptima provin-
cia de Espafia que mayor superficie ocupa, 15 581
kilometros cuadrados. Mientras que, en lo referente
a la poblacion, nos encontramos en el puesto 32 del
pais, con una densidad media provincial de 30 habi-
tantes por kilbmetro cuadrado, pero que en algunas
comarcas no supera el umbral de las zonas califica-
das como despobladas.

Leon, por tanto, cuenta con una dispersion poblacio-
nal que le otorga una situacion especial. Asi, cualquier
planteamiento de movilidad, a la par que sostenible,
debe contar con la realidad de un medio eminente-
mente rural en el que hay que garantizar unos servi-
cios publicos de transporte equiparables en calidad a
los que reciben los habitantes de las ciudades. Esa
es la reclamaciéon permanente de esta institucion ante
las Administraciones estatal y autonémica que po-
seen las competencias en este campo.

Paralelamente, la Diputacion de Ledn posee una red
provincial de carreteras, cuya competencia se man-
tiene desde la etapa preautonémica, con una lon-
gitud de 3310 kildbmetros y un namero total de 746
calzadas.

Durante los ultimos cuatro afios, la Diputacién de
Ledn ha destinado 50 millones de euros, repartidos
en dos planes de carreteras, con el objetivo de ga-
rantizar la seguridad de los usuarios y de los vecinos
de las diferentes localidades del area rural de la pro-
vincia por las que discurren estas vias. o

Eduardo Moran Pacios
Presidente de la Diputacion de Ledn
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Francisco Salado
Presidente de la Diputacion de Malaga

La provincia de Malaga ha experimentado un desa-
rrollo sin precedentes en las Ultimas dos décadas,
gue nos consolida como el motor econémico de An-
dalucia y como el futuro tercer gran eje metropolita-
no de nuestro pais, tras Madrid y Barcelona.

Mas de 1,4 millones de personas viven en nuestra
franja costera, cifra a la que hay que sumar nuestros
visitantes turisticos: 13 millones al afio, que se con-
centran principalmente en el litoral.

Este dinamismo demografico se acentua por las
previsiones del INE, que advierten de que seremos
la provincia espafola que mas poblacion gane, tras
Madrid, en la proxima década. El aumento sera de
110 000 habitantes.

La historica inversion en infraestructuras de comuni-
caciones, como el AVE, la segunda ronda o la auto-
pista de la Costa del Sol, se nos ha quedado peque-
fia muy pronto. Las carreteras se encuentran casi al
limite de su capacidad, especialmente en verano, y
todo ello por la ausencia de un sistema de transporte
publico potente que compita con el vehiculo privado.
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Somos el area metropolitana de Espafna con menor
uso del transporte publico, apenas el 4 % de los des-
plazamientos, muy lejos del 15 % de media, minimo,
de otras grandes zonas urbanas.

Todo ello se debe a varios motivos, pero
principalmente a que el Cercanias de la Costa del
Sol esta incompleto y solo llega hasta Fuengirola.
Resulta inadmisible que Marbella siga siendo, en
pleno siglo XXI, la Unica ciudad espafiola de mas
de 100 000 habitantes sin conexién ferroviaria. Urge
llevar el tren a Marbella y a Estepona, pero también
a la costa oriental.

También resulta imprescindible aumentar las fre-
cuencias del actual cercanias, el cuarto mas utiliza-
do de Espafia.

Pero si hay un objetivo inmediato que debemos com-
pletar entre todas las Administraciones es la trans-
formacién del modelo de movilidad de la Costa del
Sol.

Para ello, la mejor solucién, la mas viable y facil de
acometer, se iba a incluir en el Plan de Ordenacion
Territorial de la Costa del Sol de la Junta. Se trata
de transformar la actual A-7, la antigua N-340, en
un gran bulevar urbano —en la practica ya funciona
como tal-, reservando espacio para una gran pla-
taforma intermodal de transporte publico que una
todos los municipios costeros con frecuencias que
compitan, en condiciones de vencer, con el vehiculo
privado. Es decir, que pasen cada cinco o diez mi-
nutos.

Sera necesario, por tanto, eliminar algunos carriles
para el transporte privado, y desviar parte de ese tra-
fico a la autopista de peaje. La autopista de la Costa
del Sol no solo es la mas cara de Espafia por kil6-
metro utilizado. También es la cuarta de Espana con
mas trafico (35 000 vehiculos al dia). La alternativa
ideal consistiria en liberar el peaje, pero también se
pueden adoptar medidas progresivas para, al me-
nos, fomentar su uso por los vehiculos pesados y los
trabajadores que hacen el trayecto todos los dias de
ida y vuelta entre dos mismos puntos, algo que ya se
ha bonificado en tramos de autopistas en Cataluia
y Valencia. e



Resulta evidente que la movilidad, la comunicacién entre
territorios, es una necesidad en el ambito de las relaciones
entre personas y comunidades, pero también una venta-
ja competitiva de los territorios. Siempre digo que nues-
tra inminente condicién como puerta de entrada de la alta
velocidad ferroviaria en Galicia situara a Ourense en una
nueva dimension para explotar nuestro potencial termal y
la ubicacion geoestratégica como capital de la eurorregion
Galicia-Norte de Portugal.

Reconozco como gran conquista que el concepto de “mo-
vilidad sostenible” se haya instalado en la agenda politica
por derecho propio, habida cuenta de la asuncion de los
problemas medioambientales y sociales provocados, en
las dltimas décadas del siglo pasado, por la generalizacion
del transporte urbano basado en el coche particular. En
la basqueda de ciudades vy villas sostenibles las Adminis-
traciones publicas debemos actuar de forma responsable
para atinar con modelos que no contaminen el aire, que
no consuman excesiva energia, sin efectos negativos so-
bre la salud de la poblacion y evitando saturar las vias de
circulacion.

Desde la Diputacion de Ourense actuamos en una triple
direccion, coordinadamente con los ayuntamientos de
mayor poblacién de la provincia, en una dinamica de con-
cienciacion ambiental que permite amplia participacion ve-
cinal, generando comportamientos y habitos beneficiosos
para el reto que tenemos por delante. Predicamos con el
ejemplo con la incorporacion a nuestro parque movil de ve-
hiculos eléctricos e hibridos; y conservamos y mejoramos
los 1840 kilometros de vias de titularidad provincial.

Hablamos también en Ourense de transporte eficiente, ac-
cesible y méas seguro, incrementando la calidad de vida y
aportando mayor seguridad en los desplazamientos. Una
linea de trabajo que tiene que ver con nuestro papel ver-
tebrador del territorio y nuestro protagonismo prestando
servicios publicos medioambientales.

Entre las competencias sobre el territorio que vengo rei-
vindicando desde hace tiempo a favor de los Gobiernos
provinciales estan aquellas que tienen que ver con aspec-
tos urbanisticos. Si hablamos de la necesidad de la des-
concentraciéon competencial y de poner en valor la filosofia
de la descentralizacion, procurando la cercania a vecinas
y vecinos, es ahi donde las diputaciones deben ocupar un
papel proverbial, teniendo en cuenta ya los cuarenta afios
de Estado autonémico, para corregir o complementar lo
que la arquitectura juridico-institucional de la Constitucion
de 1978 no ha sido capaz de solucionar. Por esta razoén la
vision integral de provincia que estamos llamados a defen-
der tendria mas valor si tuviésemos en nuestro abanico
competencial la planificacion y disefio urbanistico para fa-
vorecer la movilidad sostenible.

Ademas, seria partidario de solicitar a las instancias co-
rrespondientes una fiscalidad favorable para la denomi-
nada “ecomovilidad”. Hablando en este punto tanto de
transporte publico, incluida la bicicleta eléctrica, como, por
supuesto, de automévil compartido. Y promoviendo en el
transporte publico un cambio en sus modelos tarifarios.

