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INTRODUCCION: EL ENFOQUE DE “TRANSPLUS” A LOS PROBLEMAS DE MOVILIDAD

¢ Considera que el creciente congestionamiento de trafico y los diversos impactos adversos de éste sobre
la calidad de vida — tal como el desperdicio de tiempo en el traslado del y al trabajo, compras, salud,
educacion y ocio; una creciente contaminacion ambiental; y riesgos cada vez mayores para la seguridad,
solo para mencionar las consecuencias méas evidentes — son sefial de que las politicas urbanas existentes

tienen que ser reconsideradas?

Le gustaria conocer las soluciones que se estan aplicando en otras partes de Europa, y hasta qué punto
han sido efectivas? ¢ Esté interesado en saber como se pueden aplicar a su caso y como es posible evitar

una adn mayor degradacion de su medio ambiente urbano?

¢ Cree que todos nos podemos beneficiar promoviendo un uso més racional de los automdviles privados
para evitar el congestionamiento y aumentando la accesibilidad a los recintos de trabajo, compras, salud,
educacion y ocio con alternativas de transporte (transporte publico, andar a pie y en bicicleta) y también a
través de la construccion de un mayor nimero de zonas de habitacion més compactas, de uso mdltiple y

mas atractivas?

Si la respuesta a cualquiera de estas preguntas es Si, encontraréis que los resultados de la investigacion
llevada a cabo por el proyecto de investigacion TRANSPLUS — TRANSport Planification, Land Use and
Sustainability®) son de gran interés. La mision de TRANSPLUS reside en identificar las mejores préacticas
en la organizacién de los transportes y usos del suelo (TUS), politicas tendentes a lograr un patrén
sostenible de transportes y de usos del suelo en ciudades y regiones europeas promoviendo mejoras

economicas, sociales y ambientales.

El acrénimo “TRANSPLUS” evoca la necesidad que sentimos de hacer frente a los problemas de
movilidad existentes en nuestro medio ambiente urbano utilizando politicas de ‘“transporte”, pero

afiadiendo algunos “plus” fundamentales:

+ Usos del suelo: las diferentes utilizaciones del suelo y separaciones espaciales de las actividades
humanas crean la necesidad de desplazamiento y de transporte de bienes. Por otra parte, el sistema

de transporte determina la accesibilidad a los diversos lugares, haciéndolos mas o menos atractivos

1 El proyecto TRANSPLUS fue financiado por la Comision Europea al abrigo del 5° Programa Marco, Accion Clave “Ciudad del
Mafiana y Herencia Cultural”. El objetivo actual del sector DG RTD de la Comisidn Europea sobre “Sostenibilidad Urbana y
Herencia Cultural” es la promocion de investigacion adicional en este campo. La informacion disponible sobre el proyecto se
puede consultar en la pagina www.transplus.net . TRANSPLUS también forma parte del grupo Investigacion de transportes y usos
del suelos (LUTR), un grupo de proyectos de investigacion interrelacionados y financiados por la Comision Europea al abrigo del

mismo programa. Para mas informacién sobre el grupo LUTR es posible consultar la pagina www.lutr.net


http://www.transplus.net/

para la localizacion de empresas, ocio, comercio, vivienda, servicios etc. De este modo, la integracion
de las politicas de usos del suelo y del transporte resulta esencial a fin de: i) reducir la necesidad de
trasladarse, manteniendo, al mismo tiempo, la integracion espacial y el acceso a los servicios y las
oportunidades; ii) reducir la dependencia del automévil y del transporte individual motorizado; iii)
reducir el desarrollo de terrenos sin edificar; iv) reducir las disparidades en los costes de vida y
transportes y suministrar servicios pablicos, sin impedir el crecimiento de las economias urbanas y
regionales; V) reducir los costes indirectos que pudieran trabar las transacciones en un ndmero de
mercados de diversas ciudades (por ejemplo, facilitando la accesibilidad a una gama méas vasta de
opciones laborales en el mercado de empleo local; mejorando la accesibilidad de los servicios
minoristas disponibles para un mayor abanico de clientes; promoviendo nuevos mercados de

transporte etc.).

Participacion: la coordinacion de politicas complementarias en el mismo campo de intervencion, asi
como de politicas de la misma naturaleza (por ejemplo, politicas fiscales) a través de los diferentes
niveles gubernamentales, es la clave para un desarrollo efectivo y la implementacion de politicas
integradas, a fin de atajar problemas complejos de movilidad y accesibilidad a través de diferentes
escalas temporales y espaciales. Lo anterior requiere la organizacion de nuevos procesos orientados
hacia la consecucién de objetivos y el fortalecimiento de enlaces entre diferentes instituciones con
formas de cooperacion diversificadas y abiertas (por ejemplo, asociaciones, convenios, nuevas
autoridades regionales, etc.). La participacion incluye también un compromiso con el proceso de toma
de decision de politicas, planificacion, implementacion y actividades de control de socios privados (por
ejemplo, operadores de transporte privados, promotores inmobiliarios etc.), ciudadanos y actores.
Para que resulte efectivo, se requiere un enfoque profesional y una cuidadosa planificacion e

implementacion de procesos de consulta.

Sostenibilidad: se trata de un concepto que se utiliza cada vez con mayor frecuencia en politica y
especialmente en el contexto urbano donde se concentra casi un 80% de los ciudadanos de la Union
Europea y donde ocurren la mayor parte de los problemas medioambientales, de salud y sociales
provocados por el transporte. A pesar de resultar imprecisa, la palabra “sostenibilidad” siempre implica
que se tomen en cuenta, simultAneamente, los impactos de la actividad del hombre sobre el medio
ambiente, la cohesion social y las perspectivas de desarrollo econémico para nuestra generacion, asi
como para las generaciones futuras. La evaluacion del impacto de la sostenibilidad se torna cada
vez mas necesaria en todos los campos de la intervencion politica, a fin de decidir cual seria el uso
optimo de los recursos disponibles para realzar la competitividad economica, para mejorar el medio
ambiente y para aumentar la cohesion social en nuestras ciudades. La movilidad sostenible es un
tema clave, por lo cual los métodos y précticas para lograrla deben ser formulados, probados y
ampliamente difundidos, a fin de obtener mejoras decisivas en la calidad del transporte y la vida

urbana.



Los principales resultados de la investigacion TRANSPLUS se ilustran en este informe, que muestra las
tendencias actualmente desfavorables en los transportes y el usos del suelo (Capitulo 1), las estrategias
integradas de planificacion con miras a alcanzar patrones de espacio y movilidad mas sostenibles
(Capitulo 2), la implementacion de una politica integrada de transportes y usos del suelo (Capitulo 3), las
barreras encontradas méas frecuentemente, posibles soluciones y su transferencia (Capitulo 4), el papel
clave de la participacion y los métodos necesarios para garantizar una adecuada consideracion de los
puntos de vista de los ciudadanos y actores (Capitulo 5), y, finalmente algunas conclusiones y

recomendaciones (Capitulo 6).

Sin embargo, la conclusién global que podemos anticipar aqui es la necesidad de construir redes
compuestas por politicos, funcionarios puablicos, representantes de actores privados, ONGs y grupos de
ciudadanos, investigacion especializada e universidades, todos con competencias en los sectores de los

transportes y usos del suelo.

¢Por qué necesitamos estas redes? Porque nadie serd capaz de lograr resultados efectivos trabajando
por separado. Esto resulta especialmente cierto cuando nos tenemos que enfrentar a problemas
complejos, que involucran varias jurisdicciones, como lo son cada vez mas la mayoria de los problemas de
movilidad. El trabajo en red puede facilitar el encuentro e implementacion de soluciones a nivel local. Pero
las redes transnacionales son también importantes para divulgar las mejores préacticas e intercambiar
experiencias que pueden coadyuvar a encontrar soluciones mas sencillas y expeditas para los problemas
locales. La transferencia de las innovaciones resulta deseable en la practica porque los riesgos y costes
involucrados en desarrollar el primer ejemplo de una solucion se pueden evitar al adoptar un enfoque
previamente comprobado. Sin embargo, la transferencia resulta también dificil porque cada pais y cada
ciudad tienen sus caracteristicas especificas. En este contexto, las redes transnacionales: i) pueden
incrementar la accesibilidad a un conocimiento compartido para aquellos que estan involucrados en la
planificacion de la movilidad y el usos del suelo; i) puede facilitar la implementacién de programas de
cooperacion regional donde se asocian ciudades con problemas y objetivos similares con el fin de aunar
esfuerzos; iii) puede incluso facilitar la transferencia de formas institucionales que ya hayan comprobado
su efectividad (por ejemplo, autoridades regionales, esquemas de asociaciones publico-privadas, formas

de asociacion intermunicipal etc.)

Las redes se planificardn cuidadosamente y sus grupos objetivo estaran formados por participantes que
perciban la necesidad de mejorar politicas en transportes y usos del suelo (por ejemplo, mejorar la
accesibilidad del transporte publico, estrategias para andar a pie y en bicicleta, renovacion de estaciones
de ferrocarriles y areas circundantes, politicas de aparcamientos, logistica urbana, urbanizaciones de uso
multiple etc. ), procesos (por ejemplo, participacion, coordinacion de estrategias de planificacion espacial,
etc.) o aplicacion de herramientas (por ejemplo, modelos integrados de transportes y usos del suelo,

indicadores de control).



1 TENDENCIAS DE LOS TRANSPORTES Y USOS DEL SUELO

Una primera cuestion que debemos plantearnos es por qué necesitamos politicas integradas de TUS. En
muchas ciudades de la UE hemos concluido que las tendencias actuales son insostenibles y ni las
politicas de usos del suelo ni las de transportes son suficientes para hacer frente a los problemas

existentes.

Es facil observar tendencias de desarrollo urbano en muchas ciudades europeas y regiones

metropolitanas, semejantes a las ilustradas en el cuadro que sigue para el caso de Barcelona.

Ejemplo Préctico — Area Metropolitana de Barcelona

A partir de mediados de la década de 1970 la poblacion de la ciudad de Barcelona empezd a estabilizarse y después a declinar en
la década de 1990. Durante esa década, ademas del area metropolitana (la “segunda corona” de la ciudad”,la region ha venido
ganando en términos de poblacion, mientras que la “primera corona” también esta perdiendo poblacion.

Los sectores de produccion y de habitacion muestran los mismos patrones de dispersion de la poblacion.

La dispersion de las personas y de la actividad econémica provoco una movilidad interregional creciente, con un aumento también
en los traslados entre alrededores urbanos.

En la ciudad central, los servicios continuaron aumentando principalmente en los sectores del comercio y catering, servicios
financieros y sectores de comunicaciones y transportes.

La oferta de habitacion en la Ultima década ha sido mayor y mas barata en el resto de la region de Barcelona (esto es, la region
menos el area metropolitana). Los precios en la ciudad de Barcelona aumentaron tanto que las parejas jovenes con ingresos
medios a bajos no pueden comprar vivienda en la ciudad, viéndose obligados a buscar en otras zonas.

El desarrollo urbano es en gran parte una reaccion a la deterioracion de la calidad de vida en el centro de
las ciudades — debido a los problemas de congestién y de contaminacién atmosférica — v,
simultineamente, a la reducida capacidad econémica de una familia media de habitar en zonas centrales
— debido al valor creciente de los terrenos. Sin embargo, el efecto global es el empeoramiento de la
accesibilidad - las viviendas se encuentran cada vez mas lejos de los locales de trabajo, los comercios,
los centros de las ciudades -y de la movilidad — siendo necesario el uso de automoviles particulares en
virtud de que no existen alternativas de transporte (considerando que los transportes publicos no son

viables para la conexion entre comunidades dispersas en los alrededores de las ciudades).
De hecho, resultan visibles algunas tendencias bien conocidas relativas a:

o Desarrollo de los transportes: En la UE de los 15 la movilidad global esta en crecimiento y la
extrapolacion de las series temporales actuales apunta hacia un aumento de cerca de 50% en los
proximos 50 afios. Cerca de 80% de la poblacién de la UE de los 15 vive en zonas urbanas y el
transporte de mercancias y personas en estas zonas urbanas es responsable por una cuota
importante de todos los kilometros de transporte en Europa. Las tasas de propiedad de automovil
per capita aumentaron en las Ultimas décadas practicamente en todas las ciudades. En la UE de los
15 se prevé que este crecimiento, a pesar de que en desaceleracion, vaya a continuar en las préximas

décadas. La propiedad de automovil tiene tendencia a ser mas baja en los centros urbanos,



aumentando en direccion a los alrededores. Un estudio de ciudades de la OCDE-ECMT (informe final
ECMT-2002), presenta un crecimiento del 10% en el nimero de viajes en automavil particular por
persona por dia en la UE de los 15 en los Gltimos afios (desde 1999). El aumento del uso del
automavil no es solo el resultado de un aumento en el nimero de viajes, sino que también la
extension media de los viajes sigue aumentando en la mayoria de las zonas urbanas. Por otro lado, la
cuota de mercado de los transportes publicos ha disminuido en gran parte de las zonas urbanas de
la UE de los 15. Aqui, a medida que los transportes plblicos mejoran, existe un efecto involuntario en
que los transportes publicos atraen a los peatones y a los ciclistas. La transferencia del uso de los
automoviles particulares a favor de los transportes publicos es muchas veces bastante baja y las
medidas tomas por los transportes publicos no son muy exitosas en términos de reduccion del uso de
los automdviles. Se esta dando también un rapido crecimiento del transporte de vehiculos de carga
ligeros dentro de nuestras zonas urbanas debido al desarrollo del sector de los servicios y a la
inherente necesidad de entregas mas pequefias y flexibles (un estudio reciente del proyecto
“Cityfreight” contabilizé una carga media de 19 kg por entrega), asi como desarrollos logisticos tales
como gestion en tiempo real en la industria. Como consecuencia de lo anterior, la congestion se
deterioré durante la década de 1990 y sus costes (pérdida de tiempo, aumento en el consumo de
gasolina y contaminacion) se concentran en las zonas urbanas mayores. De seguirse aplicando las
politicas anteriores y las presentes no se reduciran los niveles de congestion, sino que aumentaran en
las ciudades europeas. Por (ltimo, podemos registrar algunas buenas noticias relativas a la
seguridad: la tasa de mortalidad debido a accidentes en carretera disminuyd significativamente en el
pasado més reciente en la Europa de los 15, con las excepciones notables de Portugal, Espafia y

Grecia. Sin embargo, existe una variacion considerable de esta tendencia de ciudad a ciudad.

