


ingenieros siempre, qué movilidad tenemos, qué autobuses, cuantos via-
jes por persona, etc., sino como modificar esa conducta de la movilidad,
como hacer que la movilidad sea mas sostenible, 0 que se mantenga la
sostenibilidad de nuestra movilidad. Y Werner Brog decia, no sin razon,
que la movilidad empieza en la mente, en la cabeza, porque empieza en
el momento que yo tomo mi decision, si echo las manos al bolsillo para
coger las llaves del coche, o si pienso: a lo mejor puedo ir caminando o
en transporte publico. Es decir en esa decision inicial de como me voy
a trasladar es donde empieza efectivamente la movilidad; no se puede
cambiar cuando ya voy con el coche sentado, pensando por donde voy
o0 donde aparco.

Esto nos lleva también a una reflexion que a mi me parece interesante,
que es el llamado Principio de Zahavi, que todos los planificadores de-
ben tener en cuenta, y es que, aunque parezca sorprendente, el tiempo
que dedicamos a viajar es practicamente una constante universal. En
un estudio referenciado por Schafer, realizado en once paises y sesenta
ciudades, donde se analiza qué tiempo dedican los habitantes a cada
una a las actividades cotidianas, se confirma dicho principio. Pone de
manifiesto que cuando uno trabaja mas, uno duerme menos, reduce
su tiempo libre, 0 come en menos tiempo, pero sin embargo el tiempo
que dedica a viajar al dia es aproximadamente constante: un poco mas
de una hora, como decia Zahavi. Esto es una constante universal, con-
firmada por muchos otros estudios. Y eso quiere decir que, si uno tiene
el mismo tiempo para viajar y hace viajes mas largos, pues hara menos
viajes, su calidad de vida desciende. Si conseguimos que la coordinacion
en el transporte urbano, que los viajes a pie o bicicleta coordinados con
el transporte publico sean mejores, mas rapidos, nuestro tiempo disponi-
ble serd mayor porque el tiempo que voy a destinar a viajar globalmente
va a ser el mismo.
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Y con esto quiero hacer una reflexion final, relativa a la planificacion
urbana. Lo que tenemos que hacer es coordinar nuestros objetivos de
planificacion, de una manera armonica, como si se tratara de una
orquesta, bajo un director que combinara los diversos instrumentos o
medidas, como muestra la ilustracion: un poco de barreras de peaje,
algo de autobus, alguna prohibicion de aparcamiento, un poco de tarifas,
etc. Lo que quiero decir es que ninguna medida aislada resuelve los pro-
blemas, es necesario un conjunto de medidas debidamente combinadas.
Podemos citar el caso de Londres, donde el peaje de congestion esta
ayudando a financiar el transporte publico, 0 1as soluciones de comple-
mentariedad de modos tipo park-and-ride, entre otros muchos ejemplos.
También hay que identificar si hay algunos perjudicados, a los cuales hay
que facilitar compensaciones adecuadas, etc.

Con todo ello, podemos retrotraermnos a lo que decia el Informe Buchanan
en el afo 63, de que ha irrumpido un elemento que ha distorsionado la
movilidad de nuestras ciudades de una manera clara, que es el coche, y
afirmaba de modo absolutamente premonitorio:“apenas podemos man-




tener a este monstruo de gran poder destructivo y aun asi lo amamos
profundamente”. Efectivamente, uno no ama igual al autobus que a su
propio coche, evidentemente, ni a la bicicleta, por 1o que hay un elemento
de juego no equitativo entre unos modos u otros, que debemos superar.
Concluyendo, creo que es tiempo de cambiar los paradigmas de la mo-
vilidad, cambiar la idea que el coche es simbolo de calidad de vida y de
riqueza, puesto que los paises ricos estan apostando, cada vez mas, por
el transporte publico, por la bicicleta y por el caminar. Considerar que €l
verdadero lugar para una residencia de calidad no es la periferia de las
ciudades sino el centro urbano, donde puede haber edificios de calidad,
con buena accesibilidad; lo que aporta el centro urbano es, precisamen-
te, la proximidad a los servicios, cosa que no aportan las periferias. La
residencia en chalets o urbanizaciones puede ser un signo de riqueza,
pero aporta poca riqueza en movilidad y tiene elevados costes econdmi-
cos y ambientales. Y por ultimo, hay que cambiar el paradigma de que
el crecimiento urbano es algo bueno en si mismo, como se ha predica-
do durante décadas, fijando objetivos de extension de la ciudad. Puede
serlo, si estd bien estructurado y bien programado ese desarrollo, pero
la ciudad densa en si, aporta unos elementos de calidad de vida que no
puede aportar la ciudad extensa.