Hablar de movilidad es hablar de conectividad personal.
Por eso el acceso a las autopistas de la informacion, la
cobertura en zonas rurales, es también un objetivo ineludi-
blemente asociado a la sostenibilidad y a la vida que bus-
camos cuando hablamos de reto demografico. La eterna

Manuel Baltar
Presidente de la Diputacién de Ourense

compatibilidad deseada entre el crecimiento econémico
y las esencias medioambientales del territorio. Una pers-
pectiva que ninguna Administracion publica debe dejar
de lado. Un horizonte que no solo debemos contemplar
desde nuestras Administraciones provinciales, sino tam-
bién cuando abordamos el necesario trabajo en red entre
Gobiernos.

La experiencia de compartir gestion y objetivos con otros
Gobiernos provinciales incrementa las posibilidades de
encontrar soluciones a problemas compartidos. Esa es la
gran fortaleza de abordar el estudio de cualquier escenario
desde una visiébn compartida. Una plataforma de la que
solo derivan ventajas. Como el trabajo que se desarrolla,
con nuevas metas a las que aspirar, desde la Fundacion
Democracia y Gobierno Local.

Trabajo en red también a nivel internacional, donde las
politicas de movilidad sostenible son un pilar basico de
obligada observancia. Lo digo desde mi condicion de pre-
sidente de Partenalia, la asociacién europea de Gobier-
nos locales intermedios, y mi vicepresidencia en la CEPLI
(Confederaciéon Europea de Poderes Locales Intermedios).

En definitiva, la movilidad sostenible debe formar parte
de cualquier actuacion publica. Cualquier accion politica
debe llevarse a cabo por apartados administrativos donde
la movilidad sostenible sea parte de su ADN. Porque no
estamos donde estamos para las instituciones; estamos
donde estamos para las personas.

Tenemos que poner también las herramientas tecnologi-
cas necesarias al servicio de este objetivo, de manera co-
herente con lo que denominamos “provincia inteligente”.
Un concepto por el que abogamos teniendo en cuenta que
supera al de “smart city”, pues nuestra responsabilidad es
un territorio mayor, con mas agentes publicos y privados,
y mas de tres mil ncleos de poblacién con servicios publi-
cos de calidad que debemos prestar.

En conclusion hay que seguir dando pasos firmes en una
estrategia sostenible global, donde la movilidad ocupa un
lugar destacado, mediante la adopcién de un conjunto de
medidas que definen perfectamente no solo nuestra res-
puesta a una realidad como la movilidad sostenible y sus
retos, sino también nuestro papel vertebrador provincial y
la vision integral que defendemos. e
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Carmela Silva Rego
Presidenta de la Diputacion de Pontevedra

En esta nueva legislatura la sostenibilidad se ha con-
vertido en uno de los grandes retos del Gobierno de
la Diputacion de Pontevedra. Queremos, a lo largo de
estos cuatro afios que tenemos por delante, poner en
marcha medidas que van encaminadas a concienciar
a la sociedad, a través de actuaciones educativas y
formativas, pero también a extender la sostenibilidad
a través de diferentes campos en los que la Diputa-
cion tiene competencias, siendo las vias provinciales
una de ellas.

La sociedad, sobre todo la juventud, clama alto y claro
que nuestro planeta ya no puede mas, que estamos
ante una emergencia climatica y que si no cambiamos
y actuamos el rumbo del planeta va directo al abismo.
Como Administracion publica no podemos permane-
cer al margen de las grandes preocupaciones de la
ciudadania, y debemos sumarnos a todo aquello que
contribuya a convertir este mundo en un lugar mejor
donde vivir. Tenemos la obligacién de adquirir compro-
misos reales y vinculantes, de liderar politicas publicas
que permitan transformar y proteger nuestro entorno.

Desde la Diputacién hemos iniciado ya este camino
en la pasada legislatura con iniciativas dotadas de
recursos para reducir las emisiones de carbono (de
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acuerdo con los compromisos adoptados en el Acuerdo
de Paris), abandonar los combustibles fésiles, apostar
por energias renovables, sensibilizar y concienciar a la
poblacién con campafias de comunicacion y gestionar
el territorio de forma inteligente.

Nuestro proyecto de movilidad para la provincia es ya
un referente. Estamos transformando por completo las
vias provinciales para que sean mas seguras, para
recuperar el espacio publico para las personas y para
que sean sostenibles. Pero lo cierto es que una de las
grandes complejidades de nuestra provincia es el in-
menso kilometraje de vias provinciales que tenemos.
El cambio esta ya iniciado, hemos creado un proyecto
para transformarlas, hemos iniciado ya su implantacion
en algunas, pero ahora queda seguir, queda continuar
con estas actuaciones en la extensa red de carreteras
provinciales de Pontevedra.

Y, ademas de impulsar nosotros esta transformacion,
estamos apoyando a los ayuntamientos a través de ayu-
das para la redaccién de planes o estudios de movilidad
y espacio publico sostenible (PMS o EME), herramien-
tas fundamentales para transformar las vias urbanas.
Hemos conseguido ya que los ayuntamientos se sumen
a nuestra apuesta, que trabajen para convertir sus tér-
minos municipales en lugares mas sostenibles con el
objetivo de mejorar la calidad de vida de la ciudadania,
pero el camino es todavia largo.

También hemos de hacer un importante trabajo de con-
cienciacion, de conseguir que las vecinas y los vecinos
de la provincia se sumen al empleo de formas de des-
plazamiento mas sostenibles, modos de transporte que
permitan compatibilizar el crecimiento econémico, la co-
hesién social y la defensa del medio ambiente, garanti-
zando una mejor calidad de vida. Hemos iniciado estas
campanas de sensibilizacién hace dos anos, pero con-
cienciar a la sociedad, implicarla en la transformacion
y que rompa con habitos adquiridos, no es inmediato
y requerira que sigamos apostando por estas acciones
para frenar, tal y como la denominé Greta Thunberg, “la
crisis mas importante que nunca haya enfrentado a la
humanidad”.

Y con ella, con Greta Thunberg, quiero terminar esta re-
flexion. Debemos actuar activamente “como si la casa
estuviera en llamas. Porque lo esta”. No podemos de-
tenernos, debemos apostar por impulsar estrategias
que conviertan nuestros ayuntamientos, nuestras pro-
vincias, comunidades autébnomas y paises en entornos
mas respetuosos con el medio ambiente, mas seguros,
mas sanos, con mas futuro. e



Han pasado ya mas de cuatro décadas desde que
Fernando Fernan Gomez escribi6 “Las bicicletas son
para el verano”; un titulo convertido, practicamente,
en coletilla para mas de una generacion y que ahora,
en pleno comienzo del siglo XXI, parece haber deja-
do de tener sentido. Las bicicletas fueron para el ve-
rano; lo fueron durante muchos afios, pero ahora...
¢tienen realmente estacion? Su uso no se detiene y
cada vez hay mas personas que se suben a un tren
sin motor que deberia, o podria ser, el eje o el punto
de partida de una movilidad sostenible. También, por
qué no, metafora de como debemos movernos para
que el planeta vaya sobre ruedas.

Es ese uno de nuestros retos como gestores publi-
cos; cada pedalada que demos, cada decision que
tomemos, independientemente del ambito en que
esta se mueva, estara mas marcada que la anterior
por la busqueda de un territorio conectado, una po-
blacién saludable, un entorno limpio y una vida de
calidad.

No es tarea facil y no debe ser tampoco tarea co-
mun en sus formas, aunque si lo sea en su fondo.
Para una provincia como Segovia, el “Angliru” no
sera nunca el mismo que para otras como Madrid o
Barcelona. Afortunadamente, hasta ahora, el aire en
Segovia es de calidad, la congestion del trafico es
puntual y las emisiones de contaminantes son mini-
mas. El objetivo es mejorar o mantener esas condi-
ciones y seguir permitiendo que el lema de nuestro
organismo de Turismo, Prodestur, “Segovia, Natural-
mente”, siga vigente.