Desarrollo de usos del suelo: la riqueza creciente y la mayor demanda de calidad de vida se
reflejan en un mayor consumo de tierras y espacio, bisqueda de privacidad y mejores condiciones de
vida y acceso a espacios verdes. En la mayor parte de las zonas urbanas, el desarrollo continuado y
las tasas de crecimiento de poblacion mas elevadas se localizan en las ciudades satélite y en los
barrios suburbanos de baja densidad de poblacion. Las tendencias demograficas, incluyendo el
envejecimiento de la poblacion y el aumento de las familias mas pequefias y de hogares
unipersonales contribuyen a la busqueda de nuevas viviendas y a las presiones de suburbanizar las
zonas rurales y de mejorar la calidad de vida en las zonas centrales de las ciudades.
Simultaneamente, el aumento del valor de los terrenos y de los precios de los inmuebles en las
ciudades tornan cada vez mas inalcanzable el alojamiento en locales accesibles a las oportunidades
de trabajo y servicios para muchos segmentos de la poblacidn. Este proceso de suburbanizacion esta
transformando a las zonas urbanas monocéntricas en complejas conurbaciones urbanas policéntricas.
Una consecuencia importante de esta transformacion es la creciente separacion espacial de las
casas, locales de trabajo, comercio y otros servicios. La tendencia a residir en los alrededores

urbanos y el agrupamiento de las actividades econdmicas y de servicios (por ejemplo, centros



comerciales), que explotan las economias de escala y de espacio, estan llevando a un aumento de la
extension media de los viajes y de los traslados a las afueras. Sin embargo, existen también sefiales
de reurbanizacion. Las politicas activas de redesarrollo y renovaciéon urbana en muchas zonas
urbanas parecen estar teniendo algln éxito en la inversion del despoblamiento y la decadencia de los
centros urbanos. Esta tendencia se aplica a segmentos selectivos de la poblacion, principalmente a

pequefas familias de una o dos personas.

Nuevos Paises Miembros y Paises Candidatos (AAC): Al inicio de la década de 1990, los paises
de Europa del Este pasaron por un proceso de transicion que dio inicio a diferentes puntos de partida
en cada uno de los paises. Las fuerzas motrices por detras del desarrollo econémico y espacial fueron
la privatizacion y la creciente cuota de produccion del sector privado, el aumento de la movilidad de la
mano de obra y la reestructuracion de los mercados laborales, asi como los emergentes mercados de
terrenos e inmuebles. El proceso de transformacion espacial se diferencia en términos regionales
debido a la creciente polarizacion entre las regiones en rapido desarrollo y las afectadas por la grave
recesion econémica y el desempleo, creando problemas de cohesion social. Estos paises se
enfrentan al decaimiento de los centros de sus ciudades, que en algunos casos llegé a niveles
dificiimente encontrados adn en los estados miembros de la UE de los 15. La migracién de las zonas
urbanas hacia las comunidades circundantes o hacia el campo constituye una tendencia continua. Al
mismo tiempo, existe una presion tremenda en estas zonas por parte de las empresas comerciales
privadas (e incluso publicas), inversores y promotores inmobiliarios. Estos problemas se agravan por
ser las tasas de restitucion poco claras y variables, dando lugar a una situacion de propiedad y
responsabilidad poco claras, y por la falta de financiacion. Como resultado de lo anterior, los barrios
céntricos o los centros de las poblaciones se caracterizan muchas veces por ser una mezcla de
comercios Y talleres no muy competitivos, edificios residenciales y comerciales antiguos sin ocupar o
subutilizados, junto con edificios individuales dispersos que han sido totalmente restaurados o
recientemente construidos para fines comerciales, residenciales o institucionales. El desarrollo urbano
también continta a un ritmo raramente encontrado en cualquiera de los 15 estados miembros de la
UE, y muchas veces se ve acompafiado por fenomenos de municipios en retraccion (dentro de las
fronteras administrativas existentes). Se asiste particularmente a un crecimiento del desarrollo
industrial y comercial en terrenos sin edificar que en algunos casos constituye una seria
competencia para las operaciones comerciales y mercantiles de los barrios céntricos y ha contribuido
al decaimiento de los centros de las ciudades. Como consecuencia, la recién emergente y
comparativamente afluente clase media se esta alejando de los distritos urbanos para trasladarse a
las zonas circundantes. Los grandes edificios de viviendas prefabricadas son una caracteristica
extremadamente comin en todos los paises ex-socialistas (en promedio, mas de 40% de los
habitantes de las grandes ciudades viven en propiedades de este tipo). La tarea de mejorar y renovar
estas propiedades es dificil porque durante muchos afios la industria de la vivienda no se desarrolld

suficientemente, y gran parte de los propios apartamentos era de propiedad privada, mientras que el



terreno del edificio pertenecia al gobierno local o a terceros. En lo que se refiere a los transportes, el
aumento de la motorizacion avanz6 tan rapidamente que diversos municipios alcanzaron niveles de
motorizacion mas elevados que el de muchas ciudades de los estados miembros de la Europa de los
15. La posesion de automoviles en muchos casos se duplicd, y en algunas ciudades incluso se
cuadruplico. A pesar de que el crecimiento urbano es una de las razones principales para este enorme
aumento del transporte motorizado particular, la fuerza motriz inherente a los aumentos en el

transporte urbano de mercancias es el crecimiento econémico y la prosperidad.

Mas informacién en
TRANSPLUS - Systen Analysis of Trends and Strategies — Deliverable 1 (2000)
TRANSPLUS - Impacts of Megatrends on Transport and Land Use in Europe — Deliverable 1.1 (2000)

OECD-ECMT - Implementing Sustainable Urban Travel Politics — Final Report (2002)

European Commision — Thematic Strategy on the Urban Environment (TSUE) — Twelve Candidate Countries Overview Report
(2003)




2 ESTRATEGIAS INTEGRADAS DE TRANSPORTES Y USOS DEL SUELO

Las experiencias de las ciudades analizadas en el contexto del proyecto TRANSPLUS son
considerablemente diferentes, tanto relativamente al enfoque de la planificacion como al tipo de medidas
aplicadas para la resolucion de sus problemas. Sin embargo, se han identificado dos enfoques principales

para la definicion e implantacion de estrategias integradas de transportes y usos del suelo:

o politicas de usos del suelo enfocadas hacia la reduccién de la necesidad de traslados — estas politicas

son en su mayoria politicas ‘del futuro’ (o politicas “estructurantes”) que crean nuevos centros o
regeneran zonas industriales abandonadas, alterando el tejido urbano y limitando el excesivo

crecimiento de areas residenciales, de locales de trabajo, etc.;

e politicas de transportes enfocadas hacia la_ mejora de la accesibilidad con una gama mas amplia de

alternativas de transporte — estas politicas son, en su mayoria, politicas ‘del pasado’ (o politicas de la

“mitigadoras™) que toman al tejido urbano existente como un dato y alteran el sistema de transportes
para mejorar la accesibilidad a través de modos alternativos de transporte (transportes publicos,
marcha y ciclismo, servicios flexibles de transportes, compartir el automavil, etc.) y estimulan la

revitalizacion de comunidades de densidad elevada y uso mixto dentro de la ciudad.

Ambos enfoques son necesarios para el desarrollo de estrategias exhaustivas basadas en planes
estructurales urbanos y regionales? y que se destinan a lograr los objetivos de sostenibilidad, como

los incluidos en algunos documentos y directivas clave de politicas de la Unién Europea, como sigue:

Estrategia de Desarrollo Sostenible | Objetivos principales para mejorar la gestion del sistema de transportes y usos del suelo:

1. Desasociar significativamente el crecimiento de los transportes del crecimiento del
Producto Interno Bruto de modo a reducir la congestion y otros efectos secundarios
negativos de los transportes.

(CON 2001/264 Final)

2. Lograr una transferencia del uso de transportes pasando de las carreteras a los
transportes ferroviarios, maritimos y publicos de pasajeros de modo que la cuota de
los transportes por carretera en 2010 no sea superior a la de 1988.

3. Promover un desarrollo regional mas equilibrado a través de la reduccién de las
disparidades en las actividades econémicas y del mantenimiento de la viabilidad de
las comunidades rurales y urbanas, segin lo recomendado por la Perspectiva
Europea de Desarrollo Espacial.

Directiva Marco de la Calidad del | El objetivo de esta Directiva es definir una estrategia comdn para:

Aire3 1. La definicion y establecimiento de objetivos para la calidad del aire en la Comunidad
destinados a evitar, impedir o reducir los efectos nocivos sobre la salud humana y el
ambiente en general.

2. Evaluar la calidad del aire en los Estados Miembros en base a métodos y criterios
comunes.

3. Obtener informacién adecuada sobre la calidad del aire y asegurar que se haga
disponible al pablico, inter alia a través de umbrales de alerta.

2Que pueden tener diversos nombres — por ejemplo, planes estratégicos, planes territoriales, planes-maestros, etc. — en los

diferentes paises, pero para efectos de simplicidad, utilizaremos el término “estructural” para este tipo de planes de elevado nivel.
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Estrategia Tematica sobre el | L

Ambiente Urbano (TSUE)* 1.
2.

0s objetivos de la TSUE son:
La promocion de la Agenda 21 Local.

La reduccion de la relacion entre el crecimiento econémico y la demanda de
transportes de pasajeros.

La necesidad de una mayor cuota de transportes pdblicos, ferroviarios, canales
navegables en el interior, marcha y ciclismo.

La necesidad de abordar los volimenes crecientes de transito y provocar una
disociacion significativa del crecimiento de los transportes y del crecimiento del PIB.

La necesidad de promover el uso de vehiculos de emisiones reducidas en los
transportes publicos.

La consideracion de los indicadores ambientales urbanos.

De hecho, los estudios de casos analizados en el TRANSPLUS presentaron diferencias considerables

entre ciudades en relacidén a su perspectiva sobre los usos del suelo e integracion de transportes. El

conjunto de recomendaciones

siguiente proporciona algunas apreciaciones sobre como concebir e

implantar una serie de estrategias integradas TUS.

Una opcidn basica: ¢ estrategias monoceéntricas o policéntricas?

En términos mas amplios, una estrategia de desarrollo monocéntrico se enfoca
hacia la revitalizacién o refuerzo del centro de la ciudad, mientras que una
estrategia de desarrollo policéntrico concentra sus esfuerzos en el desarrollo de
subcentros bien localizados. La eleccién entre las estrategias monocéntrica o
policéntrica depende, sin embargo, de la dimension de la ciudad. Para ciudades
mas pequefias la forma urbana monocéntrica es mucho mas sostenible que la
forma urbana policéntrica. Las ciudades mas pequefias que optan demasiado
pronto por el modelo urbano policéntrico estan, de hecho, estimulando el
desarrollo urbano. Por otro lado, las ciudades mayores que insisten en el
modelo urbano monocéntrico, concentrando toda la atencién en el centro de la
ciudad, pueden perder el control del desarrollo en la periferia. El resultado sera
el desarrollo urbano descontrolado, cuando una estrategia policéntrica podria
limitar esta tendencia. Asi, debe procurarse la armonizacion de las estrategias
urbanas dependiendo del contexto, lo cual requiere, particularmente, una
planificacion espacial eficaz a nivel regional y una coordinacion de la red
de politicas tipicamente promovidas en cada region de Europa por una

gran variedad de instituciones nacionales, regionales y locales, con

3 Se puede obtener mas informacion en

4 Se puede obtener mas informacion en

WWW.europa.eu.int’‘comm/environment/air/ambient.htm

WWW.europa.eu.int/‘comm/environment/urban/home _en.htm
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¢Es eficaz la integracion?

¢Qué estrategias se deben

considerar?

¢Qué evidencias tenemos acerca

del impacto de las medidas TUS?

diferentes responsabilidades y cubriendo diferentes cuestiones a diferentes

escalas.

La integracion solamente se concretiza cuando se aplica a politicas,

metodologias de planificacion y organizacion de procesos o estructuras.

La integracion es una tarea multidimensional. No solo resulta necesario integrar
las diferentes politicas, sino que es necesario asimismo integrar las
herramientas de apoyo y las estructuras organizativas de apoyo a la
planificacion urbana e ingenieria de transportes. Muchas veces la integracion
mas solida se encuentra a nivel politico. La mayor parte de las ciudades de
Europa tratan de introducir politicas integradas, como el desarrollo orientado de
los transportes publicos. Sin embargo, la integracion de los modelos de apoyo,
indicadores de control y estructuras institucionales, se encuentra mucho menos

desarrollado.