Muchas gracias.
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Conferencia: “Programas de
Apoyo de la U.E. a la Movilidad
Sostenible”.

Intervencion Excmo. Sr. D. Luis de Grandes Pascual

Buenos dias excelentisimas y ilustrisimas autoridades, sefioras, sefiores,
queridos amigos. Cuanto nos encontramos verdad, Juan Miguel en estos
Foros, muchas veces y nos encontramos gentes de diferentes Opticas
politicas porque hoy esto no es una campana electoral.

Tuve el honor y la ocasion de estar en la campaiia en Cartagena y hoy
vengo a Murcia como siempre feliz porque esta es una gran ciudad y
una gran Regidn, pero no de campafa, sino a reflexionar desde una
Optica lo mas aséptica posible, intentando ser riguroso e intentando que
los problemas que vivimos en Europa, transmitir cual es el estado de la
inquietud de las cosas, en qué medida nos afectan a Espafa y en qué
medida le afectan a la Region y a cada uno de los espafoles.

Yo trazaré unas lineas con independencia del tema de hoy, al que ya he
podido comprobar que ha habido ponentes muy ilustres y muy compe-
tentes.

Tratar una panoramica de caracter general del transporte y luego des-
cender de lo concreto, a 1o que son los Ultimos movimientos en el ambito

europeo del tema del que se ha venido ocupando este Foro.

Por tanto, para mi es un placer el que reflexionemos juntos sobre el
alcance del concepto de movilidad sostenible.

Para empezar les diré que constituye una de las principales prioridades
de la agenda politica y no solo europea, o paraddjico es que este con-
cepto que a dia de hoy nos parece del todo natural y 16gico pues liga la
movilidad con la sostenibilidad.

La persecucion de medidas que faciliten el transporte de las personas
y de las mercancias, con el debido respeto al medio ambiente, hasta
hace poco permanecian completamente desligados. No resultaria osado
decirles que no es hasta el Libro Blanco de la Politica de Transportes del
afio 2001, lanzado por quien fuera Vicepresidenta y Comisaria Respon-
sable de Transportes y Energia, Loyola de Palacio, nunca olvidada, cuan-
do verdaderamente la Unidn da un impulso considerable a sus deseos
de una politica de transportes respetuosa con el medio ambiente, hasta
entonces la movilidad vivia en matrimonio con el crecimiento economico,
es0 Si, un matrimonio mal avenido, pues estaba ignorando los efectos
perjudiciales que su union conllevaba, los efectos medioambientales, di-
sociales, perniciosos que entrafiaba el tandem de mas transporte para
conseguir un mayor crecimiento de la economia.

Es cierto que la movilidad es un elemento fundamental del crecimien-
to econémico y generador de empleo y debe mantenerse asi, pero la
formula no debe ser mas transporte sino mejor transporte, mayor cre-
cimiento econdmico. Esto nos conduce a otro término en boga, la como-
dalidad que no significa otra cosa que la combinacion de los distintos
modos de transporte de manera 6ptima en perfecta simbiosis, volveré a
ella mas tarde.
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Por lo que respecta a la sostenibilidad residia en el cofre de los de-
seos mas anhelados por Europa y que decir tiene que en Espafa ese
concepto nos sonaba si no a chino, a ruso, es decir, quedaba lejos de
nuestras prioridades y desgraciadamente de nuestra sensibilidad, afor-
tunadamente las cosas han cambiado tanto en Europa como en Espafia
y para muestra un boton.

La Region de Murcia que celebra el Il Foro de la Movilidad ya lo hizo
previamente en febrero de 2008 para acoger el Forum Eurocitys de Mo-
vilidad con motivo del Libro Verde sobre la Movilidad Urbana, lanzado por
la Comision en septiembre de 2007 vy en el que parte fundamental del
proceso es la consulta que se lanza a todas las partes afectadas.

Murcia logrd asi constituirse en pionera, no solo de Espafia, sino del Sur
de Europa en la defensa de una nueva cultura de movilidad y de calidad
urbana, reuniendo tanto Instituciones locales y regionales, como nacio-
nales y europeas para mostrar el valor aiadido de la participacion de
todos en el desarrollo de una movilidad urbana sostenible.