Segovia, eso si, tiene de forma acuciada el reto de la
despoblacion en el frente. Nuestros esfuerzos tran-
sitan desde hace tiempo por un camino en el que
lograr restaurar la vida en los municipios debe ir de
la mano de una estrategia de conexién y accesibili-
dad entre localidades, asi como de conexion entre
personas; siempre teniendo en cuenta la estabilidad
en el territorio que las nuevas tecnologias conceden
0 pueden llegar a conceder.

Queremos, también, aprovechar el entorno de una
provincia en el que la naturaleza convive con la ruti-
na, incluso dentro de la propia capital, para conectar
a la poblacion entre municipios a través de redes de
caminos y de mejores carreteras, ademas de tecno-
l6gicamente. Reducir el numero de viajes o mejorar
las condiciones de un transporte alternativo al ve-
hiculo privado también tienen cabida en la agenda
de esta etapa en la que, a pesar de no contar con la

Miguel Angel de Vicente Martin
Presidente de la Diputacion de Segovia

mejor orografia para ello, esperamos no bajar de
una bicicleta que ya nos ha hecho ganar vueltas...

a vueltas con el Turismo. e
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Fernando Rodriguez Villalobos
Presidente de la Diputacién de Sevilla

El territorio de la provincia de Sevilla, en el que
viven casi 2 millones de personas, presenta una fi-
sonomia que concentra su mayor aglomeracion ur-
bana en torno a la capital y su area metropolitana;
dos zonas, la Sierra Morena de Sevilla y la Sierra
Sur, con bajos indices de densidad poblacional v,
por ultimo, tres comarcas, Bajo Guadalquivir, Cam-
pifia y Vega, que se mantienen en indices medios
en cuanto a concentracion de habitantes se refiere.

Todo ello acompafiado de la propia orografia del
terreno, que representa por si misma retos a la
movilidad a los que debemos dar respuesta.

Hablamos, por tanto, de un asunto ante el que de-
bemos ofrecer mdltiples soluciones, desde el tra-
bajo conjunto de todas las Administraciones.

Y ahi, la Diputacién viene aportando su labor des-
de diferentes prismas, centrados especialmente
en nuestra red secundaria de carreteras, a la que
venimos atendiendo de manera intensiva desde
las inversiones que, gracias a nuestro superavit,
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anualmente ejecutamos a través de los planes Su-
pera.

En ese sentido, y solo por citar la Gltima de las edi-
ciones de ese programa, actualmente en ejecucion,
el Supera destina a carreteras 8,8 M€ en esta anua-
lidad.

Hablamos, por tanto, de mejorar la red secundaria y
de equilibrar, asi, el acceso a las grandes vias desde
los lugares mas alejados de estas, cohesionando asi
el territorio.

Pero no nos quedamos ahi, porque en el area metro-
politana también colaboramos con los municipios en
la puesta en marcha de carriles bici y en el arreglo de
travesias de alto paso de vehiculos.

Y deben ser esas acciones, junto a las que se aco-
meten desde el resto de Administraciones, todas
ellas tamizadas por las soluciones que la tecnologia
ofrece para mejorar la movilidad, las que deben ga-
rantizar la sostenibilidad del transporte, tanto para
la actividad econémica como para las personas, en
la provincia de Sevilla durante los préximos afios. e



La isla de Tenerife encara unos afos decisivos, en
los que el disefio de las politicas publicas determina-
ra que el modelo de crecimiento se ajuste a las prio-
ridades y los retos a los que debemos dar respues-
ta como sociedad. Estamos obligados a planificar
desde la perspectiva de la sostenibilidad en todos
los ambitos, y la movilidad es un factor ineludible en
estas politicas con vision de futuro, aunque la rea-
lidad, en un territorio con una alta dispersion de la
poblacién, nos sitia muy por debajo de lo deseable.

Segun los resultados del ultimo analisis de la movi-
lidad en Tenerife (2018), solo uno de cada diez des-
plazamientos en dias laborables se realiza en modos
de transporte publico. Esta cifra se corresponde con
la de personas que carecen de vehiculo particular,
con lo que podemos concluir que la poblacion sigue
prefiriendo este medio para moverse porque no per-
cibe suficientes ventajas en el uso del transporte pu-
blico.

Una de las lineas principales de accion en las que
trabaja el Cabildo de Tenerife es, precisamente, me-
jorar de manera notable su competitividad frente al
privado, promoviendo plataformas exclusivas para
este modo de transporte, mejorando las frecuencias
de servicio y abaratando los costes a la ciudadania.

Por otra parte, no podemos dejar de lado el hecho
de que el uso del vehiculo particular tiene un arraigo
que lleva tiempo y trabajo modificar y, por eso, es
preciso propiciar alternativas intermedias, como el
coche compartido.

Actualmente, la ocupacion de los vehiculos que cir-
culan por nuestras carreteras es, practicamente, de
una sola persona, cifra que tendremos que incre-
mentar con medidas de impulso como carriles segre-
gados o facilidades para el aparcamiento en destino
a los vehiculos con alta ocupacion.

Por Gltimo, es preciso poner de manifiesto que si
bien las politicas publicas estratégicas en materia de
movilidad son prioritarias y urgentes, requieren de
un fuerte compromiso social para el que necesita-
mos contar con una poblacién cada vez mas infor-
mada y mas consciente.

El Cabildo de Tenerife esta completamente concien-
ciado y comprometido en la lucha contra el cambio
climatico y en que la isla rebaje su huella de carbo-
no, y la via comienza por una auténtica apuesta por
el transporte colectivo y sostenible. o

Pedro Martin
Presidente del Cabildo de Tenerife
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Dolors Gimeno Valero
Diputada de Diversidad, Comarcas y Movilidad
Sostenible de la Diputacion de Valencia

La manera en la que queremos movernos por las
ciudades, como hemos de desplazarnos al trabajo
0 como nos apetece pasear de camino a casa, ha
entrado en la reflexion de los planes de movilidad
urbana de la mano de la crisis contra la emergen-
cia climatica, asi como del modelo de ciudad al
que queremos aspirar. Y es que nos enfrentamos
al reto de redisefar los espacios publicos y trans-
formar los modelos de movilidad de los pueblos
y ciudades, procurando ganar para la ciudadania
espacios mas amables y ofrecer alternativas de
movilidad limpias, verdes, mas economicas y res-
petuosas con el medio ambiente.

En este cometido las Administraciones publicas
tenemos que tomar la iniciativa, pues tenemos la
responsabilidad de liderar este cambio que afec-
ta tanto al medio ambiente como a nuestra salud.
Segun datos proporcionados por el Parlamento
Europeo y provenientes de diferentes instituciones
tecnolbgicas, el transporte es responsable de mas
del 30 % de las emisiones de CO, en la Union Eu-
ropea, de las cuales el 72 % proviene del transpor-
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te por carretera, y esta cifra resulta dificil de reducir,
dado que cada vez mas personas utilizan medios de
transporte a motor.

Se trata, pues, de una cuestion tanto de emergencia
climatica como de salud publica que, como agentes
que impulsamos politicas de movilidad y respeto por
el medio ambiente, tenemos que anteponer para di-
senar la movilidad del futuro. Ese es asimismo el reto
al que nos enfrentamos también desde la Diputacion
de Valencia: impulsar ciudades amables con las per-
sonas, conexiones sencillas y caminos verdes, vias
sostenibles y seguras que supongan una verdadera
alternativa al vehiculo.