Los paquetes de politicas deben considerar diferentes tipos de medidas

interrelacionadas

Muchos proyectos de investigacion en la UE y varios ejemplos de buenas
practicas recomiendan el uso de una estrategia de “push-and-pull”
combinada, que “empuja” a los residentes a que abandonen el uso excesivo del
automovil a través de restricciones tales como la gestion del aparcamiento y
que, simultneamente “tira” de los usuarios hacia modos respetuosos del medio
ambiente, proporcionando un sistema de transportes publicos eficaz y
condiciones favorables para caminar y para el ciclismo. El analisis de los casos
del TRANSPLUS ha confirmado que, en realidad, se ha dado gran énfasis al
estimulo de las medidas para “tirar”, mientras que la prioridad de las medidas
restrictivas para “empujar” es menor. Se ha prestado gran atencién a medidas
mas suaves tales como la informacion y la comunicacion para influenciar el
comportamiento de la movilidad. La aplicabilidad de los paquetes de politicas

de transportes y usos del suelo depende de las caracteristicas urbanas.

Los casos de estudio del TRANSPLUS proporcionaron solo una pequeiia
evidencia de los impactos de las medidas TUS ilustradas anteriormente. En
parte, esta situacion se debe al hecho de que los estudios de caso se
concentraron en las politicas innovadoras, que son nuevas y adn no han sido
comprobadas. Una de las dificultades principales ha sido que muchas veces no
existe un control completo y un plan de evaluacion implantado, y es dificil

evaluar los impactos. No obstante la falta de resultados claros de la situacion
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‘antes’ y ‘después’, torna obvio que, por un lado, las politicas de usos del
suelo para aumentar la densidad urbana o el uso mixto de suelos, sin
medidas asociadas que tornen los traslados de automdvil mas caros o
mas lentos, tienen un efecto muy reducido sobre la movilidad motorizada;
sin embargo, estas politicas son importantes a largo plazo porque
proporcionan las condiciones previas para un modo de vida menos dependiente

del automovil.

Resulta bastante obvio que al decidir sobre una estrategia espacial se debe considerar el contexto
geografico e historico especifico®. Claro que resulta més facil el dicho que el hecho, especialmente cuando
se esta jugando con la integracion de cuestiones relativas a los transportes y usos del suelo: de hecho,
mientras que la planificacién del usos del suelo se refiere muchas veces a comunidades y zonas que
pueden, en principio, encajarse faciimente las unas dentro de las otras, los transportes afiaden una nueva
dimension que las rebasa. Las entidades de transportes no solo son muchas veces diferentes a las
entidades de planificacion urbana, sino también la infraestructura de los transportes y los patrones de
circulacion tipicamente rebasan los limites de usos del suelo. Un modo de resolver este problema es
considerar las zonas de movilidad diaria® como la escala espacial ideal para concebir, desarrollar e
implantar las estrategias de TUS. Estas zonas son consideradas muchas veces en los estudios de
planificacion, y en algunos paises son también reconocidas como unidades estadisticas relevantes para
los censos de movilidad, pero solo excepcionalmente son consideradas como “territorios” administrativos,
debido a la flexibilidad inherente de sus fronteras (fuertemente dependientes de la dindmica espacial de
las comunidades). Sin embargo, es factible una planificacion y control coherentes, con esta escala
espacial, que coordine las diversas instituciones y agentes en estas regiones funcionales, siempre que

exista el compromiso com(n de las autoridades regionales, distritales y locales.

Mas informacién en

TRANSPLUS - Evaluacion de las Estrategias de Planificacion Integrado de Transportes y usos del suelo — Deliverable 2 (2002)
TRANSPLUS - Evaluacion de estrategias de desarrollo — Deliverable 2.1 (2002)

5 Existen situaciones variadas en Europa: regiones dominadas por ciudades altamente monocéntricas, como Paris, agrupamientos
metropolitanos alrededor de ciudades clave como Merseyside (Liverpool) y el Gran Manchester en Gran Bretafia o el Randstad
holandés (dmsterdam, Den Haag, Rotterdam).

n o

& También denominadas “zonas de drenaje de poblacion”, “zonas de traslado al trabajo” o “regiones urbanas funcionales”
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3 IMPLEMENTACION DE LAS POLITICAS INTEGRADAS DE TRANSPORTES Y USOS DEL SUELO

La implementacion de una estrategia de transportes y usos del suelo normalmente implica la
combinacién de diversas medidas politicas. Una “medida politica” es cualquier herramienta que pueda
ser utilizada para superar problemas y lograr objetivos, y puede incluir politicas de transportes asi como de

usos del suelo’.

La combinacion de medidas presupone que los objetivos pueden ser logrados con mayor eficacia a través
de paquetes de politicas, de forma que la combinacién de medidas complementarias facilita su

implementacién y/o intensifica los respectivos impactos. Las interacciones mutuas pueden ser:
e Aumento de los beneficios: una medida que refuerza los beneficios de otra;

e Aumento de la aceptacion: una medida que vuelve a otra més aceptable para los ciudadanos y/o

agentes interesados (por ejemplo, medidas relativas a la compensacion de los perdedores);

e Provision de recursos: una medida que provee mayores recursos financieros o técnicos para la

implementacidn de otra medida;

e 0 sencillamente prerrequisitos para implementacion (por ejemplo, el uso compacto del suelo es un

prerrequisito para la viabilidad de compartir automaviles.

Un ejemplo de interaccion de ‘provision de recursos’ es la combinacién de las medidas ‘tranvias ligeros' y
fijacion de precios en carretera’. Esta estimula el uso de tranvias ligeros y genera ingresos para pagar los
tranvias ligeros, mientras que la inversion en tranvias vuelve mas aceptable la fijacion de precios en las
carreteras. Asi, las interacciones entre medidas no son necesariamente simétricas: la fijacion de precios
para uso de carretera mejora los recursos para tranvias ligeros, mientras que los tranvias ligeros mejoran
la aceptacion de precios para el uso de la carretera. Un ejemplo de un ‘prerrequisito’ es la relacion entre el
desarrollo urbano compacto y la localizacidn estratégica de las facilidades de compartir automdviles. Las
ciudades y subcentros compactos reducen la necesidad de traslados en automavil, facilitando la adopcion
de planes para compartir automadviles. En conclusién, un buen paquete de politicas debe incluir no solo los

elementos correctos (las medidas), sino también las relaciones correctas entre medidasé.

7 Esta definicion fue adoptada por primera vez en el proyecto de LUTR, PROSPECTS, accesible a través de la pagina
www.lutr.net . EIl PROSPECTS también proporcioné una lista de medidas de politica de transportes y uso de suelos y una Guia de

Toma de Decisiones (DMG) que incluye reglas para la constitucion eficaz de paquetes de medidas de politicas.

8 Por ejemplo, si una ciudad implementa el cobro de estacionamiento en conjunto con un programa de mejora de calidad de
servicios de transportes publicos, pero los ingresos de estacionamiento no se utilizan para financiar las inversiones de transportes
publicos, o si son utilizadas pero los ciudadanos no son informados convenientemente de ello, la eficacia global de la politica pode

verse reducida.
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3.1 MENU DE MEDIDAS DE TRANSPORTES Y USOS DEL SUELO

A pesar de que exista una gran variedad de combinaciones posibles de instrumentos de politicas,
TRANSPLUS se ha concentrado en los casos de estudio de implementacion para tres tipos de politicas

integradas de TUS:

e desarrollo orientado hacia los transportes publicos;

o desarrollo de estructuras de corta distancia ®;

o desarrollo orientado hacia la restriccion de automoviles.

Estas politicas procuran la integracion de medidas de transportes y usos del suelo tomando como
elementos fundamentales, respectivamente, a los transportes publicos, al caminar y ciclismo y a la

reglamentacion para el uso de automdviles (incluyendo el espacio para automéviles en la ciudad).

Desarrollo Orientado hacia los Transportes Plblicos
(TP) incluye diversos mecanismos para intensificar la
densidad habitacional y otras actividades cercanas a las
estaciones urbanas de ferrocarril, tranvias ligeros, metro y

tranvia. Estos mecanismos pueden ser implantados en los

barrios céntricos asi como en toda el area metropolitana
para abarcar los flujos de poblaciones que se trasladan al

trabajo. Las medidas mas comunes incluyen:

Mejora de la accesibilidad de TP en comunidades existentes: incluye la revitalizacion o ampliacion de las

lineas de tranvias ligeros y tranvias — o el desarrollo continuo de sistemas de autobuses en ciudades méas

pequerias.

Nuevas comunidades orientadas hacia los TP: concentrar el crecimiento urbano y el desarrollo de

subcentros alrededor de nudos y corredores de TP es un modo préctico de aplicar el concepto de
‘concentracion descentralizada’. Una estrategia nueva de desarrollo urbano es mejorar la accesibilidad de
los medios de TP abriendo nuevas estaciones o reactivando estaciones antiguas en combinacion con la

revitalizacion de tranvias o lineas de autobuses.

9 Especificamente “desarrollo de estructuras de cortas distancias” es una forma urbana en que se encuentra accesible como
mezcla de actividades en las distancias para caminar y ciclismo. El concepto coincide en a practica con el concepto de desarrollo

de alta densidad y uso mixto.
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Renovacién de estaciones ferroviarias y renovacion de las &reas circundantes de las estaciones: las

estaciones constituyen nuevos centros de movilidad y puertas de entrada a la ciudad. La renovacion de las
estaciones, incluyendo la preservacion de estructuras historicas, puede mejorar su integracion en el
ambiente urbano respaldando la diversidad de usos cerca de la estacion, por ejemplo, locales de trabajo,

vivienda, comercio, establecimientos de ocio o culturales y servicios, etc.

. El Desarrollo de Estructuras de Corta Distancia
tiene como meta promover el desarrollo urbano
respetuoso con el medio ambiente que resulte
ameno para los peatones y ciclistas y que facilite
tanto los viajes ‘puerta a puerta’ sin automavil,
como el uso de modos de transporte alternativos.

El desarrollo de estructuras de corta distancia

puede constituir un prerrequisito importante para
promover con éxito andar a pie y en bicicleta. Las

posibles medidas incluyen:

Desarrollo de uso mixto en las distancias cortas: como las distancias cortas de traslado son la razon

principal para la eleccion de modos no motorizados, la estructura urbana es de importancia primordial para

la promocion de caminar y del ciclismo.

Uso de locales industriales abandonados en los barrios céntricos de las ciudades: en la planificacion del

desarrollo urbano se debe dar prioridad a la regeneracion de las zonas de la ciudad que han perdido su

funcion original.

Desarrollo de una estrategia para peatones/ ciclistas: Se debe crear una red jerarquica para bicicletas que

abarque toda la ciudad, con un ambiente atractivo y que conecte los diferentes locales e instalaciones. Las
redes locales para bicicletas y peatones deben estar conectadas a las redes subregionales. Al mismo
tiempo se deben reducir los conflictos entre ciclistas, peatones y modos motorizados a fin de mejorar la

seguridad y capacidad de atraccion de las rutas para bicicletas y caminos peatonales.

Mejora de la informacién y orientacion: esta medida constituye una importante politica ‘blanda’. Los

peatones y ciclistas deben sentir que son respetados y bienvenidos como viajantes. Un mejor sistema de
informacion puede enlazar las diferentes partes de la ciudad y estimular a las personas a andar a pie, en

bicicleta 0 en transportes publicos.

Disefio urbano respetuoso con el peatén v el ciclista: en su conjunto, el desarrollo urbano respetuoso con

el peatdn y el ciclista consiste en la adopcién de diversas medidas que se apoyan mutuamente. La
planificacion para los peatones requiere un disefio de elevada calidad en un espacio restringido y, por lo

tanto, interacciones conscientes entre edificios y espacios abiertos.
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El Desarrollo Orientado hacia la
Restriccion de Automoviles tiene como
objetivo limitar la intrusién de automéviles en
el ambiente urbano, reduciendo asi su
impacto negativo sobre el ruido, la calidad
&| atmosférica, la seguridad y la estética de las
ciudades y barrios. Estas medidas pueden
ser poco prioritarias para las agendas

politicas por ser poco populares entre los

usuarios de automéviles. La combinacion de
las medidas de “push and pull” (el llamado
Imagenes de un barrio sin automéviles en Viena — Método de la “zanahoria”) se vuelve asi el

Floridsdorf © 2001 Murdoch University modo  principal  para  abordar la
implementacién de proyectos que apuntan a

la restriccion del automovil.

Planificacion de nuevas urbanizaciones con restricciones para_automoviles: una de las formas mas

radicales de restringir el espacio para automéviles es la “urbanizacion libre de automéviles”. Este tipo de
urbanizacion se basa en el presupuesto de que para las personas sin automavil es mas atractivo vivir en
un ambiente en que el impacto de los automoviles en los niveles de ruido, calidad atmosférica, seguridad o

estética sea reducido o inexistente.

Reglamentos de aparcamiento en la politica de localizacién y en los cédigos de construccion: estas

medidas pueden ser consideradas accesorias en la planificacién de nuevas urbanizaciones que restringen
el namero de automdviles. El bien conocido principio del ABC se puede ser citar como un ejemplo

importante de politica de localizacién que incluye reglamentos de aparcamiento.

Reatribucion de espacio publico urbano existente: incluye diversas medidas, tales como reglamentacion

de la accesibilidad de automdviles particulares, politica de aparcamiento o reatribucién de espacio

ferroviario.

3.2 IMPLEMENTACION INTEGRADA DE POLITICAS

Para implantar una estrategia de transportes y usos del suelo no es solo necesario identificar una lista
adecuada de medidas de politicas como las presentadas anteriormente. Es todavia mas importante que
involucre una integracién de diversos procesos y acciones necesarios para la realizacion de cualquier
politica de importancia — deliberacion, implementacion, control, evaluacion, identificacion de
politicas complementarias, coordinacion entre autoridades a diferentes niveles de gobierno,

participacion de agentes privados, ciudadanos y agentes interesados — en un marco coherente,
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exhaustivo y duradero en que los procesos individuales se puedan reforzar mutuamente para el
cumplimiento de los objetivos y permitan superar los barreras para lograr el éxito en la produccion y
resultado de la politica.