De este asunto me ocuparé con mas detalle después en mi exposicion,

ahora querria darles unas pinceladas a modo de introduccion sobre la
importancia que reviste la Politica Comunitaria de Transportes en el pro-
ceso de integracion europea para entender bien su valor anadido, no
solamente desde el punto de vista economico, contribuyendo al desa-
rrollo y a la competitividad, sino también desde el punto de vista social,
favoreciendo la circulacion de los ciudadanos y de las mercancias.

En cifras el sector de los transportes representa algo mas del 7% del
producto interior bruto de la Unidn Europea y emplea al 5% de la pobla-
cion de la Unidn. Los murcianos saben bien de 1o que estoy hablando, no
en vano los transportes y 1a red infraestructuras constituye el catalizador
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del que se sirve la Region, ademas de, por supuesto, una cultura asen-
tada en el buen hacer y basada en una dedicacion diligente de nuestros
campos de cultivo que han convertido a Murcia, entre otras muchas
cosas, en lider de la produccion hortofruticola de Europa.

La importancia de los transportes va hoy en dia mas alla, debido al mar-
co de crisis economica en el que vivimos, donde la palabra movilidad
cobra nuevos sentidos y puede suponer el hallazgo de nuevos puestos
de trabajo, es ahora cuando mejor se aprecia la capacidad de las vias de
transporte para hacer instrumento de cohesion territorial y social.

Esto ha tenido reflejo en el Plan Europeo de recuperacion econdmica que
cuenta entre sus prioridades acelerar las inversiones en infraestructuras
con el fin de dar un empuje inmediato a la economia. Si bien lo deseable
hubiera sido aportaciones adicionales al presupuesto actual, ya escaso
de por si, para los grandes proyectos de infraestructuras que se cifran
en el periodo 2007-2013, ya saben que se denominan en las jergas
europeas las perspectivas financieras en ocho mil millones de euros.

Lo que finalmente decidio la Comision Europea, conjuntamente con los
estados miembros fue una inyeccion de liquidez que permitiera acelerar
la gjecucion de los proyectos, asi la Comision Europea lanzd a finales del
mes de marzo del presente afio una convocatoria de propuestas dotada
de 500 millones de euros para proyectos transeuropeos de transporte
con la vista puesta en que se empiecen a realizar antes de que finalice
2009, gracias a ello se lograra adelantar fondos existentes que se ha-
brian reasignado en 2010 con ocasion de la evaluacion intermedia del
Programa Plurianual de las Trends, las redes transeuropeas.

Otras de las acciones dentro del Plan Europeo y de la recuperacion eco-
nomica que se pretende desarrollar a nivel comunitario y que afectan




de manera positiva a nuestros propdsitos son 1os siguientes, enumeran-
dolos:

Primero, la aceleracion de los pagos de los programas financiados por
los fondos estructurales y el Feder y movilizacion de posibilidades que
permitan reforzar las inversiones en infraestructura y la flexilizacion de
la gestion de los fondos estructurales, varios de ellos son los proyectos
en los que Espania participa y ademas de constituir las principales vias
de salida hacia Europa para los pasajeros y mercancias representan una
opcion sostenible pues se hace la puesta por el uso del ferrocarril. Muy
brevemente me referiré a ellos.

El proyecto prioritario nimero 3, conexion ferroviaria de alta velocidad
comercial, principalmente para pasajeros pero que podria gozar de
transporte mixto con las mercancias del sudeste de Europa entre Portu-
gal, Espania y Francia.

Dicho corredor parte en origen desde Lisboa hacia Madrid para después
abrirse en dos vertientes; La llamada Atlantica que da salida hacia Fran-
cia desde el Pais Vasco y la denominada Mediterranea desde Catalufia.

Dicho proyecto es bien conocido por todos ustedes, por un lado por el
éxito en el grado de ejecucion del proyecto, durante los gobiernos de
Aznar se consiguio llevar el Ave a Zaragoza en el 2003 y se dejaron mas
de 800 km de alta velocidad ya elaborados, programados y licitados para
cuando la Sra. Alvarez tomd el testigo al Sr. Cascos.

Por el contrario siento decir y no es simplemente una critica gratuita
que imponderables, mas problemas de gestion, ha provocado que la
conexion ferroviaria entre Barcelona y Gerona, fundamentalmente para
terminar con el aislamiento ferroviario espariol respecto de Europa, acu-

mule un retraso de 3 afos sobre el plazo inicial.

Este proyecto junto con el del Tunel de Vignemale, proyecto n° 16 eje
ferroviario de mercancias Sines-Algeciras-Madrid-Paris concentrando la
salida hacia Francia por el Pirineo Central, resultan vitales para asegurar
el éxito de Espafia en Europa, son estos los proyectos que haran de
nosotros un pais mas dinamico y prospero, capaz de competir de nuevo
con las regiones mas avanzadas de Europa.