En este camino debemos encontrarnos. La ciudada-
nia reivindica alternativas de movilidad mas ecol6-
gicas y accesibles, un cambio de mentalidad al que
las Administraciones debemos dar respuesta de ma-
nera conjunta y coordinada. Esta transformaciéon no
es nueva y ya tiene como ejemplo ciudades como
Valencia, donde el cambio de paradigma hacia una
movilidad mas sostenible nos lleva a repensar el mo-
delo urbano, que tiene en cuenta a la ciudadania de
forma horizontal, intergeneracional, mas democrati-
cay saludable. o



Hablar de movilidad sostenible es hablar de dificul-
tades para la circulacion, contaminacion, atascos,
ruido... Argumentos que no parecen generar pro-
blemas en el mundo rural. Sin embargo, en nues-
tros pueblos el problema no es menor, aunque por
causas diferentes. Es dificil garantizar la movilidad
de una poblacion en muchos casos dispersa, enve-
jecida y con una alta dependencia de un transporte
publico que, por norma general, es escaso, ineficaz
y deficitario.

El problema no es solo de una provincia, como Valla-
dolid, o de un estado como Espafia. La propia Union
Europea ha elaborado un informe en el que pone de
manifiesto que “la movilidad local tiene una enorme
repercusion sobre la economia local, el patrimonio
cultural, la cohesion territorial, la inclusién social y la
proteccion medioambiental”. El informe propone que
la Comision Europea elabore un Paquete de Movili-
dad Rural que ayude a implantar en las zonas rura-
les un transporte sostenible y multimodal... pero no
podemos esperar tanto tiempo.

Desde la Diputacion de Valladolid estamos desarro-
llando un Plan Provincial de Transporte, con mas de
40 lineas, que busca mejorar el servicio de transpor-
te publico de viajeros en las poblaciones del ambito
rural, contribuyendo a facilitar el acceso de todos
sus habitantes a servicios basicos como la salud, la
educaciéon no reglada, la cultura o el empleo. Todo
ello, con el fin de garantizar a las personas que viven
en nuestros pequenos pueblos, especialmente a los
mayores y a los mas jovenes, las mismas oportuni-
dades de acceso a los servicios basicos que disfru-
tan quienes viven en ndcleos de mayor poblacion.

Con todo, no es suficiente. Hay que profundizar en
nuevas formas de transporte, como la multiactividad,
y también en nuevos modelos de transporte publico,
mas pequefo, mas versatil y mas respetuoso con
el medio ambiente. Son retos que debemos afrontar
sin mas dilacion, porque son esenciales a la hora de
garantizar servicios y ayudar a combatir asi el reto
demografico que afronta el mundo rural. e
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Conrado iscar Ordéfiez
Presidente de la Diputacién de Valladolid
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Francisco José Requejo Rodriguez
Presidente de la Diputacién de Zamora

Desde la Diputacion de Zamora queremos llevar
a cabo una serie de medidas para reducir nues-
tro impacto como Administracién publica en el
medioambiente.

Hay que ser conscientes de que exigir a los ciuda-
danos una conducta respetuosa con el medioam-
biente ha de ir acompafado de una conducta
ejemplar por parte de las Administraciones.

Es por ello que creemos importante realizar un es-
tudio que nos informe del punto de partida de este
impacto medioambiental.

Muchas entidades privadas ya lo estan llevando a
cabo. También ciertos ayuntamientos lo han reali-
zado, pero hasta el momento ninguna diputacién lo
ha puesto en marcha. Se trata de la obtencion de
lo que llamamos la huella de carbono. Esta es la
cantidad de emisiones, de gases de efecto inver-
nadero, que produce el ser humano al fabricar un
producto o realizar sus actividades diarias como ir
a trabajar o utilizar los dispositivos informaticos. Se
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denomina huella porque se trata del rastro que deja
nuestro paso en el planeta. Se expresa en toneladas
de CO, emitidas.

Una vez conocido este dato podremos planificar
como ir reduciendo estas emisiones con medidas
que, paulatinamente, vayan encaminando a la insti-
tucion hacia un impacto medioambiental neutro. La
huella de carbono hara que podamos establecer un
horizonte a cumplir.

Esta Diputacion apostara por establecer protocolos
y campanas de concienciacion. Estos fomentaran
el uso del transporte publico o transporte sosteni-
ble como la bicicleta, ya que es una forma sana y
sostenible de viajar porque no contamina y resulta
ideal para trasladarse por el centro de ciudades, e
incluiran la idea de que es mejor intentar buscar al-
ternativas al vehiculo privado. También incidiremos
en intentar prescindir del coche en trayectos cortos
innecesarios o que se pueden realizar a pie, 0 com-
partir vehiculo para ir a trabajar; son alternativas
sostenibles.

Otro reto importante que abordaremos en este man-
dato es la renovacion del parque de maquinaria que
ya se va quedando anticuado a vehiculos mas soste-
nibles como puede ser el transporte eléctrico.

La movilidad puede ser respetuosa con nuestro eco-
sistema.

Trabajemos en ello. e



Cuando a los alcaldes de la Espafa interior nos pre-
guntan por la movilidad sostenible, nuestra primera
tentacion puede ser sonreir con sarcasmo pensando
que bastante tenemos en el medio rural con preo-
cuparnos por la movilidad a secas. Sin embargo, no
podemos caer en ese error, debemos tener claro que
la movilidad sera sostenible o no podra ser.

Los pequefios y medianos municipios (en la provin-
cia de Zaragoza solo tenemos siete que superen los
10 000 habitantes) no sufrimos problemas de atas-
cos, ruido y aparcamiento. Pero eso no significa que
nuestra movilidad sea sostenible. Las zonas rurales
tenemos poca poblacién y ademas la que hay esta
muy dispersa, lo que provoca que nuestros proble-
mas tengan que ver con la escasez de transporte
publico y la dependencia casi absoluta del coche
privado para acceder a muchos servicios. Con el
agravante de que los pueblos estan cada vez mas
envejecidos y las personas mayores normalmente
no conducen.

Una de las primeras reclamaciones que hacemos
siempre, con toda la razén, son carreteras dignas.
Pero cuidado con las comunicaciones, porque sirven
tanto para llegar a los pueblos como para irse. En
cualquier caso, ademas de unas buenas carreteras
necesitamos ingenio, creatividad y enfoques innova-
dores para encontrar soluciones a los problemas de
la movilidad rural.

Busquemos la forma de combinar diferentes servi-
cios a través de un mismo medio de transporte como
ya se hace con las rutas escolares que ademas
transportan viajeros. Fomentemos el uso del vehicu-
lo compartido generando ideas que permitan adaptar
la “formula BlaBlaCar” a nuestro medio rural. Pense-
mos como profundizar en los sistemas de transporte
a demanda. Apostemos por la bici (y por la bici eléc-
trica) para los trayectos de corta y media distancia,
también entre pueblos. Aprovechemos las nuevas
tecnologias para prestar los mismos o mejores servi-
cios haciendo menos desplazamientos. Y olvidémo-
nos del coche para movernos por nuestra localidad,
seremos menos sedentarios y contribuiremos a em-
bellecer y pacificar nuestras calles y plazas. e

-~
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Juan Antonio Sanchez Quero
Presidente de la Diputacion de Zaragoza
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Movilidad urbana
sostenible: Politica
europea, practica
y soluciones

(...) En 2010, el 73 % de los ciudadanos
europeos vivian en zonas urbanas.

Se espera que este porcentaje
aumente a mas del 80 % en 2050. En
algunos paises (Bélgica, Dinamarca,
Luxemburgo, Malta, Suecia, Paises
Bajos) la tasa de urbanizacion
aumentara a mas del 90 %.

Texto: Extracto de “Movilidad urbana sostenible:
Politica europea, practica y soluciones”, documento
elaborado por la COMISION EUROPEA: Direccion
General de Movilidad y Transportes - Direccion de
Inversiones, Innovacion y Sostenibilidad Transporte
- Unidad B4-Transportes sostenibles e inteligentes
- Ref. Ares(2017)3676309 - 20/07/2017.

