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MOVILIDAD NET-ZERO:
CONSIDERACIONES SOCIALES
PARA LIMITAR EL ACCESO DE

VEHICULOS PRIVADOS

INTRODUCCION

El transporte pablico es vital para acceder al empleo,
la educacion y los servicios, lo que ayuda a prevenir la
exclusion social y el empobrecimiento economico. Muchas
ciudades reducen las emisiones restringiendo la circulacion
de vehiculos privados contaminantes mediante zonas de
bajas emisiones, peajes y restricciones de acceso a vehiculos.
Sin embargo, si en paralelo no se invierte en alternativas
de transporte pablico y movilidad activa y no se tienen
en cuenta las diversas necesidades de los ciudadanos,
con estas medidas se corre el riesgo de aumentar las
desigualdades y limitar el acceso a las oportunidades
de los grupos marginados. Este informe analiza como
pueden colaborar las ciudades y las organizaciones de
transporte para ofrecer soluciones de movilidad inclusiva
durante la transicion a cero emisiones netas. Se centra en
consideraciones clave para aplicar medidas de acceso de
vehiculos que promuevan la descarbonizacion, reduzcan la
congestion y den prioridad al transporte sostenible.

> Reurbanizacién de Chandni Chowk Road en Delhi, India: descongestion,

vehiculos no motorizados y peatonalizacién.
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> Multimodalidad urbana en Gotemburgo (Suecia)

NET-ZERO SOCIALMENTE INCLUSIVO:
UN MARCO

Una transicion socialmente inclusiva hacia las cero emisiones

netas, o una "transicion justa’, hace referencia al cambio hacia
una economia neutra desde el punto de vista climatico de una
manera justa que no excluya a determinados grupos. Esto
implica proporcionar un apoyo especifico para ayudar aimpulsar
cambios en la sociedad y mitigar los impactos socioeconomicos.
En otras palabras, los esfuerzos economicos para descarbonizary
adaptarse al cambio climatico no deben realizarse a expensas de
la sostenibilidad social. Una transicion justa contribuye a obtener
resultados mas amplios, como economias mas fuertes, entornos
ecologicos y cohesion social.



El mapa de la transicion climatica

NETZEROCITIES: AYUDAR A
LAS CIUDADES A ALCANZAR LA
NEUTRALIDAD CLIMATICA

Continuo

La UITP colabora con NetZeroCities, una iniciativa que
apoya la Mision de la Union Europea (UE) para lograr

ciudades climaticamente neutras para 2030. Mediante

Planes

un enfoque de innovacion sistémica, el proyecto aborda Proposito  Proceso
los retos institucionales a través de una accion coordinada
entre los sistemas urbanos. Reconoce la interconexion
de los factores tecnologicos, financieros y sociales para lterativo
impulsar un cambio transformador. La innovacion social
es fundamental, haciendo hincapié en una estrategia

ascendente y centrada en las personas. Al involucrar

a los residentes, las empresas, los grupos civicos y los Nty &
responsables politicos, fomenta soluciones creadas d /bprom- 20’5(),9
. - . (Ne! ma
conjuntamente que reducen las emisiones y mejoran el ) s sobre el clir™
Etiqueta

bienestar de la comunidad. Est.e metodg de colaboraqon de mision
no solo acelera la descarbonizacion, sino que también

fomenta la capacidad local, creando entornos urbanos mas _ B ) B
La electrificacion de los vehiculos no es la solucion para que el

sector de la movilidad logre la transicion a cero emisiones netas.
Por el contrario, debemos recentrar el debate hacia el transporte
activo, masivo y compartido e incrementar las soluciones
multimodales para fomentar nuevos comportamientos de
movilidad y disminuir la dependencia del automovil." Junto con
el marco Evitar-Cambiar-Mejorar, esto requiere politicas que
apoyen la gestion de la demanda, el cambio de comportamiento
y la adaptacion al cambio climatico:

adaptables, resilientes y sostenibles.

Como parte del programa, cada una de las 112 ciudades
participantes presenta un contrato climatico en el que
se detallan sus compromisos, su plan de accion y su
plan financiero para alcanzar la neutralidad climatica en
2030 (disponibles en el portal de la web). El transporte
se ha revelado como el sector con mayor potencial de
descarbonizacion para los objetivos climaticos.

) ® O,

EVITAR

Evitar los desplazamientos
motorizados innecesarios en
funcion de la proximidad y la
accesibilidad; integrar mejor el
transporte y la ordenacion del
territorio.

CAMBIO

Pasar a modos de transporte
menos intensivos en carbono,
desde los vehiculos privados

e individuales a la movilidad
activa, el transporte pUblico y las
soluciones compartidas.