Los franceses lo saben bien, saben que alguna Regién como Murcia es
mas competitiva que ellos en muchos ambitos, entre otros en la agricul-
tura y no quieren que desaparezcan las ventajas de su llamado campo
frances, por eso se empefan una y otra vez en que Europa termina en
los Pirineos.

Hay que elogiar a los franceses en la actualidad en su clara colaboracion
y decidida a favor de la lucha contra el terrorismo, pero no olvidemos que
los franceses son claros defensores de sus intereses con creces, que
en estos momentos son amigos, pero también adversarios en términos
competitivos de economia y hay que decirlo sin temor naturalmente a
que esto sea una descalificacion de amigos, pero que tienen intereses
contrarios.

Y Europa no solo es un gran suefio politico, sino que es un foro y un
foco, y un zoco de intereses concretos donde los paises no deben de
hacer dejacion de sus intereses. Claro ejemplo de su actitud egoista
es el famoso tunel por el Macizo Vignemale del que les hablaba hace
unos instantes. Se supone que tiene que convertirse en la puerta que
dé un verdadero acceso a Espafia y a nuestras mercancias en Europa,
visto ademas el grado de congestion extrema que se vive en los pasos
transfronterizos de Irtn en El Pais Vasco y de la Junquera en Catalufia
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donde cada dia permanecen retenidos miles de camiones espafioles con
el coste social y medioambiental afiadido.

Tratandose éste de uno de los treinta proyectos prioritarios europeos
significa que esta en la mesa de negociaciones desde el aiio 2004, afio
en el que tanto el Parlamento Europeo como el Consejo definieron hasta
treinta proyectos de alto interés europeo cuya fecha maxima de reali-
zacion se tenia que situar en el afio 2020. Pues bien, estamos a mitad
del afio 2009, han pasado mas de 5 afios y el proyecto para el corredor
ferroviario de mercancias sigue estando vivo solo en el papel.

Por el momento lo que hay es el compromiso de Europa de conceder a
Espana y Francia ayuda financiera para los estudios de viabilidad, a este
panorama desesperanzador habria que afadirle una vieja reivindicacion
de Espafia en el que hay consenso politico, por cierto, de los partidos, lo
que es eficaz que estemos juntos.

Me estoy refiriendo al famoso y deseado Corredor Ferroviario de Mer-
cancias del Mediterraneo, que no ha sido incluido hasta el momento
entre los grandes proyectos europeos. Su inclusion resulta indispensable
para ofrecer una eficiente salida de los productos del Levante espariol,
y singularmente de Murcia, hacia el norte del pais enlazando el corredor
del Mediterraneo con los otros dos grandes corredores, el 3 en su ver-
tiente catalana y el 16, y tener como destino final el centro y el norte
de Europa.

Pero en esta vida hay que ser perseverantes para alcanzar os objetivos
que uno pretende y, en este sentido, estoy orgulloso de poder decirles
que en el gjercicio de correccion de los grandes proyectos que la Co-
mision Europea acometerd en el afio 2010 ya se ha hecho su reclama-
cion, exigiendo que la revision de las Redes Transeuropeas no solo se
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circunscriba a los treinta proyectos prioritarios actuales, sino también
a otros como el caso del Corredor del Mediterraneo para crear una red
mas extensa, ademas dichos nuevos proyectos podran beneficiarse de
los Fondos de Cohesion.

Estamos por tanto, sefioras y sefiores, lejos todavia de hacer realidad la
gran meta europea que todos compartimos, y 10s murcianos, ustedes en
particular, tender hacia un sistema de transportes sostenible donde la
denominada comodalidad, como me referia al principio de mi exposicion
sea un vocablo comun a todos y aprovechable.

La comodalidad consiste en la optimizacion de los diferentes modos de
transportes combinando, en la medida de lo posible, el camion o el turis-
mo con el ferrocarril y que éstos lleguen tanto a los puertos maritimos y
fluviales, todo ello con la intencidn de crear un mayor grado de bienestar
econdmico y social, queremos transportes eficientes desde el punto de
vista del coste beneficio y eficientes desde el punto de vista ecoldgico.
Esta se supone que es la apuesta de futuro de la Union y también debe
ser la nuestra, pero con una clara diferencia y es que debemos tratar
de integrar a todos los modos de transporte sin discriminacion alguna.