De hecho, a pesar de que existe una gran variedad de contextos urbanos en Europa, existen también
diversas cuestiones que enlazan las agendas urbanas con objetivos comunes y generalizados de
movilidad sostenible y desarrollo urbano, por lo que se recomienda un enfoque normativo para enlazar la

deliberacidn, la implementacion, el control y los pasos de evaluacion en el ciclo de vida de la politica.

La integracion plena de una
politica requiere la

CONCEPCION DE LA activacion de este ciclo de
POLITICA

la politca organizando

nuevas formas de

IDENTIFICACION DE IMPLEMENTACION DE
PROBLEMAS Y LA POLITICA
OBJETIVOS

procesos orientados
hacia los objetivos vy
reforzando la cooperacién
abierta y dindmica entre

las diversas. Sin embargo,

EVALUACJON DE LA
POLITICA el verdadero desafio es

mantener la coherencia
global del ciclo de la politica

durante un largo periodo de

tiempo, incluyendo la
participacion de los diferentes decisores a nivel de barrio, ciudad, regional y nacional, asi como asegurar
la participacion de los agentes interesados relevantes y de la sociedad civil en los diversos pasos del

proceso.

Existen varias barreras — legales, institucionales, organizativas, financieras, culturales — para lograr una
mayor coherencia y continuidad en los procesos de elaboracion de politicas de transportes y usos del
suelo. En muchos casos las jurisdicciones administrativas de los diversos gobiernos locales y regionales
no se corresponden con las configuraciones espaciales en evolucién y los desarrollos urbanos actuales
(suburbanizacion, efectos de la aglomeracion, etc.). Una respuesta a esta situacion fue la formacion de
organizaciones capaces de reflejar la nueva interrelacidn funcional entre las administraciones locales,
locales/regionales y aln regionales. Estos patrones administrativos pueden ser formales o informales. Otra
importante tendencia son las asociaciones publico-privadas (Public Private Partnership). De esta forma la
relacion con las estructuras formales de gobierno puede variar, asi como el grado de contenido de una

aportacion local democrética.
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Al analizar los casos de estudio de TRANSPLUS se identificaron una serie de factores clave que

influencian la implementacion exitosa de politicas integradas de TUS, asi como los tipos principales de

barreras y modos de evitar y superarlos. Las recomendaciones siguientes sintetizan las conclusiones

principales sobre como mejorar el proceso de implementacion de las politicas de TUS:

[dentificacion del

problema

¢Cémo dar apoyo al
proceso de

implementacion?

¢Implementacion

progresiva o0 masiva?

Ser conciente de las ‘barreras y tomar la iniciativa para encontrar

soluciones

La definicién exacta de un problema puede permitir que la atencién se concentre
en el tipo de solucidn que se pueda adoptar. Hay que buscar soluciones capaces
de eliminar eventuales barreras y que obstruyen la implementacion de la politica
(barreras de produccién) o la realizacion de los objetivos de sostenibilidad
(barreras de resultados). Los casos de estudio de TRANSPLUS muestran que la
mayor parte de las barreras estan interconectados y no pueden ser
explicitamente identificadas de inmediato. Sin embargo, la identificacion y
reconocimiento de la existencia de una barrera constituye el primer paso para

encontrar una solucion.

De acuerdo con los casos de estudio analizados en TRANSPLUS, se estan
adoptando varios modos diferentes e innovadores para mejorar la
implementacion de las politicas integradas de TUS. En todos los casos, las

bases para una buena implementacion son:

o Adoptar un amplio concepto de estrategia para la ciudad que integre las

diversas politicas sectoriales en una estrategia.

e Reforzar la cooperacion y coordinacion entre los diferentes
departamentos administrativos de la ciudad y a través de los diferentes
estratos del gobierno (municipales, regionales, e incluso nacionales, en

algunos casos), y posteriormente entre los agentes publicos y privados;

e Promover la participacion de los agentes interesados y de la
ciudadania para desarrollar una vision para la Ciudad del Mafiana y para

los procesos de planificacion.

Muchas veces las alteraciones relevantes en las politicas no se pueden implantar
simultineamente en toda la ciudad. Por tanto, un proceso de implementacion
paso a paso pareceria la Unica manera eficaz de proceder. Normalmente las
medidas se pueden limitar a una zona especifica donde las circunstancias mas
favorables permiten (0 las necesidades mas apremiantes requieren) la

implementacién de los conceptos integrados de TUS.
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Un aspecto positivo de un proceso de implementacion paso a paso es que
impide que los agentes interesados se tengan que confrontar con extensos
proyectos que desorganizan sus patrones normales de movilidad, y por lo tanto,

no amenazando su aceptacion.

3.3 HERRAMIENTAS DE APOYO A LA TOMA DE DECISIONES DE TUS

TRANSPLUS analizé el estado y capacidad actuales de las herramientas para apoyar la toma de

decisiones e implementacion integrada de TUS, incluyendo:
o modelos urbanos integrados de TUS;
e Indicadores de TUS.

La perspectiva del TRANSPLUS fue la de investigar el uso actual de modelos integrados de Transportes y
Usos del suelo (TUS) en el estudio de caso de ciudades, asi como de indicadores para control de los
resultados de las politicas de TUS, identificando los problemas principales encontrados y ejemplos de

buenas précticas.

Se encuentra disponible una serie de herramientas de creacién de modelos para apoyar a los decisores
de politicas urbanas en su toma de decisiones®. La seleccion de modelos depende de la informacion
disponible/ utilizada en el proceso de establecimiento de la politica para el proyecto, de los elementos
clave a ser evaluados y de los impactos principales que deben ser medidos, asi como de los calendarios

aplicables.

La capacidad de todos los modelos y herramientas de evaluacion existentes es sumamente limitada. Las
metodologias actuales tienen solo capacidad para examinar una proporcion relativamente pequefa de las
intervenciones de politica que podrian aplicar los decisores de politica a diversos niveles del espectro de
la toma de decisiones de politica. Este hecho se debe a la disponibilidad de datos; la de especializacion y
conocimientos y a la disponibilidad de software. Ademas, en general, se cuenta con un conocimiento
insuficiente sobre los supuestos de comportamiento subyacentes y cdmo éstos estan englobados en los

parametros del modelo.

El andlisis de las ciudades investigadas en el TRANSPLUS identifico que el uso de procedimientos

formales para la elaboracion de modelos urbanos se divide en tres grupos:

e ciudades que utilizan un modelo integrado de usos del suelo/transportes;

10 En TRANSPLUS Deliverable_2.2. (disponible en www.transplus.net) se explican de forma exhaustiva los modelos que fueron
utilizados en los casos de estudio de TRANSPLUS, sus resultados, sus puntos fuertes y débiles y, en particular, la evaluacion de

su capacidad de responder y evaluar medidas integradas de TUS.
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e ciudades que utilizan modelos, pero no tienen en cuenta la informacion dada por los transportes

para el uso de los suelos (aquella que se puede denominar enfoque ‘tradicional’); y
o aquellas ciudades que no parecen utilizar ninguna herramienta formal de elaboracion de modelos.

Solo algunas ciudades utilizaron un modelo interactivo de usos del suelo/transportes. Las restantes
ciudades utilizaron diferentes herramientas de planificacion de transportes que se refieren principalmente,
en el mejor de los casos, a los impactos del uso del suelo en los transportes. No existe evidencia que
sugiera que este escenario no sea representativo de la mayoria de las ciudades de Europa. De hecho,
muchos agentes locales de transportes y oficiales de planificacién en toda Europa reconocieron la utilidad

de modelos en la prevision de los efectos sobre los transportes, pero:

e los modelos interactivos son por naturaleza muy complejos, y las técnicas y conocimientos

necesarios para su uso, sin olvidar los recursos necesarios, pueden no siempre estar presentes;

o la falta de recursos dentro de los gobiernos locales significa que los modelos son raramente

reaplicados regularmente o actualizados;

o laexactitud de los modelos interactivos a largo del tiempo no se encuentra atn comprobada, lo cual

lleva los usuarios a un cierto grado de desconfianza e incertidumbre en cuanto a su plena utilidad;

¢ los modelos son muchas veces considerados una confirmacién y una verificacién complementaria

de los calculos llevados a cabo por alguna administracién municipal;

e muchos funcionarios locales no estan convencidos de los resultados de los modelos y, por lo tanto,

el juicio politico, influenciado por el lado comercial, puede superar a la profesionalidad;

e sean los modelos fiables 0 no, las decisiones también deben basarse en la aceptacion del publico.
Por ello, las decisiones finales pueden basarse muchas veces en el parecer de politicos que no

tienen que responder ni frente al pablico ni frent a los profesionales.

En esta situacion, sin embargo, resulta claro que aun existe el peligro de que los impactos
potencialmente importantes se ignoren o subestimen. Los modelos interactivos de usos del
suelo/transportes se deben mejorar, pero hay algunos desafios importantes por enfrentar (por ejemplo, el
desarrollo de nuevas técnicas de creacion de modelos con base en la actividad y microsimulacion; la
mejora de la resolucion espacial de los modelos actuales; una mayor consideracion de la equidad espacial
e impactos sociales). De todas formas, los modelos constituyen siempre una generalizacion de la realidad.
A pesar de que el detalle sea importante para el usuario, también lo son la flexibilidad y la capacidad de
construir modelos interactivos con relativa facilidad manteniendo al mismo tiempo la exactitud, robustez y,
de forma crucial, la aceptacion. Lo anterior resulta particularmente relevante para las ciudades mas

pequefas, donde la disponibilidad de recursos y capacidades puede ser problematica.

Si hien se requieren mejores modelos para proporcionar un fundamento méas sélido para la evaluacion de

las politicas, también tenemos necesidad de indicadores para alimentar el control de las politicas de

21



transportes y usos del suelo. Se trata de una actividad clave que, en diferentes etapas del proceso de la
politica, pretende medir: i) la implementacidn exitosa de un proyecto o reglamento, con indicadores de
alteraciones en alguna variable de resultados; ii) la alteracién del comportamiento de los usuarios, con
sondeos directos del uso de nuevas infraestructuras y servicios, del cumplimiento por parte de los usuarios
de los diferentes tipos de reglamentos, etc.; iii) la realizacion de los objetivos politicos, con indicadores

adecuados de resultados e impactos. En las Directivas TRANSPLUS (disponible en www.transplus.net )

se presenta una lista de datos clave en un contexto de ciudad e indicadores de control.

Una tarea importante del control es la observacién oportuna de 'feedback’ de las politicas o de las
tendencias exteriores (por ejemplo, la difusion de nuevos bienes, servicios, tecnologias) sobre el
comportamiento de los usuarios. Por ejemplo, los efectos de imitacién o de red pueden aumentar
directamente la adopcién de nuevos comportamientos, si ya se ha alcanzado una cierta masa critica de
nuevos usuarios de un servicio (por ejemplo, debido a la divulgacion de buena reputacion). Otros efectos
de ‘feedback’ pueden referirse al uso de una infraestructura o servicio existente, que puede disminuir
como resultado de efectos adversos, como congestién por exceso de demanda, o por una demanda que
aumenta demasiado rapidamente. Estos efectos de ‘feedback’ pueden surgir espontaneamente, y el
control de las tasas de nuevos usuarios puede ser la manera mas rapida de tomar conocimiento de las

posibles consecuencias.
Las sugerencias principales para fomentar el uso de indicadores en toda la Europa son:

o desarrollar subsistemas de indicadores de TUS en las diferentes ciudades utilizando un conjunto
comin de indicadores clave de resultados (como por ejemplo los presentados en las Directivas
TRANSPLUS);

e mantener el nimero de indicadores de TUS al minimo necesario para analizar los impactos
fundamentales sobre la movilidad sostenible y calidad de vida urbana (en volimenes de traslados,
congestion, accesibilidad, contaminacion atmosférica, ruido, seguridad, competitividad, satisfaccion de

los ciudadanos);

e relacionar estos subsistemas de indicadores de TUS con otras iniciativas que fomenten la adopcion
de indicadores urbanos comparables a nivel de la UE, tales como la iniciativa de auditoria urbana, los
indicadores utilizados para control de proyectos financiados por los Fondos Estructurales de la UE, o
los Indicadores Comunes Europeos elaborados en el contexto de la Estrategia Tematica sobre

Ambientes Urbanos de la UE;

o finalmente, integrar la recopilacién de datos e indicadores especificos para monitorizar las politicas de
TUS dentro de los sistemas de estadistica y control regionales y locales (caso existan), de modo que

se evite la duplicacion de esfuerzos y actividades de sondeos.
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TRANSPLUS - Car restriction development — Deliverable 3.3 (2002)

TRANSPLUS - Land Use and Transport Indicators — Deliverable 3.4 (2002)

TRANSPLUS - Supporting models and indicators — Deliverable 2.2 (2002)
TRANSPLUS ACCESS - Case studies reports — Assessment of planification and implantation strategies in five AAC cities (2003)

TRANSPLUS ACCESS - Synthesis Report — Assessment of planification and implementation strategies — 2003.
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4 BARRERAS, SOLUCIONES Y TRANSFERIBILIDAD DE BUENAS PRACTICAS EN TUS

4.1 BARRERAS A LA REALIZACION DE POLITICAS INTEGRADAS DE TRANSPORTES Y USOS DEL SUELO

La implementacion de politicas integradas de TUS que aseguren transportes y usos del suelo sostenibles

es muchas veces una tarea dificil debido a una serie de barreras. Estas barreras pueden ser legales,

organizativas,

financieras, técnicas, sociales o de una naturaleza mas compleja y no féacilmente

identificable. Las tablas a continuacion presentan ejemplos de las barreras més frecuentes y/o destacadas

encontrados en los casos de estudio del TRANSPLUS, especificando también los casos en que estas

barreras son mas graves en los AAC.