Fotografias: iStockphoto



Se ha publicado en

(...) Las zonas urbanas son el motor del crecimiento
econdémico y del empleo, ya que alrededor del 85 %
del PIB de la UE se genera en las ciudades europeas.
Sin embargo, debido a las numerosas actividades
econdmicas en las zonas urbanas, muchas ciudades
europeas se enfrentan a mdltiples problemas
relacionados con o causados por el transporte vy
el trafico. La transformacion social ha aumentado
rapidamente los niveles de movilidad y el crecimiento
del uso del automévil privado ha ido acompafado de un
aumento de la expansion urbanay los desplazamientos,
mientras que en muchos casos las redes de transporte
publico no se han expandido al mismo ritmo. Los
atascos, la contaminacion atmosférica, la seguridad y
la contaminacion acustica son ejemplos de problemas
comunmente compartidos en las ciudades europeas.
Ademas del impacto directo del trafico, el transporte
urbano también afecta al desarrollo social, la exclusion
social y la accesibilidad para las personas con
movilidad reducida. La necesidad de un transporte
sostenible es cada vez mas reconocida y recibe
cada vez mas atencion. Las ciudades europeas se
enfrentan al reto de mejorar la movilidad, garantizar
la accesibilidad y crear sistemas de transporte de alta
calidad y eficiencia, al tiempo que reducen los atascos,
la contaminacion y los accidentes. El transporte es
esencial para el crecimiento econdémico y el bienestar,
asi como para la calidad de vida en las zonas urbanas,
para poder incentivar la cohesion social, abordando
los problemas de salud y adaptandose a la evolucion
demografica. La dependencia de los combustibles
fosiles se convertira en una de las preocupaciones
mas importantes en el futuro. El petroleo es cada vez
mas escaso Y los proveedores mas inciertos, lo que
podria poner en peligro la movilidad de las personas vy,
por tanto, la economia nacional e internacional. Junto
con el objetivo de la UE de reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero a 80-95 % por debajo de
su nivel de 1990 para 2050, el uso de combustibles
fosiles en el transporte, por lo tanto, tiene que reducirse
significativamente. En la mayoria de los Estados
miembros de la UE, los ciudadanos de edad avanzada
constituyen el segmento de poblacién que crece mas
rapidamente. Se espera que para 2050 el numero
de personas de mas de 80 anos se haya triplicado vy,
alrededor del 25 % de la poblacion, tendra mas de 65
afos. Esta evolucion cambia y aumenta la demanda
de movilidad en los paises que se enfrentan a la
perspectiva de una poblacion envejecida. Las politicas
de movilidad urbana deben prestar y prestaran cada
vez mas atencion al apoyo de los ciudadanos de la
tercera edad, para permitir una movilidad permanente,
asi como un transporte seguro y adecuado.
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Las ciudades de los paises en desarrollo se enfren-
tan cada vez mas a los mismos problemas causados
por el transporte y el trafico que los Estados miembros
de la UE. La urbanizacién sostenible es ampliamen-
te reconocida como un desafio mundial clave para el
siglo XXI, especialmente en los paises en desarrollo.
Para abordar estos retos en Europa y garantizar una
movilidad urbana competitiva y eficiente en recursos,
la Comision Europea publicé su paquete de movilidad
urbana en 2013. La experiencia y la competencia de la
UE en el &mbito de la movilidad urbana (en particular
en lo que respecta a la eficiencia energética y al cam-
bio climatico) esta disponible para apoyar la movilidad
sostenible en paises fuera de la UE, que se enfrentan
a problemas similares. Un concepto importante para
abordar los retos relacionados con las areas urbanas
(principalmente), es el de los Planes de Movilidad Ur-
bana Sostenible (PMUS), que son el objetivo de un
anexo del Paquete de Movilidad Urbana. EI concep-
to de PMUS se refiere a una zona urbana funcional y
sus alrededores, centrandose en las personas de esta
zona mas que directamente en el transporte, con el ob-
jetivo de crear un cambio hacia modos de transporte
mas limpios y mas sostenibles y alternativas al uso y
propiedad del automovil. (...) e

TEenvwws—-
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El Observatorio
de la Movilidad
Metropolitana

| (OMM) como pilar
{ de apoyo hacia

la consecucion
de una movilidad

sostenible

El Observatorio de la Movilidad

S Metropolitana (OMM] se constituye en

2003 como iniciativa de seguimiento de

. | la movilidad y de analisis de las cifras
' esenciales del transporte urbano en
| las principales areas metropolitanas
% | del pais que disponen de una Autoridad
| de Transporte Piblico (ATP). Al mismo
.| tiempo, su labor contribuye a potenciar
'] la importancia del transporte publico

en la mejora de la calidad de vida y del

| desarrollo sostenible en las ciudades.

Inicialmente el OMM comienza con

“{ a participacién de 6 ATP y de los

ministerios de Medio Ambiente y de

|1 Fomento, junto con la colaboracion

de otras instituciones, que han ido
creciendo en los ultimos anos.

Texto: Observatorio de la Movilidad Metropolitana

Fotografias: iStockphoto




Las ATP son entidades de caracter supramunicipal
con competencias en planificacion y regulacion del
transporte en un area metropolitana. En Espana, el
marco competencial del transporte publico abarca
la escala estatal, la autonomica y la local. En con-
creto, las labores de ATP pueden ser realizadas,
entre otras, por un consorcio con representacion
de la comunidad autonoma y de los municipios de
la aglomeracion urbana, por una mancomunidad o
directamente por una consejeria de una comunidad
autbnoma. Ademas, la Ley Reguladora de Bases de
Régimen Local otorga como competencia a los mu-
nicipios la provision de transporte urbano colectivo
dentro de su término municipal. En este contexto, la
estandarizacion y resumen del estado de la movili-
dad vy, en concreto, del transporte publico en las dis-
tintas areas metropolitanas de Espafa es una tarea
de especial envergadura.

A nivel estatal, en abril de 2009 se aprobo6 la Es-
trategia Espafiola de Movilidad Sostenible (EEMS),
elaborada como marco de referencia nacional que
comprende los principios y herramientas de coordi-
nacion para orientar a las politicas sectoriales que
facilitan una movilidad sostenible. La EEMS contie-
ne propuestas de actuacion que pueden adoptar las
distintas Administraciones publicas, instituciones,
empresas y la ciudadania en general, para favorecer
el cambio necesario y urgente en el modelo actual
de movilidad, haciéndolo mas eficiente y sostenible.

Una movilidad sostenible significa promover alternati-
vas al automovil que sean mas sostenibles -transporte
publico, a pie o en bicicleta-, y a la vez potenciar la ne-
cesidad de un uso mas eficiente del coche (coche com-
partido, uso de otros combustibles, reducir el consumo
de espacio en via publica, reducir la contaminacion at-
mosférica y acustica, aumentar el indice de ocupacion
del vehiculo, etc.). Se trata de establecer medidas que
estimulen un cambio modal hacia medios mas sosteni-
bles, junto con otras de disuasion del uso excesivo del
automovil. En este sentido, la EEMS considera al OMM
como un instrumento de coordinaciéon para mejorar la
calidad del aire a partir de la mejora de la sostenibilidad
del transporte publico. Esta consideracion se encuen-
tra alineada con el Libro Verde de la Unién Europea
sobre la Movilidad Urbana.

En la actualidad el OMM esta formado por un total
de 24 ATP que representan a mas de la mitad de
la poblacion espafiola, junto con el Ministerio para
la Transicion Ecoldgica, el Ministerio de Fomento, la
Direccion General de Trafico (DGT), Renfe y otras
instituciones, como la Asociacion de Transportes
Publicos Urbanos y Metropolitanos (ATUC Movilidad
Sostenible), la Federacion Espafiola de Municipios y
Provincias (FEMP) y el sindicato Comisiones Obre-
ras (CC.00.), asi como el Centro de Investigacion
del Transporte de la Universidad Politécnica de Ma-
drid (TRANSyT-UPM), que actia como secretaria
técnica y cientifica del OMM.