Y lo digo con conocimiento de causa puesto que hasta el momento lo
que ha venido haciendo la Union Europea, esto es la Comision, una gran
parte del Parlamento Europeo y los gobiernos nacionales, ha sido pena-
lizar al transporte por carretera, en especial el camion ademas de poner
trabas a la liberalizacion del desarrollo del ferrocarril, del transporte ma-
ritimo.

Poner palos en las ruedas, a mi juicio, del camion antes de tener alter-
nativas reales y serias seria el ejercicio. Permitanme un término que me




invento sobre la marcha que seria “la ecotontotologia” que puede llevar
al sector a la ruina. Una cosa es la sensibilidad econdmica y otra cosa
es echar piedras claramente sobre nuestro propio tejado, y no nos enga-
fiemos el transporte por carretera forma parte del 1a receta del éxito de
Espania al situarnos en ese terreno entre los mas competitivos.

La lucha contra el cambio climatico, la contaminacion ambiental son las
grandes excusas para poner palos en las ruedas del camion y el autocar,
y esto no lo podemos tolerar. A mi juicio, las empresas espanolas de
transporte por carretera cuentan con las flotas mas modernas de Europa
y estan en la Ultima en cuanto a la normativa Euro en lo que se refiere a
la contaminacion de CO2.

Respecto al desarrollo del ferrocarril de nada sirven las grandes aspira-
ciones de Europa si se sigue permitiendo una politica de proteccionismo
, esto se puso de manifiesto tanto en la Propuesta de Reglamento por
el que se regula la Contratacion Publica de los Servicios Regulares de
Transportes de Viajeros por Ferrocarril y por Carretera, el reglamento
1370/2007 y la directiva 2007/58 sobre el Desarrollo de los Ferrocarri-
les Comunitarios en las que el Consejo no acepto la propuesta del par-
lamento de liberalizar los mercados nacionales ferroviarios en aquellos
paises donde no estuvieran ya liberalizados. No es el caso de Espafia,
abduciendo a la especial situacion de los servicios de transportes publi-
cos de viajeros por ferrocarril, es decir, razones de fuertes inversiones y
cohesion territorial.

A lo maximo que llego el Parlamento a obtener de los gobiernos de la
Unidn, es el que la Comision Europea realice antes de que finalice el afio
2012, un Informe donde se realizara un estado de reparacion para una
mayor apertura del mercado ferroviario nacional. Lo mismo ha ocurrido
con la liberalizacion de los puertos donde determinados sindicatos endo-

gamicos le ganaron el pulso a la Comision y al Parlamento de una forma
vergonzosa, aqui de nuevo algunos esparioles nos quedamos practi-
camente solos en la defensa del transporte maritimo como alternativa
sostenible, pues a la hora de la verdad la delegacion socialista y siento
criticarla, acabd por plegarse a las voluntades de quienes defendian
que la liberalizacion supondria una merma, una supuesta merma en las
condiciones laborales, y supone a mi juicio, todo lo contrario, la transfe-
rencia de carga a los puertos incrementaria el volumen de operaciones
en los mismos, lo cual a su vez conduciria a un incremento del empleo.

Por lo que respecta a la busqueda de una movilidad sostenible en los
nUcleos urbanos, la intervencion de la Comunidad en este ambito ha
sido la de abandonar, abordar desde el enfoque comunitario, respetando
plenamente el principio de subsidiaridad, que es el que debe regir los
problemas a los que se enfrenta el transporte urbano con la intencion
ultima de buscar soluciones satisfactorias, las razones son varias y de
gran calada.

La razon fundamental es de naturaleza econdmica y social, ya que en
la actualidad en la Unién Europea mas del 60% de la poblacion vive
en el medio urbano, en las zonas urbanas se genera casi el 85% del
producto interior bruto de la Unién Europea, constituyendo el motor de
la economia europea atrayendo inversion y empleo, factores decisivos
para el correcto funcionamiento de la economia, sin lugar a dudas las
zonas urbanas constituyen hoy el entorno vital de la inmensa mayoria
de la poblacion y es indispensable que la calidad de vida en ellas sea lo
mas alta posible.

El aumento del trafico en los centros de las ciudades provoca una con-

gestion cronica con numerosas consecuencias negativas por la pérdida
de tiempo y los dafos al medio ambiente, debido a este fenémeno la
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economia europea pierde cada afio entorno a 100.000 millones de euros
lo que representa el 1% del producto interior bruto de la Union Europea.