Ejemplos de Barreras Financieras

Sistema de tributacion

La implementacion de programas de sostenibilidad a largo plazo exigiria un sistema de tributacion fiscal que crease los

fiscal ineficiente e | incentivos correctos para actividades ecoldgicas y un ambiente estable para atraer inversionistas y promotores

inestable inmobiliarios. Esta barrera es particularmente grave en los AAC que aun estan sujetos a alteraciones frecuentes y
ajustes al sistema de tributacion fiscal.

Falta de recursos | Un requisito previo clave para la implementacion de politicas y proyectos de TUS es la disponibilidad de poderes y

financieros derechos, y los correspondientes recursos financieros, a nivel regional y/o municipal. Este prerrequisito se refiere

principalmente a recursos financieros disponibles en el presupuesto del gobierno local para financiar inversiones y
subsidiar servicios parcialmente (cuando sea necesario para el interés publico), bajo la forma de subvenciones de
Estado. Esta barrera es, una vez mas, particularmente grave en los AAC donde la dimension y elasticidad de la base
fiscal local es reducida debido al hecho que los ciudadanos viven en el umbral del nivel minimo de vida y no pueden
permitirse pagar impuestos adicionales. Un problema relacionado es la falta de informacion a nivel local respecto a la
financiacion disponible para proyectos de desarrollo.

Ejemplo de Barreras Institucionales

Falta de estabilidad e
integracion  de la
estructura

administrativa

Otra barrera importante es la falta de integracion entre las administraciones responsables por la planificacion de
transportes por un lado, y aquellas responsables por la planificacion del uso del suelo por otro. Muchas veces los
responsables por la planificacion de los transportes recomiendan la adopcién de medidas para reducir las
“consecuencias” indeseables para los transportes provocadas por el establecimiento dicha planificacion, que son las
verdaderas causas de los problemas de transito; estas medidas también tienen impactos adversos a largo plazo sobre
el uso del suelo (por ejemplo, facilitando el desarrollo urbano). A nivel nacional las competencias también estan
divididas entre diferentes ministerios. Esta barrera es mas grave en los AAC, donde el proceso de transicion conduce a
una revision y reorganizacion casi continuas del sistema de administraciones regionales y locales y sus competencias

en la toma de decisiones.




Falta de coherencia del
de
planificacion e

sistema

implementacion

Ejemplos de Barreras Instrumentales

Con frecuencia el sistema actual de planificacién no garantiza el cumplimento de objetivos de sostenibilidad
establecidos a niveles nacional, regional y local, especialmente porque faltan instrumentos econémicos para la
planificacion de usos del suelo. Sin embargo, adn cuando los planes son relativamente amplios, prevalece el problema
principal de su implementacion y la capacidad de compensar las presiones de los promotores inmobiliarios e
inversionistas. Existe una falta generalizada de instrumentos de implementacion y de procedimientos de control, tales
como instrumentos econémicos para capitalizar los aumentos del valor del suelo (por ejemplo, captacion de valor,
financiacion de incrementos fiscales, etc.) o para compensar a los propietarios de los terrenos susceptibles de
desarrollo de modo a dar cumplimiento a las disposiciones de planificacién (por ejemplo, transferencia de derechos de

explotacion).

Comunidades
monofuncionales de la

Ejemplos de Barreras Fisicas

El sistema actual de comunidades en diversas ciudades se amolda a criterios rigidos de distribucién por zonas y
segregacion funcional, que hacen dificil la realizacion de (re)urbanizaciones de uso mixto.

antigua tradicion de

planificacion

Infraestructura En algunas ciudades — especialmente en los AAC, pero no exclusivamente — la red de transportes por carretera y
inadecuada de | ferroviarios al mas alto nivel se encuentra insuficientemente desarrollada, lo cual causa problemas de tréafico en un

transportes a  nivel

nacional

ambiente urbano, provocando problemas de congestion, ruido y contaminacion atmosférica.

Prioridad dada a la
competitividad y
atraccion de nuevas
urbanizaciones

comerciales

Ejemplos de Barreras Politicas

Frecuentemente las opciones de usos del suelo y planificacion de transportes no estan optimizadas desde el punto de
vista ambiental y social porque se da preferencia a factores econdmicos, por ejemplo, reduciendo los reglamentos EIA
para la apertura de nuevas instalaciones industriales en la region. De hecho, el proceso de desarrollo econdmico se
diferencia regionalmente debido a la creciente polarizacién entre las regiones en desarrollo y las afectadas por la grave
recesion econémica y el paro. Este hecho torna a las regiones atrasadas menos y menos atractivas en términos de
inversiones de capitales privados, y no existen politicas activas para compensar este efecto. El desarrollo territorial
desequilibrado resultante es particularmente evidente en este momento en algunos AAC.

Quiebra histdrica de la
de
gobiernos regionales y

autonomia los

En algunos paises, la ausencia de gobiernos autdnomos regionales y locales condujo a una planificacion de desarrollo
estratégico sesgada hacia una organizacion centralista, que produjo politicas ineficaces de TUS a nivel regional y local,

dificultando el desarrollo de una infraestructura de transportes adecuada a nivel regional. Esta barrera es

locales particularmente relevante en los AAC caracterizados en el pasado por la planificacion central tipica de los regimenes
socialistas.

Privatizacion En algunos paises, el proceso de privatizacion, desregulacion y descentralizacion no suficientemente equilibrado y

descontrolada acompafiado de nuevos marcos reglamentarios afecta no solo a la estructura econdémica sino también al mercado

inmobiliario, los usos del suelo, los transportes publicos, los transportes de carga y la construccién de nuevos sistemas
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e infraestructuras de transportes. Una consecuencia tipica es la reduccion de transportes ferroviarios de pasajeros y
transportes publicos locales en las regiones rurales y periféricas, con el aumento concomitante de adquisicion de

automaviles y transporte particular.

Inmadurez  de las
instituciones
democraticas y de la
concienciacion

ciudadana

Varios sistemas politicos de la UE y de los AAC son aun altamente inestables, como testifican las numerosas
elecciones y cambios de gobiernos a nivel nacional, regional y local. En este contexto, si es que existian planes y
conceptos de politicas a largo plazo, fueron abandonados por la nueva coalicion gubernamental entrante. Por otro lado,
los electores también parecen ser muchas veces inmaduros. Votan frecuentemente de acuerdo con sus emociones y
preferencias personales, con una actitud de “contra alguien” y no de “a favor de algo”. La consecuencia de esta actitud

es que los politicos no estan interesados en perseguir objetivos a largo plazo, porque tienen que mostrar resultados a

corto plazo antes de las proximas elecciones.

Ley poco clara de la
propiedad de terrenos y
control ineficaz de los

usos del suelo

Ejemplos de Barreras Procesuales y Juridicas

La ley, poco clara, sobre la posesion de tierras constituye una barrera especifica para algunos AAC. En estos paises
existe muchas veces una ausencia de registros de propiedad transparentes y eficaces que permitan acelerar el proceso
de registro de propiedad para los nuevos propietarios. La incertidumbre de las relaciones de propiedad constituyen una
barrera obvia para las nuevas inversiones y para un funcionamiento fluido del mercado inmobiliario. El control ineficiente

de los usos del suelo tamhién es tipico en algunos enclaves en los paises de la UE, donde la practica de construccion

de viviendas ilegales era generalizada en el pasado, continuando al dia de hoy en algunos casos.

de

categorias especificas

Oposicion

de agentes interesados

Ejemplos de Barreras Sociales

Existen muchos ejemplos de categorias de agentes interesados que tienen algo que perder con las politicas
innovadoras de TUS, como los taxistas que luchan contra nuevas formas flexibles de transporte en sus ciudades (por
ejemplo, Roma), tenderos que combaten las limitaciones de acceso en automdvil, propietarios privados de autobuses
publicos contra la renovacion de los autobuses o de los horarios de servicio (como en Malta, donde existe una fuerte

coalicion de propietarios de autobuses locales, que son un negocio familiar), y muchas otras.

Propiedad de automuvil

La propiedad del automévil ha sido siempre un simbolo de prestigio, creando una mentalidad orientada hacia el

como simbolo de | automovil. Esta barrera cultural es ahora particularmente grave en los AAC, donde tras muchos anos de dificultades y

estatuto de acceso dificil a la propiedad de automaviles, el poseer uno y tener mayor movilidad se ha convertido en un simbolo
de libertad.

Corrupcion El hecho de que muchos actos legales en el campo del mercado inmobiliario no estan coordinados y que sencillamente

resultan poco claros, constituye un fértil terreno para la corrupcion. Muchas veces no hay interés en adoptar
documentos estratégicos porque éstos son vinculativos y de control publico y, asi, constituyen una barrera para la

corrupcion. La corrupcion en este campo constituye un grave problema y un desafio importante particularmente en los

AAC, pero esta también presente en los paises occidentales de la UE.

de

deberes profesionales

Sobrecarga los

con la rutina diaria

Ejemplos de Barreras Técnicas

Con la presion de las tendencias de la globalizacion los problemas ambientales urbanos estan cambiando

constantemente en toda la Europa. En este contexto altamente dinamico, los responsables por la planificacién urbana

empleados por las autoridades regionales y locales sufren de una sustancial falta de tiempo para estudiar y elaborar

26



nuevas estrategias a largo plazo y para actualizar sus capacidades técnicas a medida que resulta necesario. En
algunos paises los problemas organizativos creados por la descentralizacion de las competencias del nivel nacional a
los niveles regional y local tampoco ayudan. De hecho, la escala de competencias y las tareas por desarrollar por parte
de las administraciones regionales y locales aumentan, pero su preparacién y formacion no aumentan
proporcionalmente, muchas veces debido a falta de recursos financieros necesarios para la contratacion de nuevo
personal técnico o formacion del personal existente. Ademas, la barrera del idioma es también importante, porque hace

que el intercambio de informacion y conocimientos de colegas extranjeros sea imposible para muchas administraciones

publicas.

La mayor parte de las barreras encontradas en los casos estudiados en TRANSPLUS se encuentran
interrelacionadas. Muchas veces resultan de la dificil interaccion entre las instituciones responsables por
la planificacion e implementacion de politicas, los instrumentos de politicas que pueden aplicar y (de
hecho) aplican, o los diferentes territorios sobre los cuales las instituciones tienen una competencia
establecida al abrigo del actual sistema legal. Se observan, pues, verdaderas constelaciones de
barreras en varios casos donde un ambiente institucional complejo, la multiplicidad de jurisdicciones y los
instrumentos de politicas contradictorias dificultan o atrasan la planificacion e implementacion de un
paquete de politicas. Es importante notar que las barreras individuales o verdaderas constelaciones de

barreras pueden afectar a las fases del proceso politico de diferentes maneras:

e impidiendo la deliberacién de una politica porque los politicos locales no tienen poderes para deliberar
sobre una dada cuestion o para adoptar ciertos instrumentos de politica, 0 porque ya saben que faltan
los recursos financieros clave u otros recursos, o incluso porque tienen conocimiento de una serie de
barreras institucionales, sociales o culturales que tornan esa politica inaceptable. En términos
precisos, las barreras que no permiten que una politica sea siquiera concebida se denominaran

“barreras de entrada’™;

e impidiendo, atrasando o dificultando la implementacion de un instrumento o proyecto de politica
cuando este ha sido deliberado. En este caso las politicas no llegan a la fase de produccién y por lo
tanto denominamos a las barreras en la fase de implementacion como “barreras de

realizacién”(‘output barriers);

e impidiendo, atrasando o dificultando la realizacién del resultado de la politica, definido en términos de
realizacion de los objetivos principales de la politica, por ejemplo, objetivos sostenibles. En términos
precisos, las barreras que actian cuando la politica ha sido implementada se denominaran “barreras
de resultados” (‘outcome barriers’)y solo pueden ser adecuadamente detectadas si se lleva a cabo

un control adecuado de los resultados de la politica.

En todo caso, la diferencia entre “realizacion” y “resultado” de una politica dada se debe aclarar caso a

caso, considerando que:
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e una ‘realizacién politica’ corresponde al producto final de la formulacion e implementacion de la

politica (por ejemplo, instalacion de un plan de transportes);

e un ‘resultado politico’ es el resultado de lo que sucede en relacion a los objetivos iniciales después
de que la politica ha estado en operacion durante algin tiempo (por ejemplo, alteracion de los
patrones de movilidad).

La realizacion exitosa de una politica no conduce necesariamente a un resultado exitoso. Si bien es
relativamente mas facil identificar y medir la realizacion de una politica — por ejemplo, la apertura de una
nueva estacion de metro y de una instalacion que permite “estacionar y viajar’- , controlar los resultados —
por ejemplo, los impactos sobre la movilidad y los vehiculos kilometros totales viajados en la regién urbana
- ya es mas dificil. En la misma medida, no es fécil reaccionar prontamente a las barreras de resultados
que impiden la consecucion de objetivos de sostenibilidad. El intercambio de experiencias con otras
ciudades donde se hayan implementado ya politicas iguales 0 semejantes - segun se sugiere a
continuacion — puede contribuir para alertar acerca de los posibles resultados adversos o consecuencias

involuntarias de las politicas.