Figura 1.
Autoridades de
Transporte Publico
participantes
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En lineas generales, el OMM trata de observar, ana-
lizar y comprender las tendencias generales de mo-
vilidad en las areas metropolitanas integrantes me-
diante el uso de una serie de indicadores que miden
la oferta, la demanda, la financiacion y las innovacio-
nes del transporte publico. Este objetivo genérico se
puede detallar en otros mas concretos, como son:

+ Reflejar la contribucion del transporte publico en la
mejora del entorno urbano, amenazado de forma
significativa por los impactos derivados de un uso
excesivo del vehiculo privado, como reflejan los
datos sobre calidad del aire, consumo energético,
accidentes, etc.

Describir el papel desempefiado por las ATP en la
consecucion de un transporte publico atractivo y de
calidad, y su capacidad de adaptacion a contextos
reguladores, territoriales y de demanda muy diversos.

Realizar un seguimiento en el tiempo de las carac-
teristicas de oferta y demanda de movilidad, con
particular atencion al transporte publico.

Destacar la importancia de los recursos publicos
dedicados al sector, tanto en forma de inversiones
(nuevas infraestructuras, conservacion y material
movil) como de aportaciones compensatorias del
déficit de operacion del sistema.

Describir los sistemas de financiacion del transpor-
te publico, incluyendo la dimension social del siste-
ma (tarifas preferenciales), y su grado de compe-
titividad en comparacion con el vehiculo privado.

* Resefiar las principales iniciativas y novedades em-
prendidas por las distintas areas metropolitanas.

» Permitir a las autoridades metropolitanas revisar y
mejorar su gestion, mediante una base de datos
amplia sobre el conjunto de areas metropolitanas
del pais.

Asimismo, el OMM aporta cada ano la informacion
de la movilidad metropolitana al Observatorio del
Transporte y la Logistica, desde una perspectiva
multimodal. También realiza para el IDAE el calculo
de ratios de cumplimiento indicados para el fondo
de reparto de subvenciones para el transporte urba-
no colectivo previsto en los Presupuestos Generales
del Estado. A su vez, contribuye con su informacion
para validar actuaciones en transporte urbano, por
ejemplo, para la Auditoria de Movilidad Urbana del
Tribunal de Cuentas Europeo (2018); es fuente cla-
ve de informacién para la aplicacion de la Agenda
Urbana Espafiola (ODS 2030), y ha facilitado a los
diversos departamentos de la Administracion Gene-
ral del Estado informacion para planes de eficiencia
energética, promocién del transporte publico, etc.

El OMM publica un informe anual, realizado por
TRANSyT-UPM, con los indicadores esenciales de
la movilidad de las ciudades que participan. Este
informe resulta el Unico documento “oficial” sobre
movilidad urbana y metropolitana a nivel nacional.
Dispone de una serie ininterrumpida de 15 afos de
datos sobre demanda, distribucion modal, oferta de
transporte publico, costes y financiacion, buenas
practicas de movilidad, accidentalidad urbana, etc.

Base: 2002 -100%
120%
110%
100%
90%
80%
70%
60%

= mm Viajes TP por habitante
=== \/iajes en bus por habitante

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

mmm= \/iajes en TP
== \/iajes en FFCC por habitante

Viajes TP
Viajes FC/hab
Viajes TP/hab

Viajes bus/hab

Figura 2. Evolucion de la Movilidad en Transporte Publico en Espanfa segun el OMM (2017). Fuente: Informe OMM 2017
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El dltimo, el Informe OMM 2017, ha sido publicado
en el mes de abril de 2019. Los datos incluidos en
este Informe del OMM correspondientes a 2017 con-
solidan la tendencia creciente de la demanda de via- §
jeros en todas las ciudades que lo integran. En 2017 [
se alcanzaron niveles muy préximos a los anteriores
a la crisis, pues el numero de viajes en transporte
publico fue solo un 0,2 % menor de los realizados en
2008. Hay, sin embargo, diferencias entre los viajes
en autobus, que crecieron mas lentamente -1,9 %
menores que en 2008-, frente a los viajes en modos
ferroviarios (metros, trenes y tranvias), que fueron
un 0,8 % superiores a los de 2008. Por tanto, se pue-
de afirmar que la tendencia es positiva, destacando
la eficaz gestion de los responsables de los servicios
de transporte publico, tanto autoridades de transpor-
te como operadores.

Una movilidad
sostenible significa
promover alternativas
al automovil que
sean mas sostenibles
-transporte publico,
a pie o en bicicleta-,
y a la vez potenciar

la necesidad de un
uso mas eficiente del
coche

" Disponible, junto con los informes anteriores, en la pagina web del OMM:
http://www.observatoriomovilidad.es/es/publicaciones/informes.html
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También se puede decir que ha sido una gestion
eficaz en la medida en que el contexto presenta
unas amenazas claras: por un lado, se ha acentua-
do el proceso de dispersion demografica, pues la
poblacion ha disminuido ligeramente en la ciudad
central, al tiempo que ha crecido un significativo
7 % en las coronas metropolitanas respecto a 2016.
Por otro lado, ha aumentado la oferta de servicios
de transporte que hacen competencia directa al
transporte publico. Crece la oferta de car-sharing y
moto-sharing, a la que se ha unido la irrupcion de

patinetes y otras formas de transporte, que operan
mayoritariamente en los centros urbanos, donde
el transporte publico puede ser actualmente mas
competitivo. De hecho, las informaciones iniciales
indican que una parte de los viajes en esos nuevos
modos provienen del sistema de transporte publico.
No obstante, otros estudios internacionales avalan
su potencial para reducir el indice de motorizacion,
cosa que apoyaria, a medio plazo, unos habitos de
movilidad favorecedores del transporte en medios
publicos.

BLUEMOVE RESPIROD
| Madid | Sevila | Barcelona | Madrid | Palenca
Libre circulacion Libre circulacion
rea del servicia (k) aprox. 200 apeor. 30 aprox. 30 Espaiia peninsular | Espaiia peninsular
Armplud del servicio (soras) 24 24 24 247 2417
M gstacioneshases de
pisome | ¥ . N, A, SOV R
Flata
viehiculos disponibles 344 E 1] ] 218 4
Lai mw{; La I'I'I.I']'l:ﬂ'fﬂ La rI'IE'!'I.‘.l'“
Tipo de motor gasoling; algin | gasolina; algin | gasolina; akgdn "*f"‘::ﬂ’::"’“ EH":‘:»H ot
hibrido hibeido hibrido ’ .
warkos modelos | varles modelos | varios modelos
Nimero de plazas del wehiculo {5-9) [5-9) {590 59 5
Sistemna tarifario del servido
Sepin tarifa (gratis | Segin tarifa (gratis
Alta de inscripcidn anual (€) Gratis Gratis Garartis o 5¢/mes) o S&/mes)
Tarila por haras (£ Desde 24 Desde 1506 Desde 2,506 Desde 26 Desce 3,506
0,180, 19
Tk oy Wt e e eléctrices mo tienen cuata por ki) i, Sogin tartta
Dbservaciones soboe el ) Ofrece 1asila para usuarics recurrentes y
skatarna tartfart Taenbkin hiry tarila por din: 29-60 € R
_Integracion servicio con &l transporte pablico
Atuerdo con &l Acuerdo con el
CRTM para LCTMAS para
Polfiicas de i del acciones de accianes de Ningdn i Integracidn con o
servicio con el lransporte comusieicn ' | Eomaniecliny. 1 et | AT (e pcle Nirgurio.
g difusién, y para | difusidin, y para an abrir el coche con
! gue la TTP pueda | que la TTP pueda ) la TTF}
abrirfcerrar los | abfinfosrrar los
coches, coches, |

Tabla 1. Oferta y tarifas de los servicios de car-sharing “de base fija”. Ao 2017. Fuente: Informe OMM 2017
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Se trata, sin duda, de una realidad compleja, que exige
una reformulacion del sistema de transporte urbano y
metropolitano, con mas actores y mercados mas desre-
gulados. Para poder conocerlo con mas profundidad, el
Informe 2017 ha incorporado, por primer afio, informa-
cién de los modos compartidos en todas sus modalida-
des. De momento, hay pocos datos de su uso, pero si
se puede conocer la tipologia de soluciones de movili-
dady el volumen de oferta. Se espera que el sistema de
transporte publico sepa reaccionar a este nuevo reto,
como hizo ante el desafio tecnologico de los sistemas
de informacion y pago, liderando la adopcién de dichas
tecnologias para mejorar el servicio a los ciudadanos.