Otro factor importante a tener en cuenta es el impacto que el transporte
urbano tiene en el medio ambiente y es que la circulacion urbana, utilita-
rios privados y vehiculos publicos, es la causa del 40% de las emisiones
de CO2y del 70% de las emisiones de otros contaminantes procedentes
del transporte por carretera.

El Plan de Accion de la Comision Europea que debe seguir el Libro Verde
y que no existe por el momento, puesto que la Comision viene retrasando
su presentacion por causas que no quedan del todo claras, deben ofre-
cer soluciones viables.

En este punto me atrevo a darles una primicia que espero que los hechos
no me desmientan, una nueva demora, asi dentro de cinco dias segun
mi informacion, el préximo dia 16 el Colegio de Comisarios recibira la
propuesta definitiva del Vicepresidente Tajani y sera aprobado al fin.

El Parlamento ya ha dado soluciones al cumplimiento de su palabra y
como muestra de su compromiso a través de un informe iniciativa, no
vinculante, respaldado por una amplia mayoria en el pleno.

Los puntos mas importantes a destacar serian los siguientes:

1° Como principio establece que los problemas que plantean las zonas
urbanas no pueden abordarse como politicas modales, sino mediante
un enfoque en términos de usuarios y sistemas de transportes integra-
dos en los que se tengan en cuenta asuntos vinculados al transporte,
insercion social, ruido, la seguridad, competitividad y medio ambiente,
propone asi mismo que sea requisito indispensable en la programacion
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y en la eleccion de los proyectos con cargo a los fondos estructurales.

2° La promocion de energias limpias y vehiculos eficientes a través de
la denominada contratacion publica ecoldgica, cuando las autoridades a
la hora de conceder la explotacion de un servicio deben tener en cuenta
una serie de criterios, por ejemplo, la apuesta por vehiculos mas ecold-
gicos, el cumplimiento normativa europea en materia de normas Euro-
cinco y eficientes, desde el punto de vista energético (coches eléctricos,
pilas de hidrogeno, etc.).

3° En materia de normalizacion y armonizacion pide la elaboracion de
reglamentaciones europeas especificas, sobre todo en lo que respecta a
la instalacion de zonas medioambientales y de sistemas de peaje sin que
menoscaben o limiten la movilidad.

Las exigencias técnicas y organizativas para la interoperabilidad de los
distintos modos de transporte, la movilidad de las personas discapacita-
das, de las personas mayores y de las personas con nifios pequenos y
la seguridad vial por ser escenario las zonas urbanas de un tercio de los
accidentes de trafico.

4° En materia de financiacion constata que la Union Europea puede
aportar una contribucion importante a la financiacion de las medidas
en el sector del transporte urbano, por ejemplo; con los créditos de los
Fondos Estructurales y del Fondo de Cohesion y pide a la Comision que
asuma su responsabilidad en el sector, que trabaje entre otros conjun-
tamente con el Banco Europeo de Inversiones, en mayor medida en el
desarrollo de nuevos instrumentos de financiacion, tipo Marco Polo, en
especial con la aplicacion de la SIT, ya saben los Sistemas Inteligentes
de Transportes.




En materia de investigacion y desarrollo el informe subraya la necesidad
de fomentar el progreso tecnoldgico, en cuanto al desarrollo de tecnolo-
glas para vehiculos no contaminantes.

Los sistemas inteligentes de transporte los SIT pueden aportar una con-
tribucion importante, entre otras cosas al aumento de la seguridad vial,
mejoras en la gestion del tréfico, informacion en tiempo real sobre la
situacion de un autobus o de un tren, que redundara en beneficio de
todos, permitira la puesta en marcha de las tarjetas inteligentes que
podran funcionar en distintos modos de transporte, tren mas bus, mas
tranvia, mas metro y que desempefiaran también funciones diversas
como pagos relacionados con el transporte u otros, como los estacio-
namientos.

Finalmente, el Informe sugiere la difusion e intercambio de Buenas Prac-
ticas a través de fondos europeos permanentes sobre la gobernanza de
los transportes, asi como foros de Internet.

Sefioras y sefiores, la Comunidad debe aprovechar el potencial que ofre-
cen las empresas prestadoras de servicios de transportes de pasajeros
por un lado, y el compromiso ineludible de las ciudades, para conseguir
entre todos una mayor movilidad respetuosa con el medio ambiente y
beneficiosa para los usuarios y para el desarrollo sostenible de nuestras
ciudades.