4.2 SOLUCIONES PARA SUPERAR LAS BARRERAS A LAS POLITICAS INTEGRADAS DE TRANSPORTES Y USOS DEL

SUELO

En general, para poder eliminar barreras a las politicas integradas de transportes y usos del suelo, es (il

saber que existen:

v" barreras contingentes, que pueden ser sensibles al cambio a través de una accion directa de los
decisores de TUS a nivel local (politicos, agentes municipales). Por ejemplo, la falta de coordinacion
entre los usos del suelo y la planificacion de los transportes a nivel municipal se puede eliminar a
través de la creacion de un departamento de planificacion urbana integrada, o sencillamente
estableciendo una cooperacion informal entre los responsables por la planificacién de los usos del
suelo de la ciudad y del tréfico. Otras barreras pueden ser también eliminados a nivel local a través
de formas de cooperacion con agencias/departamentos locales responsables por politicas

complementarias no relacionadas con el transporte y usos del suelo.

v" barreras que pueden ser eliminadas solo logrando un acuerdo con otras jurisdicciones (por
ejemplo, volviendo necesario que los municipios circundantes coordinen las politicas de transportes
destinadas a los viajeros diarios 0 politicas de usos del suelo destinadas a reducir el excesivo
desarrollo urbano) o con niveles méas elevados de gobierno, a quienes se puede requerir, por
ejemplo, la alteracion de los marcos reglamentarios nacionales que limitan las competencias de

planificacién de TUS de los municipios, 0 que promulguen nuevos mecanismos de financiacion, etc.;

v'barreras enraizadas, que no son sensibles al cambio — por lo menos en un horizonte a corto plazo

— porque estan entrelazados con un local o plan especifico. Esas barreras pueden incluir barreras
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fisicos o de recursos, barreras sociales y culturales. Un ejemplo clésico de una barrera enraizada
puede ser el de una ciudad pobre en términos econdmicos, con condiciones atmosféricas
extremadamente calientes o frias y un laberinto de calles estrechas y pobladas. Esta situacion
contiene en si misma barreras para el transporte en general (Sin recursos ni espacio para nuevas
infraestructuras) y para el ciclismo en particular (sin cultura de ciclismo, condiciones atmosféricas

adversas).

Los casos de estudio de TRANSPLUS muestran la complejidad de las estructuras y dindmicas

institucionales, contribuyendo asi a la identificacién de algunas posibles soluciones:

reorganizacion de instituciones existentes;
Posibles soluciones Lo que significa ‘

Cooperacion Trabajar en conjunto: implica un compromiso compartido para actuar.

] ] Creacién de un nuevo conjunto institucional para coordinar las acciones de
Entidad coordinadora ) ) o ) ) i
entidades a nivel mas bajo. Las entidades permanecen independientes.

Public-Private

Partnerships - | Relacion entre los agentes puablicos y privados utilizada para implantar
Asociaciones  puUblico- | instrumentos existentes o nuevos.
privadas
A . Eliminacion de la division entre las entidades en conflicto, ya sea a través de su
gregacion ) o )
integracion o integrando una entidad dentro de la otra.
Separacion Division de competencias, alteracion de instrumentos.

o Eliminacion de estratos de autoridad o disolucion de instituciones y/o relaciones
Racionalizacion o
institucionales.

adaptacion de instrumentos;

Posibles soluciones Lo que significa

g Conversion o reorientacion de un aspecto de TUS en linea con otro, de modo que
Reordenacion . )
ambos dejen de estar en conflicto.

o Adaptacion de legislacion existente o introduccion de nueva legislacion
Legislacion técnica ! )
directamente relacionada con los sectores de TUS.

o Adaptacion de legislacion existente o introduccién de nueva legislacién no
Legislacion general )
relacionada con el usos del suelo y de transportes.

Reestructuracion

financiera

Adaptacion de estructuras financieras existentes o creacién de una nueva

estructura financiera.
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Reajuste de paquetes ] o o
» Ajuste de los paquetes de politicas integradas a un dato contexto institucional
de politicas

o otras opciones

Posibles soluciones Lo que significa

Una forma especializada de cooperacion, en que la colaboracién o cooperacion

Iniciativa concertada o ) S o
esta més localizada dentro del contexto de una iniciativa especifica.
) Una solucion para complejos conflictos de competencias, encontrada en el
Convenios y acuerdos o . o )
acuerdo o suscripcion de las autoridades individuales involucradas.
Compromiso Una solucion entre las partes en conflicto.

Creacidn de  una | Una version mas exhaustiva de la entidad coordinadora, en que se establece una
autoridad nueva unidad territorial. Las entidades constituyentes entregan sus competencias a

metropolitana/ regional | la ‘nueva’ autoridad global.




4.3 LA TRANSFERIBILIDAD DE LAS BUENAS PRACTICAS

Podemos observar las politicas de integracion de TUS desde una perspectiva de una ciudad o region
individual y “aislada” en Europa, proporcionando directivas sobre como evaluar la planificacion e
implementacion de las politicas integradas en el contexto de cada ciudad. Pero en el mundo real no
vivimos en un ambiente cerrado. A pesar de que los problemas sean inherentemente “locales”, es posible
el intercambio de conocimientos relativos a las buenas practicas en toda Europa y fuera de
Europa, comparando las buenas practicas aplicadas en otras ciudades y las experiencias exitosas de
terceros. El aprender de las experiencias de otras ciudades se puede se considerar como un proceso
de formulacion de politicas en que los responsables por la planificacion y los decisores de una ciudad
receptora procuran las buenas practicas implantadas en otras ciudades (ciudades de origen), analizan

esas préacticas y deciden, o no, implantar las buenas précticas.

TRANSPLUS ha definido diversos tipos de transferibilidad: transferencia horizontal entre jurisdicciones al
mismo nivel de gobierno, transferencias verticales entre instituciones a diferentes niveles, transplante total
de instituciones. Las transferencias horizontales implican la duplicacion y adaptacion de politicas entre

diferentes contextos con las mismas escalas espaciales, con una traduccion de instrumentos de politicas:
e dentro de una ciudad (Tipo 1);

e entre ciudades (Tipo 2);

e entre paises de la Union Europea (Tipo 3);

e entre paises de la Union Europea y otros paises de Europa (Tipo 4).

Figura .. — Cuatro Tipos de Transferibilidad Territorial

Tipo 1 - Transferibilidad dentro de una ciudad Tipo 2 — Transferibilidad entre ciudades

Metropolitan !
Parkl

city
Peripheral
Town ‘4/" City

Tipo 4 - Transferibilidad entre paises (CE-CEEC)

(equivalente en términos graficos al Tipo 3)

Una segunda tipologia de transferencias de politicas incluye transferencias verticales entre

instituciones a diferentes niveles. Este tipo de transferencias implica hacer un “zooming” hacia dentro o
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hacia afuera del area de aplicacion de un instrumento de politica. Por ejemplo, una politica nacional se
puede ampliar y adoptar como politica de la UE (supranacional).Y a la inversa, una politica nacional puede

también “reducirse proporcionalmente” a una politica que se aplica a nivel local.

Una tercera tipologia de transferencia implica no solo la transferencia de instrumentos de una politica, sino
el total transplante de instituciones e instrumentos de competencias relacionadas. De hecho, el
transplante puede implicar transferir un instrumento (0 conjunto de instrumentos) de un &rea a otra con
parte de su contexto institucional. Por ejemplo, la transferencia de una politica de coordinacién de

transportes metropolitanos puede requerir el establecimiento de una nueva institucion metropolitana.

La transferibilidad de la innovacion resulta deseable porque los riesgos y costes involucrados en el
desarrollo y fase experimental de una solucién se pueden evitar por medio de la adopcion de un enfoque
ya comprobado. Sin embargo, la transferibilidad es dificil porque cada pais y ciudad tienen sus
caracteristicas especificas. En general, la transferibilidad entre diferentes paises es particularmente
compleja debido a que la legislacion, sistemas de planificacion, estructuras econdmicas, niveles de vida y
expectativas sociales son significativamente diferentes. No obstante, el analisis de los casos de estudio
del TRANSPLUS ha comprobado que las précticas se pueden transferir con éxito, tanto entre ciudades

como de un pais a otro.

Rose (2001) presento6 un plan util para el analisis de la transferibilidad de politicas, argumentando que las
politicas se pueden transferir mas facilmente si ya se encontraran presentes algunos “factores de éxito”,

como los ilustrados en el cuadro siguiente:

Significado de factores de éxito para la transferibilidad de medidas de TUS

Significado para la transferibilidad de medidas de TUS
Dentro de Estados Miembros de la UE Entre paises de la UE y AAC

Factores “Rose”

Transferencia mas facil:

Muchas medidas de TUS no son
dependientes del contexto; aquellas que lo
son, son claramente no transferibles a
determinados locales.

cuando dependen menos del
contexto.

La diferencia entre contextos legales nacionales puede
ser relevante. Este factor reducira la influencia cuando
se complete el proceso de adhesion la UE.

Las reformas administrativas, en evolucion constante en

cuando las organizaciones de
prestacion de servicios sean
sustituibles

Este debe ser el caso en la mayor parte de
las ciudades, pero la relacion entre las
organizaciones puede variar —y cuando estan
involucradas multiples organizaciones la
transferencia puede ser mas dificil

este periodo de transicion para cumplir con el acervo
comunitario, pueden crear problemas. También factor
debe reducir su influencia cuando se haya concluido el
proceso de adhesion la UE.

cuando los recursos disponibles para
el desarrollo del programa son
semejantes.

En general los recursos son inferiores a los de
los grandes programas de infraestructuras,
pero pueden constituir una barrera en algunos
locales.

La falta de fondos es un problema especialmente
relevante en los nuevos paises miembros y candidatos

cuando los mecanismos a través de
los cuales funciona el programa (la
“estructura causa y efecto de un
programa”) son sencillos.

Muchas medidas no son sencillas. En
particular, las medidas de TUS se encuentran
en los impactos a largo plazo con complejas
cadenas de causalidad.

Este problema se agrava en los nuevos paises
miembros y candidatos debido a la falta de
conocimientos técnicos para manejar problemas y
politicas complejas (también debido a barreras de
idioma).

cuando la escala de alteraciones que
produce el programa es reducida.

Algunos planes (tales como los que
involucran andar a pie o en bicicleta)
produciran solo pequefias alteraciones, pero

La situacion actual de los nuevos paises miembros y
candidatos requiere la realizacién de grandes
infraestructuras con importantes impactos a nivel
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otros podran tener impactos mucho mas
amplios.

nacional, regional y local.

cuando el programa cubre areas de | Poco probable la existencia de una Idem
interdependencia entre las ciudades | interdependencia significativa en la mayor

de origen y receptoras. parte de los casos

cuando los valores de los decisores | Los valores son definidos por los politicos Idem

politicos son relativamente

locales y pueden variar durante el periodo

consensuales necesario para la implementacion,

especialmente cuando se trata de proyectos
complejos o controvertidos.

De acuerdo con este esquema, el analisis de ‘transferibilidad’ no solo implica el conocimiento de las
caracteristicas operativas de los instrumentos de la politica de que se trata, sino también la comprension
de como el instrumento de la politica se puede adecuar al contexto de la ciudad receptora. El ejemplo de
las politicas de aparcamiento en Bucarest, uno de los estudios de caso de TRANSPLUS, es revelador. La
ciudad se tiene que enfrentar al problema del aumento de viajes en automovil al centro de la ciudad,
donde se concentra el trabajo. La implementacion de tarifas de aparcamiento en el centro de la ciudad — a
semejanza de lo que se hizo, por ejemplo, en una ciudad capital parecida, Roma, que tiene problemas de
flujos de viajantes diarios centripetos — puede ser la solucion ideal. Los ingresos acumulados del plan de
aparcamiento podrian también utilizarse para financiar otra importante politica de la ciudad de Bucarest, la
construccién y operacion de una nueva linea ferroviaria ligera. Sin embargo, la implementacion de esa
solucién en Bucarest, como en otras grandes ciudades de Europa del Este, es actualmente imposible
porque el nivel de ingresos es demasiado bajo y los ciudadanos no pueden permitirse el coste del
aparcamiento. En el caso de Bucarest, la solucidn se encontré a través del acceso a la financiacion del
Banco Europeo, que financid los proyectos de transportes publicos y de automdviles compartidos. Esta
solucion requirio la intervencion de una institucion a nivel europeo — el Banco Europeo para el Desarrollo —

motivada por la falta de recursos fiscales del gobierno nacional y local de Rumania.

Este caso demuestra que la identificacion de ciudades comparables (por ejemplo, Roma y Bucarest)
puede contribuir para la evaluacion de la potencial transferibilidad, pero la historia no concluye aqui.

Puede haber necesidad:

e de una institucion de nivel superior (por ejemplo europea) para intervenir, de acuerdo con el principio
de subsidiaridad y hasta completar un proceso de convergencia de algunas condiciones basicas (por

ejemplo, ingresos medios);

e (e transplantar una politica con parte de su contexto institucional, esto es, la transferencia no solo de
un instrumento de politica, sino de algunas de las relaciones entre instituciones y territorios (lo que
significa, en términos précticos, volver los contextos del “pais de origen” y del “pais receptor” mas

semejantes y, en consecuencia, la politica mas compatible).