Esta es una preocupacion general, que llevé a los mi-
nistros de Transporte y Medio Ambiente de la Union

Europea a firmar, en octubre de 2018, lo que se deno-
mino la “Declaracién de Graz”, que exhorta a los Esta-
dos miembros y a la Comision Europea a que intensi-
fiquen sus esfuerzos para tener una red de transporte
mas ecoldgica y a mejorar la calidad de vida de los
europeos en las zonas urbanas.

La actividad del OMM a través de sus informes, jorna-
das y contenidos de la pagina web es referencia obli-
gada para los que trabajan en el ambito de la movilidad
urbana. Constituye un espacio de reflexion, es fuente
de intercambio de experiencias en los foros nacionales
e internacionales, y aporta un pilar de apoyo, refuerzo
y aprendizaje en la consecucion de los objetivos hacia
una movilidad cada vez mas sostenible y una mejora
de la calidad de vida en las ciudades.e

| Car2go | Emov | Zity
Oferta del servido
Area del servicio (km?) 51 T4 75
Amplitud del sendcio (horas) 4 24 24
Maodelo de prégtams Friee-Floating
Flota
Vehiculos disponibles 500 | 500 | 500
Tipo de motor EbEctrico
Mimero de plazas del vehiculo 2 | 4 | 5
Demanda del servicio
Usuarios insoritos 187.000 1500000 26000
Usuario habituales 150,000 nud. 26,000
WE préstamos anuales 2025460 nud. 24,000
Wehiculos-kikimetro
{millones/afo) s Tt e
Distancia media de viaje (km]) r.d. n.d., 5.5
Rotacidn vehiculos [usos/dia) Hasta 15 usos/dia nd, 4
Sisterna tarfario del servclo
Alta de inscripcion anuad (€] 9,00 9,00 Gratis
Tarifa por minutos (€ min) 0,21 0,24 0,21

. 21 &/ ah; 36 £/ Bh;
Tarifas por fraccidn de tiempo 59 {/dia B9 € dia 66 ¢/dia
0,29 € por cada kom extra | 0,29 € por cada kom
Tarils por kikbemetno (€ km) recorrido (a partir de 50 | extra recorrido (3 partie
krni). de 50 kmi).
Observaciones sobre el e e
sistema tarifario ; paradas puntuales
(0,07 min}
Integracidn servicio con el transporte plblico
anzml I“’" Ningin acuerdo o Ningin acuerdo o Ningin acuerdo o
e colaboraciin oficial. colaboracidn oficial, colaboracidn oficial,

Tabla 2. Oferta y demanda de los servicios de car-sharing “sin base”, en Madrid. Afio 2017. Fuente: Informe OMM 2017
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JURIDICAS

Real Decreto-ley 13/2019, de 11 de octubre, por el que se regula la actualizacién extraordinaria de las en-
tregas a cuenta para el aino 2019 de las comunidades autonomas de régimen comun y de las entidades
locales, en situacion de prérroga presupuestaria, y se establecen determinadas reglas relativas a la liqui-
dacion definitiva de la participacion de las entidades locales en los tributos del Estado, correspondiente al
ano 2017 (BOE nim. 246, de 12 de octubre de 2019)

Real Decreto-ley 11/2019, de 20 de septiembre, por el que se adoptan medidas urgentes para paliar los dahos
causados por temporales y otras situaciones catastréficas (BOE num. 227, de 21 de septiembre de 2019)

Resolucion de 7 de octubre de 2019, de la Secretaria General del Tesoro y Financiacién Internacional, por
la que se actualiza el anexo 1 incluido en la Resolucion de 4 de julio de 2017, de la Secretaria General del
Tesoro y Politica Financiera, por la que se define el principio de prudencia financiera aplicable a las ope-
raciones de endeudamiento y derivados de las comunidades auténomas y entidades locales (BOE num.
243, de 9 de octubre de 2019)

Tribunal Constitucional. Pleno. Sentencia 105/2019, de 19 de septiembre de 2019. Recurso de inconstitu-
cionalidad 344-2019

Interpuesto por méas de cincuenta diputados del grupo parlamentario Popular en el Congreso de los Diputados
en relacion con diversos preceptos de la Ley 21/2018, de 16 de octubre, de mancomunidades de la Comunidad
Valenciana. Competencias sobre régimen local y autonomia provincial: interpretacion conforme de los preceptos
legales relativos a la colaboracién econdmica de las diputaciones provinciales con las mancomunidades, y que
atribuyen caracter prioritario en los planes provinciales de obras y servicios a las inversiones propuestas por estas
mismas mancomunidades.

Tribunal Constitucional. Pleno. Sentencia 106/2019, de 19 de septiembre de 2019. Cuestion de inconstitu-
cionalidad 1461-2019

Planteada por la Seccion Primera de la Sala de lo Contencioso-Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de
las llles Balears, en relacién con la disposicion transitoria segunda del Decreto-ley del Gobierno de llles Balears
1/2017, de 13 de enero, de modificacion de la Ley 20/2006, de 15 de diciembre, municipal y de régimen local de las
lles Balears, y de la Ley 3/2007, de 27 de marzo, de la funcién publica de la Comunidad Autébnoma de las llles Ba-
lears, y de medidas en materia de coordinacion de las policias locales de las llles Balears; y con el art. 41 de la Ley
del Parlamento de llles Balears 4/2013, de 17 de julio, de coordinacién de las policias locales de las llles Balears.
Competencias sobre funcion publica y policias locales: constitucionalidad de los preceptos legales autonémicos
relativos al nombramiento de funcionarios interinos para el desempenio de funciones de policia local.

Sentencia 100/2019, de 18 de julio de 2019. Pleno. Conflicto positivo de competencia 259-2019

Planteado por el Gobierno vasco en relacion con el Real Decreto 1112/2018, de 7 de septiembre, sobre accesi-
bilidad de los sitios web y aplicaciones para méviles del sector publico. Competencias sobre régimen juridico de
las Administraciones publicas y régimen local: nulidad de los preceptos reglamentarios estatales que regulan la
actividad administrativa de los Parlamentos autonémicos, y atribuyen a la Administracién General del Estado el
ejercicio de funciones ejecutivas de titularidad autonémica; ausencia de caracter basico en distintas disposiciones
reglamentarias.
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Cuadernos de Derecho Local (QDL), nim. 50

Junio de 2019

Fundacién Democracia y Gobierno Local

Este nUmero especial de la revista QDL esté dedicado a la prestacion de servicios pu-
blicos. La gestion indirecta de los servicios publicos tras la nueva Ley de Contratos del
Sector publico, el riesgo operacional en los nuevos contratos de concesion, la creacion y
adhesion a las centrales de contratacion, asi como el servicio de recogida y tratamiento
de residuos son los principales temas estudiados. Adicionalmente, contiene una reflexion
sobre el Real Decreto 424/2017, por el que se regula el régimen juridico del control inter-
no en las entidades del Sector Pablico Local.