Muchas Gracias.
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Conclusiones Il Foro de la Movilidad de la Region de Murcia

1.TRANSPORTE PUBLICO Y ESPACIO URBANO

El modelo de las ciudades del siglo XX| ha de estar orientado hacia una
mayor igualdad entre peaton, vehiculo privado y transporte publico. Es
necesario un reparto de espacio a partes iguales entre los desplaza-
mientos a pie y los desplazamientos en vehiculo privado/publico, en una
ciudad compacta pero a la vez dispersa como es la nuestra. En este
sentido, mas de la mitad de la poblacion de Murcia se concentra en
areas urbanas, donde mas del 50 por ciento del suelo esta destinado a
la circulacion de automaviles, cuyos gases provocan en un 40 por ciento
el efecto invernadero.

Es necesario ordenar los entornos urbanos para reducir los espacios
destinados al vehiculo privado, ganandolos para el ciudadano y el trans-
porte publico de viajeros.

Un desplazamiento de casa al trabajo consume 90 veces mas espacio
urbano e infraestructuras que ese mismo desplazamiento realizado en
metro, y 20 veces mas que Si se hubiera realizado en autobus o tranvia.
Si todos nos trasladasemos al trabajo en vehiculo privado el espacio
necesario para el estacionamiento equivaldria al total de superficie des-
tinada a actividades empresariales.

- La sostenibilidad no es una opcion, es una obligacion.

- El Transporte Publico es uno de los pilares basicos de la sostenibilidad.

- El Transporte Publico en autobus es el modo de desplazamiento mas
eficiente en la mayoria de ciudades de Espania.

- Para que el transporte publico sea eficiente es imprescindible la reser-
va de espacio viario, de manera que se pueda mantener una velocidad
comercial adecuada que:

- Haga el servicio atractivo a los usuarios.

- Reduzca los costes de explotacion.

La integracion del transporte publico y de la planificacion urbana aporta
muchas ventajas y tiene una influencia reciproca. El transporte publico
de calidad permite atender con facilidad y eficiencia los desplazamien-
tos, y las comunidades en las que se implantan estos proyectos se vuel-
ven mas accesibles, generando otras ventajas socioeconémicas.

En la actualidad, la calidad del transporte publico, el fomento de los mo-
dos no motorizados y la sensibilidad hacia el entorno forman parte de la
imagen de las ciudades europeas, para sus habitantes y visitantes, tanto
€OMO sus monumentos y su historia.

La movilidad es el gran reto de las ciudades del futuro. El transporte
colectivo, imprescindible por sus ventajas, por la escasez progresiva del
suelo, y por el aumento de vehiculos, hace necesario un reparto eficiente
del espacio viario.

Resolver los problemas sobre movilidad seria apuntalar el cuarto pilar
del estado de bienestar, después de la sanidad, la ensefianza y las pen-
siones.

2. PLATAFORMAS RESERVADAS. EXPERIENCIAS Y DEBATE

Las plataformas para vehiculos reservados estan perfectamente prepa-
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radas para competir con el vehiculo privado y ejemplo de ello es que en
Madrid tiene mas demanda el carril reservado a transporte publico que
los cuatros carriles destinados a vehiculos privados.

Para ofrecer un servicio eficiente es necesaria la suma de varios ele-
mentos, como son las plataformas, los puntos de intercambios, y 1a rela-
cion con el resto de modos.

No hay plataformas mejores ni peores, sino que cada una responde a un
tipo de necesidades concretas.

- Los sistemas de autobus con plataforma reservada permiten una solu-
cion agil, sencilla y menos costosa de los problemas de movilidad.

- Estos sistemas presentan costes muy inferiores a 10s otros sistemas
mas rigidos de plataforma reservada. Son ejemplos exitosos el deno-
minado BUS RAPID TRANSIT (BRT), asi como el propio Transmilenio de
Bogota o Curitiba.

- Actualmente la capacidad de los BRT es similar a sistemas por rai-
les, contando aquéllos con mayor flexibilidad y cobertura, por lo que el
BRT puede competir en la mayoria de ciudades espafiolas, con cualquier
modo, y @ un menor precio.

Habria que:

- Integrar politicas de transporte publico y planes de movilidad en la
planificacion urbanistica.

- Incorporar los estudios de movilidad, trafico y transporte publico en el
planeamiento general o desarrollo, con particular atencion a las infraes-
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tructuras de uso publico (hospitales, universidades, Administracion)
- Ampliar la red de aparcamientos disuasorios en las paradas de bus,
tren o tranvia.

- Ampliar las redes de carril bici.

- Crear redes de carriles bus de entrada a Murcia, Cartagena y Lorca.