Pueden recopilarse mas experiencias a través de mecanismos para la adquisicion de informacion.
Ademas de las fuentes de datos publicados, las redes, proyectos de cooperacion, intercambios de

capacidades y diversas ONGs pueden también proporcionar acceso a nuevas ideas. Los estudios de la
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CE proporcionan muchos ejemplos de innovacion, muchas veces con el apoyo de ONGs tales como la
ICLEI. Se han identificado una serie de actividades que apoyan la transferibilidad o que aumentan la

probabilidad de éxito, pudiendo éstas llevarse a cabo a diferentes niveles:

o Colaboracion: en algunos casos, algunos grupos de ciudades trabajan en conjunto formalmente para
desarrollar sistemas semejantes y la transferencia de innovacién tendra lugar a través de la estructura

de un proyecto especifico.

e Redes: muchas ciudades participan en redes, facilitadas por las ONGs, donde se relinen para

compartir experiencias y transferir conocimientos a través de conferencias, talleres y otros medios.

e Divulgacion: las ciudades que han implantado una solucién nueva con éxito divulgan sus resultados

a otras ciudades a traves de conferencias y publicaciones.

o Osmosis: eventualmente una solucion innovadora se vuelve practica corriente. En este punto, el
proceso de transferencia se vuelve dificil de controlar y la transferencia adicional se lleva a cabo a

través de un proceso de 6smosis hasta que la solucién se vuelva practica corriente.

Todos los mecanismos arriba mencionados son valiosos, pero existe la necesidad de un enfoque mas
sistematico para asegurarse que los resultados de la investigacion y practicas experimentadas en Europa
se exploten al méaximo, comparando la informacion de la investigacion con las necesidades de los
usuarios, los medios de intercambio de informacion, procurando acuerdos sobre las mejores (y peores)
practicas, y promoviendo la temprana introduccion de nuevas politicas, medidas y herramientas en la
planificacion urbana y regional. Las actividades especificas de las redes que pueden contribuir al fomento

de la transferibilidad de las buenas précticas son:

v' grupos de referencia, enfocados hacia temas especificos y basados en las metodologias
desarrolladas en diversas iniciativas de la CE (por ejemplo, BEST y las referencias mas especificas

de transportes y usos del suelo actualmente en desarrollo por la Red Temética PLUME);

v establecimiento y mantenimiento de bases de datos de instrumentos de politicas, buenas préacticas,

etc.;

v/ organizacion de “talleres de pares”, mesas redondas, visitas individuales, en que los responsables
por la planificacion o los decisores politicos de las diferentes autoridades (nacionales, regionales y
locales) se encuentran e intercambian sus experiencias sobre las practicas mas notables,

posiblemente con el apoyo de peritos independientes.

Mas informacién en

TRANSPLUS - Barriers, Solutions and Transferability — Deliverable 4 (2003)
TRANSPLUS - Assessment of barriers and solutions — Deliverable 4.1 (2002)

TRANSPLUS - Methodological Framework for Compatibility Analysis — Deliverable 4.2 (2002)

TRANSPLUS - Transferability Analysis at Country and City level — Deliverable 4.3 (2003)

TRANSPLUS ACCES - Case studies reports — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation in five AAC cities — 2003
TRANSPLUS ACCES - Synthesis Report — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation - 2003

Rose, R - Ten steps in learning lessons from abroad — Future Governance Paper 1, University of Strathclyde
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5 PARTICIPACION Y COMUNICACION SOBRE POLITICAS DE TRANSPORTES Y USOS DEL

SUELO

Las cuestiones de participacion y comunicacion se estan volviendo cada vez mas importantes en el campo
de las politicas pablicas y, en particular, en la planificacion de TUS. De acuerdo con los casos de estudio
del proyecto TRANSPLUS, la participacién efectiva de los ciudadanos y agentes interesados en la
planificacion de TUS se puede considerar como uno de los principales factores de éxito.
Especialmente en los casos en que existe oposicion, o donde muy probablemente ocurran conflictos, un
enfoque solido para la participacion de los agentes interesados puede contribuir para evitar conflictos y
lograr consensos. Un programa de participacion publica bien concebido y bien implantado puede

reportar importantes beneficios para el proceso politico y conducir a mejores resultados.

No obstante, los procesos de comunicacién y participacion también crean algunos riesgos y, si se
organizan de forma“equivocada”, pueden crear problemas adicionales. Por lo tanto, es importante
encontrar el equilibrio ‘adecuado’ entre procesos de planificacion ‘abiertos’ y objetivos de planificacion
fijos’. Es importante tener confianza en que los resultados de las contribuciones de los participantes
tendran algin impacto sobre el proceso de planificacion, asi como, para el bien comun, dar espacio a un

‘rechazo justificado’ de los resultados cuando resulte necesario.

Los objetivos principales de los enfoques participativos son:

mejorar la calidad de los planes resultantes y de su implementacion efectiva;

desarrollar directivas comunes para programas de accion;

evitar y/o resolver conflictos;

suscitar la concienciacion y alentar alteraciones de comportamiento;

iniciar los procesos de aprendizaje y capacitacion social de los participantes.

Los principales pros y contras de proceder a una planificacion e implementacion de politicas de

transportes y usos del suelo con o sin la participacion se encuentran resumidos a continuacion.
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Ventajas y Desventajas de los Procesos Participativos y No Participativos en las Politicas de TUS

No-Participativos Participativos
e bajos costes e fuerte comprension
o relativamente rapidos o fuerte empefio
e claro liderazgo del proceso e mayor aceptacion
e suscita pocos conflictos e mayor credibilidad de las autoridades
e realizable con procedimientos de rutina e mayor transparencia
e genera pocas expectativas e mayor justicia
o facil gestion o influencia directa de los agentes interesados en la toma de decisiones
e permite elevada distribucion /cobertura e mayor identificacion con una politica/ proyecto
e buen primer paso para captar la atencién para una | ® integracion de los usuarios finales en el desarrollo y concepcion
politica/ proyecto
e conocimiento limitado de los objetivos por parte del | ®  costes mas elevados
publico e mayor lentitud
e empefio limitado en la implementacion e problemas de liderazgo
e débil proceso de desarrollo e gestion dificil
o falta de elementos importantes e generacion de conflictos y dificultades en lograr un consenso
e riesgo de “sobrecarga de informacion” e generacion de fatiga en los agentes
e pérdida de credibilidad de las autoridades en caso de fracaso
e  riesgo de mayor injusticia si solamente participan grupos

En base a la evidencia retirada de los casos estudiados en TRANSPLUS, podemos afirmar que los
beneficios de la promocién de la participacion en los procesos de planificacion de TUS superan los
perjuicios. El desarrollo de ideas de los ciudadanos y la mayor transparencia de los procesos constituyen
grandes ventajas. Las principales desventajas estan relacionadas con los atrasos causados por la
participacion. Sin embargo, la consulta y participacion se estan volviendo mas generalizados y esperados,
como formando parte de los procedimientos normales de planificacion, desarrollo e implementacion de

proyectos integrados.

Siendo que cada ejercicio de comunicacion y participacion se tiene que adaptar a una situacion especifica,
las siguientes recomendaciones se pueden considerar como un medio de mejorar la eficacia de los

enfoques participativos en los procesos de planificacion de TUS:

Definir  cudles son los Para evitar malentendidos y posteriores desilusiones, se deben definir
objetivos y cuestiones basicas condiciones previas antes de involucrar a los agentes interesados para
de la participacion del pablico que los limites de las actividades de consulta se puedan mostrar
y producir un documento claramente a los participantes desde el inicio.

inicial Como la participacion del pablico no debe constituir una finalidad por si
misma sino tener impactos visibles como resultado, un documento inicial
debe contener una descripcion clara del proceso, de los objetivos y
los medios disponibles, asi como de las responsabilidades y tareas
contempladas en el proyecto. Este documento debe indicar un calendario
realista y sdlidos recursos financieros para todas las actividades

participativas planeadas.
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Aclarar quién va a participar y Se debe considerar a todos los ciudadanos por igual, pero cada uno
preparar a los ciudadanos puede tener diferentes capacidades para participar de acuerdo con su
para el proceso (desarrollo de estatuto social, conocimientos, experiencia en el manejo de herramientas
capacidades) de comunicacion, entre otros. Es importante que la informacion resulte

accesible y comprensible.

Como no todos los ciudadanos tienen una preparacién y conocimientos
idénticos para poder ‘involucrarse activamente’, se les debe apoyar por
medio de procesos que les prepare para esa participacion. Esos
conocimientos se pueden ser desarrollar en proyectos individuales de

formacion de capacidades y de medidas de apoyo.

Respuesta abierta a la Esto resulta crucial para estimular la participacion de una gran variedad
participacion y evitar la fatiga  de agentes interesados. Aunque no sea posible obtener garantias
de consulta’ formales, en virtud de que la toma final de decisiones estara siempre en
manos de los representantes electos, se debera contar con alguna
garantia de que las autoridades tomaran en cuenta los resultados de la

participacion seria y abiertamente (jatn si luego no los aplican!).

Las oportunidades de participacion se deben concentrar en temas de
interés e importancia para los agentes interesados. Si las
expectativas de los participantes no se satisfacen, esto provocard una
desilusion y evitaré participaciones futuras. Ademas, no se deberd iniciar
ninglin proceso de participacion antes de verificar qué se puede obtener
de ejercicios de participacion anteriores o paralelos. De este modo se

pueden utilizar los efectos de las sinergias y ahorrar recursos.

Durante la concepcién e implementacion de un proceso de participacion es sumamente importante
identificar los diferentes grupos que estaran involucrados en la planificacion de TUS. El siguiente diagrama

presenta un panorama general de los actores interesados relevantes en el TUS.
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Actores Relevantes en Politicas TUS

Interesados publicos responsables por
la planificacién y/o implementacion

I
v v

Administracién Municipal

Decisores politicos

' . ™\ P

Accionistas Dep de planlflch|0n de transportes| Ayuntamientos locales

Dep de planificacién urbana .
. o Otras comisiones

« Propietarios de terrenos Otros dep municipales

« Propietarios de inmuebles | |
" Propietarios de infraestructuras Y, +
(!nteresados privados con ) CONTROL DE LA ﬁteresados o afectados de \

influencia en la planificacion y/o IMPLEMENTACION DEL naturaleza publicos/privados

implementacion = i ili i

PLANEAMIENTO ESTRATEGICO sin responsabilidad directa

* Operadores de transportes

. Promo_tores inmobiliarios DE « Ciudadanos

+ Negocios/ Empresas « Viajeros por trabajo
\:g:r:gsr'esas constructoras POLITICAS DE TRANSPORTE * Visitantes por negocios

Y USOS DEL SUELO QUIIEES
« Iniciativas ecolégicas
fSocios externos ) * Escuelas
« Organizaciones privadas

« Gobierno Nacional

« Gobierno Regional

« Servicios publicos nacionales

*Universidades
\_* Redes urbanas )

En la mayor parte de los casos de estudio de TRANSPLUS, la iniciativa del proceso participativo fue
asumida por la autoridad plblica responsable por las tareas de planificacion. Se identificaron tres Marcos

de Participacion Publica tipicos:
Q marco basico,
O marco a corto plazo a nivel de barrio o distrital

O marco a corto plazo a nivel municipal o subregional.

5.1 EL MARCO BASICO DE PARTICIPACION PUBLICA

Incluso si las autoridades se muestran determinadas en llevar la cabo los esfuerzos necesarios para dar
respuesta a todos los grupos objetivo, el problema frecuentemente reside en que existe una tradicion de
comunicacion con las autoridades. Por ende, los procesos necesarios para lograr que la gente se
involucre activamente en discusiones sobre politica requieren siempre demasiado tiempo, excediendo el

periodo del proceso de planificacion.

Se requiere un marco basico de participacion publica a fin de establecer un didlogo continuo entre las
autoridades y sus ciudadanos sobre cuestiones que estan relacionadas con un proceso de planificacion
concreto. Otro objetivo de un proceso basico de esta naturaleza es incrementar el capital intelectual, social
y politico dentro de los grupos de la sociedad que en el se encuentran debidamente ‘equipados’ para
influenciar la elaboracion de la politica en procesos concretos de toma de decision. ‘Organizar’ y ‘atribuir
poder’ a los ciudadanos, especialmente a los grupos objetivo mas débiles, de todos modos no es tarea de

las administraciones o planificadores responsables del TUS. Al hablar de ‘organizar’ y ‘dar poder de
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decision, nos referimos la que se relne a ciudadanos ‘normales’ o grupos objetivo especificos y se les
brinda apoyo a fin de que logren una mejor comprension de las fuerzas que influencian sus vidas, y las

posibilidades con que cuentan a fin de influenciar estas fuerzas.

5.2 MARCO A CORTO PLAZO A NIVEL DE BARRIO O DISTRITAL

Discutir planes o programas con todos los grupos de actores relevantes resulta manejable cuando la
planificacién abarca un area limitada, tal como proyectos de renovacion de barrios, o planes para politicas

de movilidad para areas limitadas.

Los problemas mas criticos en el barrio se deben verificar previamente a través de una consulta a los
grupos de interés disponibles/relevantes y, cuando sea posible, utilizando los ‘foros locales comunitarios’.
Este tipo de enfoque proporcionard valiosas aportaciones para la seleccion de actores, para la

identificacion de problemas, y para una correcta definicion de lo que se hara en el proyecto participativo.

Se debe establecer una estructura adecuada para el proyecto participativo siempre que no se haya
definido previamente una estructura formal. Aqui existen diversas posibilidades y la eleccion dependera
del nivel de preparacion de los ciudadanos, de la disponibilidad de canales de comunicacion con ellos y de
la aceptacion de las autoridades en cuanto a la participacion de los agentes interesados privados en el

proceso de decision.