Los Gobiernos locales después de la crisis. Un analisis de la evolucion de las

Haciendas locales en el periodo 2001-2016 gu_EE
Serie Claves del Gobierno Local, num. 28, 2019
Fundacion Democracia y Gobierno Local G S iare
Autor: Juan ECHANIZ SANS uu:m
En este estudio se analiza la evolucién de las Haciendas de los Gobiernos locales es- it
~ . . . -z . , . A5G e AL s
pafoles durante el periodo 2001-2016, su participacion en el conjunto del gasto publico, = e
la comparacion de los datos espafoles con los de otros paises europeos, asi como las 1=

variaciones en la estructura presupuestaria de los ayuntamientos como consecuencia de
la crisis. El objetivo de este informe es aportar datos para el analisis de la situacién de
las Haciendas locales espafiolas.

Contratacion local tras la Ley de Contratos del Sector Publico 9/2017

2019

Centro de Estudios Municipales y de Cooperacion Internacional (CEMCI)
Coordinador: José Antonio MORENO MOLINA

Los autores de esta obra han hecho un magnifico recorrido por los diferentes aspectos de
esta materia regulada, centrandose en aspectos concretos de la Ley relacionados con el
ambito local como las competencias de las entidades locales y sus normas especificas de
contratacion, el procedimiento abierto simplificado y los contratos menores, la preparacion
del contrato, consultas preliminares y preparacion de pliegos, la contratacion publica elec-
tronica y el perfil del contratante, la publicidad de los contratos publicos, la adjudicacion
de los contratos, los criterios de adjudicacién y la mesa de contratacion, la resolucion de
conflictos, y el &mbito objetivo del recurso especial en materia de contratacion publica.

Gobierno Abierto: Un analisis de su adopcion en los Gobiernos N
Locales desde las Politicas Publicas
2019 e s A S

SRR

Instituto Nacional de Administracién Publica (INAP)
Autor: Edgar Alejandro RUVALCABA GOMEZ

Este libro contiene un andlisis en profundidad sobre el Gobierno Abierto: antecedentes, -
evolucion y actualidad; su relacion con las tecnologias de la informacion y la comunica-

cion (TIC), asi como con las politicas publicas. Ademas, el autor realiza un estudio sobre

la implantacién del Gobierno Abierto en los Gobiernos locales espafioles. IXAF
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~ AGENDA

Madrid, de enero de 2020 a julio de 2021
Master en Contratacién Publica Local

El Master en Contratacién Publica Local es un titulo propio de la Universidad Autonoma de Madrid que acre-
dita una formacién completa, tedrica y practica, de la contratacion publica del sector publico local. EI Master
tiene caracter semipresencial. El programa académico del Master se divide en diez médulos, un taller de
contratacion y un trabajo fin de Master.

Organiza: Instituto de Derecho Local de la Universidad Auténoma de Madrid
Mas informacion:
http://www.idluam.org/blog/wp-content/uploads/2019/10/MCPL_Trip_2020-2021.pdf.pdf

Granada, del 22 de noviembre al 19 de diciembre de 2019
Formacién virtual. Aplicacion del régimen juridico laboral a las entidades locales (VII edicion)

Este curso esta dirigido a cargos electos, directivos, funcionarios con habilitacion de caracter estatal y em-
pleados publicos de las entidades locales con titulacion superior, media o asimilada, que tengan a su cargo
funciones relacionadas con la materia objeto de la actividad formativa.

Organiza: Centro de Estudios Municipales y de Cooperacién Internacional. CEMCI

Mas informacion:
https://www.cemci.org/actividades/aplicacion-del-regimen-juridico-laboral-a-las-entidades-locales-vii-edi-
cion-33

Iztapalapa, Ciudad de México, del 7 al 10 de diciembre de 2019
XIX Conferencia del OIDP. Ciudades participativas con derechos plenos. Democracia participativa y
derecho a la ciudad

Ante la intensa embestida del desarrollo urbano desenfrenado que esta devastando nuestras ciudades,
transformandolas en productos que estan fuera del alcance de muchos de sus habitantes e impidiéndoles
ejercer plenamente sus derechos, la Conferencia del OIDP nos invita a reflexionar sobre el significado de
la democracia en su sentido mas profundo, es decir, sobre el pleno ejercicio de los derechos en nuestras
ciudades, asi como las tareas estratégicas que tanto las comunidades como los Gobiernos locales deben
impulsar para garantizar que vivir y coexistir en la ciudad sea mas humano, democratico, sostenible, equi-
tativo, justo y solidario.

Organiza: Observatorio Internacional de la Democracia Participativa (OIDP)

Mas informacion:
http://www.oidp2019iztapalapa.org.mx/inicio.html
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https://www.barcelona.cat/mobilitat/es/quienes-somos/plan-de-movili-
dad-urbana/movilidad-sostenible

Movilidad y Transportes. Ayuntamiento de Barcelona

Esta pagina del Ayuntamiento de Barcelona contiene toda la informacion necesaria
para que los ciudadanos puedan optar por medios de transporte sostenibles. La ciu-
dad promueve las energias alternativas, fomenta el uso de sistemas de transporte
saludables como la bicicleta o ir a pie, mejora los sistemas de transporte colectivo y
apuesta por la movilidad eléctrica como Unico modo “motorizado” viable para mejo-
rar la calidad ambiental de Barcelona en beneficio de todo el mundo.

https://www.observatoriodelaaccesibilidad.es/espacio-divulgativo/ar-
ticulos/que-es-movilidad-sostenible.html

Observatorio de la Accesibilidad

El Observatorio de la Accesibilidad nace dentro de la Unidad de Accesibilidad de la
Confederacion Espafiola de Personas con Discapacidad Fisica y Organica
(COCEMFE) con objeto de poner de manifiesto las necesidades de accesibilidad y del
uso de los productos de apoyo, ya que siguen pasando desapercibidas y, sin embargo,
son fundamentales para mejorar la calidad de vida de las personas con discapacidad.
No obstante, el contenido del Observatorio se hace extensible a la sociedad en su
conjunto, puesto que la accesibilidad no solo beneficia a personas con discapacidad,
sino que favorece a todas las personas de un entorno y territorio determinado.

https://www.zaragoza.es/sede/portal/movilidad/plan-movilidad/
Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Zaragoza

Los principales objetivos de este Plan son: disminuir el namero de vehiculos priva-
dos circulando por la ciudad, considerando las necesidades especificas de despla-
zamientos de puerta a puerta; reducir la contaminacién atmosférica y acustica; redu-
cir el nimero y la gravedad de los accidentes de trafico; garantizar la Accesibilidad
Universal al Sistema de Movilidad; reequilibrar y redistribuir el espacio disponible en
la via publica, poniendo en valor la movilidad no motorizada; fomentar la equidad
social en el acceso de la ciudadania al Sistema de Movilidad.

https://www.juntadeandalucia.es/organismos/fomentoinfraestructu-
rasyordenaciondelterritorio/areas/infraestructuras-movilidad.html
Infraestructuras para la movilidad sostenible. Junta de Andalucia
En esta pagina web se encuentra la informacién sobre diversos recursos relaciona-

dos con la movilidad sostenible: los planes de transporte metropolitano de Andalucia = | =
con los que se pretende fomentar los desplazamientos de personas y mercancias i =

con el menor impacto ambiental y en salud posible. También se puede consultar ?
toda la informacion sobre los puertos de Andalucia, las tasas de servicios portuarios ]

0 los medios de participacion ciudadana, asi como el Plan andaluz de la bicicleta
como instrumento basico para la planificacion y promocion de uso de la bicicleta en

Andalucia de manera integral. T T =
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