- Incorporar un estudio de transporte publico que defina sobre la red via-
ria los elementos que deben establecerse como plataformas reservadas
del transporte publico en superficie (edificabilidad del sector y asumir
mas del 50 por ciento de los viajes motorizados).

3. PROGRAMAS DE APQYO DE LA UE A LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

El 72 por ciento de la poblacion europea vive en zonas urbanas, y el 85
por ciento del PIB en la UE se genera en las ciudades, por lo que hay una
auténtica necesidad de un transporte sostenible en cuanto a medio am-
biente: CO2, contaminacion, ruido; competitividad: congestion; sociedad:
cambio demografico, inclusion social, salud

El modo de viajar no sélo afectara al futuro desarrollo urbano sino al
estatus econdmico de ciudadanos y empresas, por lo que la movilidad
urbana es un elemento central del transporte a larga distancia que em-
pieza y/o termina en zona urbana y atraviesa ciudades.

Ayuntamientos, regiones y gobiernos nacionales tiene mucho que ganar
del apoyo europeo.

La UE debe facilitar la accion a nivel local.




4. ACTUACIONES DE GESTION PARA LA REDUCCION DE EMISIONES.
EXPERIENCIAS Y DEBATE

El cambio de paradigma propiciado por el agotamiento de los combusti-
bles fosiles hace necesaria la articulacion de nuevas politicas de movili-
dad basadas en las energias alternativas.

La tendencia a la electrificacion en la automocion est& cobrando cada
vez mas fuerza. El fomento del vehiculo eléctrico y, especialmente, el
abaratamiento de su coste es una prioridad para los gobiernos europeos,
ya que permite ahorrar mas del 50 por ciento de las emisiones de CO2.

El derecho a la movilidad es el principal reto del siglo XXI.

Desde la Administracion deben potenciarse tres pilares basicos: una
mayor peatonalizacion para la recuperacion de los espacios urbanos,
el fomento del transporte colectivo y la puesta en marcha de carriles
bici. La concienciacion social es esencial para conseguir un verdadero
cambio de habitos en lo que a movilidad se refiere.

5. TRANSPORTE, URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO: HO-
RIZONTES LEGISLATIVOS

La Union Europea tiene, cada vez, acciones mas decididas en el ambito
de la movilidad metropolitana.

El objetivo comUn es avanzar hacia una nueva cultura de la movilidad
urbana, que concilie el desarrollo econdmico en las ciudades con la ca-
lidad de vida y la proteccion medioambiental y que permita estilos de
vida menos dependientes del automavil, ya que, conseguir una movilidad
urbana sostenible es crucial tanto para la calidad de vida como para la

salud de la economia.

Para ello las ciudades tienen una serie de retos que superar como:

- Congestion

- Gases de efecto invernadero

- Ruido y contaminacion

- Problemas de salud y seguridad personal

- Accidentalidad

Son problemas comunes a todas las ciudades, y por ello la UE se com-
promete a buscar soluciones para todos y desarrollar una nueva cultura

de movilidad.

Los tres pilares del transporte urbano, necesarios en toda politica local
de movilidad exitosa son:

- Ter pilar: Planificacion del espacio urbano y control de la expansion de
las ciudades.

- 2° pilar: Restriccion del uso del coche privado en las areas urbanas.
- 3er pilar: Desarrollo de un transporte piblico de calidad.
Es necesario cambiar los paradigmas de la movilidad, como que tener

coche es signo de riqueza, o que vivir en la periferia da calidad de vida.
Los paises ricos apuestan por el transporte publico, el uso de 1a bicicleta
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y el caminar.

Es importante la concertacion y la participacion social en la planifica-
cion de plataformas reservadas, y las politicas de movilidad derivadas
de ellas.

- Todos los municipios y nucleos de poblacion han de disponer de un
servicio de transporte publico adecuado a sus demandas de movilidad.

- Se tiene que garantizar el acceso del conjunto de ciudadanos a la red
de servicios sociales: centros sanitarios, educativos, centros de actividad
laboral.

- Potenciar el efecto red impulsando la complementariedad y coordi-
nacion de los servicios bus-tren y los servicios de transporte urbano y
interurbano. Es decir, racionalizar los recursos destinados al transporte
publico

6. PERSPECTIVA EUROPEA SOBRE MOVILIDAD SOSTENIBLE

La politica de transporte resulta esencial en Europa, sin la cual no existi-
ria el mercado interior, y es vital para la economia de los paises.

El corredor Mediterraneo es de vital importancia para lograr una mayor

competitividad y oportunidad de crecimiento y desarrollo para la Region
de Murcia.
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