Finalmente, se debe tener en cuenta el hecho de que, cuanto méas ‘espacio’ se da a los temas que se
pueden debatir, mayor es la necesidad de definir las ‘reglas del juego’. Ademas de una divisién clara de
tareas y roles, es necesario que haya un acuerdo sobre el proceso propiamente dicho. Por lo tanto, es
necesario un plan procesal claro que indique qué tipos de pasos y decisiones intercalares se deben tomar
y en qué punto, como se tomaran las decisiones sobre los pasos futuros, sobre el contenido y otras
materias (pero proporcionando una flexibilidad adecuada). Deberd ser posible que el debate sea orientado
por un moderador que asegure un enfoque de las cuestiones que pueden ser influenciadas y no de las
cuestiones que ya estan predeterminadas o resultan impracticables. Se debe privilegiar el consenso como
modo preferencial de eleccion entre opciones, a pesar de que las decisiones finales sean casi siempre

responsabilidad de los representantes electos.
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5.3 MARCO A CORTO PLAZO A NIVEL DE CIUDAD O A NIVEL SUB-REGIONAL

En los proceso de planificacion que cubren grandes &reas la organizacion de residentes y otros agentes
interesados locales sera mucho mas complicada, a pesar de que no imposible. El propésito de este
ejercicio puede ser menos tangible para los participantes mientras que el resultado puede ser también

maés dificil de apreciar. Los factores de éxito para conquistar la participacion publica a este nivel son:
e seleccion de problemas relevantes para el conjunto de participantes;

e un mandato claro que logre resultados, posiblemente incorporando a personas responsables en la

comision (si fuere el caso) y disponerse de financiacion;

e blsqueda de consenso alrededor de la toma de decision final en manos de los representantes

electos;

e gestion consciente del proceso y comunicacion asi como apoyo de gestores especialistas en calidad

para la creacion de propuestas integradas de la diversidad de aportaciones disponibles;
o actividades en red involucrando a actores locales y ciudadanos.

Este Gltimo aspecto del desarrollo de las redes locales es incluso mas importante en los procesos de
planificacion estratégica a nivel de la ciudad que a nivel de barrio. Las redes de residentes existentes se
deben utilizar o activar por periodos cortos. En diversos casos de estudio de TRANSPLUS, se combinaron

diferentes enfoques para lograr el maximo nimero de grupos diferentes, incluyendo:

e Mayor informacion y consulta de masas. Este enfoque proporciona un abanico de posibilidades para
incorporar resultados de la consulta que se enfocan en las muchas respuestas posibles o en producir
mayor diversidad (por ejemplo a través de consultas regulares incorporadas a los esfuerzos de

consultas a masas).

o Participacion mediada. Se vuelve dificil integrar la gran variedad de organizaciones activas en el area
de la comision/comité central donde se desarrolla el plan. Existe aqui la necesidad de crear un grupo
pequefio y selecto de las organizaciones “mas representativas” con un papel de mediacién. Otras
organizaciones se podran involucrar de diversas maneras (por ejemplo, a través de consultas

regulares incorporadas al resto de los esfuerzos de consulta).

o Planificacion a través del debate con/entre ciudadanos/actores individuales. La organizacion de estos
debates es otra posibilidad,. En este enfoque es importante prestar atencion a la diversidad de

participantes y a la posibilidad de que todos puedan influenciar efectivamente los debates.
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Para_mas informacién

TRANSPLUS - Promoting the integration of citizens and stakeholders in urban decision making — Deliverable 5 (2003)
TRANSPLUS - Current practice of participation in urban planning- Deliverable 5.1 (2002)
TRANSPLUS - New methodologies of information, communication and participation— Deliverable 5.2 (2002)
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6 CONCLUSIONES

La planificacion integrada de TUS se considera uno de los instrumentos para promover un uso mas
racional de los automoviles privados y politicas sostenibles de transportes y usos del suelo en las
ciudades y regiones europeas. Los casos de estudio seleccionados demostraron que existe un problema
de transporte y que se requiere un TUS integrado a fin de lograr una ciudad sostenible a largo plazo.
Mientras que los académicos suelen separar los campos de investigacion del transporte y usos del suelo,
los profesionales se tienen que enfrentar a las mdltiples interdependencias que existen entre ellos. Las
siguientes son algunas de las lecciones aprendidas de los casos estudiados en TRANSPLUS , los cuales
nos ofrecen algunas observaciones basicas acerca de cémo disefiar y poner en practica los enfoques

integrados de TUS:

% No solamente resulta necesario integrar las diferentes utilizaciones del suelo y politicas de
transporte, sino que también se deben integrar las herramientas de apoyo y las estructuras de apoyo
organizativo de planificacion urbanistica e ingenieria de transporte. Sin embargo, la integracién de
los modelos de apoyo, los indicadores de control y las estructuras institucionales no se encuentran
suficientemente desarrolladas. Se requiere un esfuerzo adicional a fin de volver mas aplicables las
técnicas de modelizacion para uso de los profesionales locales. Ademés de un programa de
divulgacion méas efectivo, es necesario también lograr mejoras. Se deben concentrar esfuerzos a fin
de volver los modelos més desagregados, faciles de utilizar y més flexibles en la gama de tdpicos

que sean capaces de resolver.

S E concepto de viaje “puerta a puerta” no debera ser considerado como prerrogativa para el uso del
automavil privado. En su lugar, en aquellos casos en que el acceso a los automaviles se limite con el
fin de reducir el congestionamiento y los impactos ambientales adversos, se deberan emprender
medidas en paralelo para los usos del suelo y el transporte para asegurar una mayor accesibilidad y
una mejor conexion de transportes plblicos y modos no motorizados, creando asi alternativas
atractivas y respetuosas con el medio ambiente para competir con el automavil privado, incluso en
viajes de larga distancia. Aqui se ofrecen varias posibilidades que se deberian aplicar en el futuro
(por ejemplo transporte de bicicletas en los trenes, facilidades para las combinaciones de uso de
transporte y andar en bicicleta, buenas condiciones para caminar o poder trasladarse en bicicleta a

las estaciones de TP, desarrollos de estructura de distancias cortas etc.).

G la participacién se vuelve cada vez mas importante. A pesar de que esta tarea puede parecer
opcional, es realmente importante conseguir una integracion de politicas completa. La perspectiva
“externa” proporcionada por la participacion de los ciudadanos y actores en el proceso de decision

puede ayudar a encontrar los temas centrales sobre los cuales los diversos sectores de las
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administraciones locales, e incluso los niveles mas altos del gobierno cuando asi se requiera, deben
integrar sus esfuerzos. La participacion deberd basarse en marcos de participacion publica de
diferentes tipos y propdsito: i) un marco basico que establezca un didlogo continuo entre las
autoridades y los ciudadanos acerca de cuestiones que no Se encuentren necesariamente
relacionadas a un proceso de planificacion concreto; ii) marcos a corto plazo a nivel del barrio o
distrito, para discutir planes o proyectos para un area delimitada con todos los grupos relevantes de
ciudadanos y actores; iii) marcos a corto plazo al nivel de la ciudad o de la subregion, con el fin de
construir redes de consultas con los grupos de ciudadanos y otros actores locales acerca de visiones
y temas de planificacion estratégica de la ciudad. Estos procesos de participacion pablica deben ser
gestionados cuidadosamente, deberan contar con suficientes recursos financieros y un mandato
claro con el fin de lograr resultados que sean tenidos en cuenta a la hora de elaborar la agenda de
politicas locales y en el momento de deliberacion de las decisiones finales. Un efecto de realizar
“feedback” en esta participacion puede ser el de incrementar la aceptacion de politicas mas

polémicas por parte de los participantes.

Se debe promover la transferibilidad de las buenas practicas que involucran la participacion de los
responsables por la elaboracion de las politicas y profesionales que tienen el poder de decision a
nivel nacional, regional el local, hacia actividades de trabajo en red a nivel transnacional, con el
objetivo de: i) reconocer las opciones politicas disponibles (objetivos, modalidades de
implementacién, impactos probables) y ejemplos de buenas practicas llevadas a cabo en otras
partes y que se puedan replicar; i) analizar la compatibilidad de los contextos fisicos, institucionales
y culturales en diferentes ciudades y paises, e identificar barreras y factores de éxito para la
transferibilidad de las buenas practicas; iii) identificar modos de eliminar barreras y aplicar/adaptar
las buenas précticas (quién puede hacer qué a nivel de gobierno — i.e. europeas, nacional, regional,
local). Se reconoceran diferentes tipos de transferibilidad y se seguira un nimero de fases/etapas a
lo largo del proceso de transferencia. Las fases a seguir en el proceso de transferencia incluyen: i)
una “fase de demostracién” donde la mejor practica se identifica en la ciudad originaria; i) una “fase
de transferibilidad” donde se evalla la compatibilidad de la mejor practica en la ciudad receptora; iii)
una “fase de evaluacion” donde se identifican barreras especificas susceptibles de cambio y factores
de éxito en la ciudad receptora; iv) finalmente, una “fase de implementacion” donde la buena préactica

se implementa en la ciudad receptora .

Sin embargo, la transferibilidad de las buenas practicas es aln demasiado esporadica. Los casos de
estudio de TRANSPLUS han proporcionado solamente informacion anecdédtica acerca de la
transferencia de ideas, conceptos e instrumentos de politica desencadenados por el acceso a
fuentes de datos publicados, o por la participacion en redes y proyectos cooperativos. La
transferencia indirecta de conocimiento por dsmosis es también significativa. En el futuro se deben

recomendar mecanismos mas especificos que promuevan la transferibilidad de las buenas practicas.
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La transferencia de buenas practicas supone compartir de manera sistematica el conocimiento de
experiencias notables en ciudades y regiones europeas utilizando ejercicios de evaluacion
comparativa con la participacion, en una base de voluntariado, de las ciudades interesadas y el
apoyo de la UE o de programas subvencionados a nivel nacional. Los ejercicios de evaluacion
comparativa pueden concernir los resultados de las politicas TUS con los indicadores apropiados,
medidas TUS cuyos impactos seran evaluados con estudios de estatica comparativa y, finalmente,
estrategias TUS globales, que se evallen y comparen utilizando herramientas exhaustivas de apoyo

a las decisiones y marcos de evaluacion comunes.

Se deberan llevar la cabo acciones especificas a fin de encarar las debilidades y amenazas
peculiares para la planificaciéon e implementacion integrada TUS en los paises candidatos y los
nuevos miembros. Estas pueden incluir el establecimiento de procedimientos para la evaluacion de
proyectos que compiten para lograr financiacién de la UE, que debera otorgar soluciones sostenibles
sin incluir el requisito de que se emplee “la mejor practica disponible”. Los proyectos de
infraestructura del transporte y usos del suelo se deberdn evaluar tomando en consideracion la
conformidad con los principios de desarrollo sostenible, asi como todas las interrelaciones entre las
cuestiones de transportes y usos del suelo. Otro problema relevante en estos paises es el escaso
acceso a la informacion y el conocimiento debido a la barrera del idioma y al limitado interés de los
editores de la UE para la divulgacion de contribuciones de otros paises. Este problema se puede
resolver estableciendo una Red Académica de Publicaciones en el campo TUS, aprovechando la
informacién actualmente contenido en la red académica — por ejemplo acerca de evaluaciones
ambientales estratégicas del transporte y otros conceptos sectoriales, asi como planes para usos del
suelo - aunque no facilmente disponibles debido a las barreras de idioma que reducen la efectividad
de divulgacién a los decisores y planificadores. La mayoria de los proyectos que han sido
implantados se han enfocado hacia la resolucion de los problemas més acuciantes y, la mayoria de
las veces, su implementacion ha sido motivada por la presion de necesidades urgentes y sélo en
menor grado gracias a la inspiracion y prevision, las cuales tal vez se puedan estimular a través de

un mejor acceso a los resultados de las investigaciones.

Como resultado del proceso de transformacion, la estructura de las autoridades locales en los
nuevos paises miembros y candidatos ha cambiado. El sistema de planificacion también ha sufrido
profundos cambios. Un aspecto clave de la transicion ha sido la descentralizacion de los poderes de
decision, del nivel nacional al nivel local. Como resultado de lo anterior, se concedi6 a los municipios
la responsabilidad del desarrollo local, transporte urbano etc. Sin embargo, esta transferencia de
responsabilidad se ha visto acompafiada por reformas fiscales en el sector que podria haber
suministrado los medios necesarios, y los municipios cuentan con los recursos organizativos,
técnicos y financieros para sobrellevar sus nuevas responsabilidades. EI emergente sector privado

es aun demasiado débil financieramente para llenar este vacio.
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% Finalmente, se deben construir redes transnacionales de politicos, planificadores de transporte y
usos del suelo, representantes de los actores privados, ONGs y los grupos de ciudadanos,
especialistas, investigadores y universidades. Estas actividades de trabajo en red deberian incluir
grupos de referencia, la publicacion y difusién de politicas, el establecimiento y mantenimiento de
una base de datos sobre instrumentos de politica, practicas etc., organizacion de talleres, mesas
redondas, visitas personales, etc. Los participantes en estas redes deberian adquirir: i) una
conciencia cada vez mayor de los problemas comunes y soluciones précticas; ii) un acceso facil al
conocimiento mas innovador sobre los conceptos de planificacion de transportes y usos del suelo,
herramientas de politica, métodos de control y evaluacion; iii) el conocimiento de un nimero de
“buenas” asi como de “malas” précticas experimentadas en otras zonas, logrando un “aprendizaje a
través de la experiencia del otro”; iv) la nocién de cuéles son las barreras que se pueden derribar o
las soluciones que se pueden adoptar - a nivel nacional, regional o local - para la implementacion de
buenas préacticas observadas en otros sitios; v) un conocimiento y formacion especificos relativos a
los métodos de participacion y enfoques u otros temas relevantes y, por ultimo, pero no menos

importante, vi) contactos e informacion de primera mano.
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