MEJORA

Mejorar el diserio de los vehiculos,
la eficiencia energética y las fuentes
de energia limpias para el transporte

de pasajeros y la logistica. Mejorar la

eficacia operativa y la experiencia de
los pasajeros con soluciones digitales
y en tiempo real.

Con el apoyo de politicas complementarias
mas alla del sector de la movilidad:

© Gestion de la demanda
© Cambio en los habitos de movilidad

© Adaptacion al cambio climatico

1 UITP, 2024. Electrificacion del automévil y movilidad urbana: Volver a centrar el debate sobre el transporte pablico. Disponible aqui: https://netzerocities.eu/climate-city-contract/



Sin embargo, el cambio hacia un transporte urbano sostenible debe
ser equitativo, integrador y socialmente justo. Debe atender las
necesidades de los trabajadores flexibles, las comunidades marginadas
y los grupos vulnerables, al tiempo que debe reducir las emisiones,
mejorar la salud pablicay aumentar la habitabilidad urbana. El motivo
es que estos grupos pueden enfrentarse a barreras fisicas, economicas
odeotrotipo que les dificultan cambiar sus habitos de desplazamiento.

Caminar, ir en bicicleta y utilizar el transporte publico son
opciones mas asequibles y accesibles que el transporte privado
individual. Sin embargo, desde la década de los 50, las ciudades
se han disefiado en gran medida para los automoviles particulares
y estan atrapadas en su disefo infraestructural v la cultura
del coche. Por consiguiente, los modos de transporte mas
sostenibles tienen dificultades para competir con el automovil
y satisfacer las necesidades del estilo de vida de los ciudadanos.
La transicion desde el modelo basado en el uso del automovil
particular sera disruptivo y provocara cambios en la forma de
desplazarse por las ciudades. Las ciudades necesitaran una
voluntad politica firme, una vision clara y un dialogo abierto
con todos los implicados para garantizar que puedan avanzar.

REDUCIR EL ACCESO DE VEHICULOS PARA
MEJORAR LAS CALLES: OBJETIVOS E
IMPACTOS

Las normativas sobre el acceso de vehiculos urbanos (UVAR)
y las zonas de aire limpio (CAZ) son herramientas Gtiles que
pueden ayudar a facilitar la transicion hacia una movilidad limpia,
un aire respirable y espacios agradables para las personas. Estos
enfoques pueden incluir:

© Intervenciones espaciales como la reasignacion de plazas de
aparcamiento y espacios viales para la movilidad activa, el
transporte publico y la movilidad compartida.

© Zonasde prioridad peatonal/zonas exclusivamente peatonales:
Zonas en las que se limita la circulacion de vehiculos de motor
para dejar espacio a los peatones y, a veces, a los ciclistas.

© Zonas de trafico limitado: Restriccion del trafico a los no
residentes y a los vehiculos no autorizados. Zonas para
vehiculos de transporte piblico.

© Zonas de Baja/Ultra/Cero Emisiones (LEZ/ULEZ/ZEZ):
Areas definidas en las que el uso de determinados vehiculos
contaminantes esta limitado o prohibido por completo, o
durante determinados periodos.

© Tasas por el uso del viario: A menudo implementada con una
LEZ, se aplica una tasa a los vehiculos que entran en una
zona determinada si su nivel de emisiones o su peso superan
el umbral establecido.

Consulte el documento de la UITP sobre prioridad a
las redes de autobuses sin atascos para conocer buenas

practicas y recomendaciones sobre como asignar espacio

destinado a los autobuses.

2 https://civitas-reveal.eu/

OBJETIVOS DE LAS NORMAS QUE
REGULAN EL ACCESO DE VEHICULOS

Limitar o impedir el uso de determinados vehiculos debe estar en
consonancia con las estrategias generales de movilidad, espaciales
y economicas de una ciudad, y debe basarse en una amplia
participacion de la poblacion local y las partes interesadas. El
proyecto ReVeAL? destaca cinco objetivos clave para tales medidas:

© Reducir las emisiones climaticas: El transporte por carretera
genera el 15 % de las emisiones de gases de efecto invernadero
(GED y su descarbonizacion es mas lenta que la de otros
sectores. Las zonas urbanas pueden tomar la iniciativa
mediante cambios en las infraestructuras, la electrificacion
y la movilidad sostenible.

eMe_jorar la calidad del aire: La contaminacion atmosférica
caus6 8,1 millones de muertes prematuras en el mundo en
2021y afecta de forma desproporcionada a nifos, ancianos
y grupos vulnerables.

: b

© Reducir la congestion: La congestion empeora las emisiones
perjudica la calidad del aire, eleva los costes economicos y
aumenta la peligrosidad de las carreteras.

© Mejorar la calidad de vida: El espacio urbano es limitado y
costoso, pero a menudo esta dominado por los vehiculos.
Recuperar el espacio vial para el ocio y el comercio hace
que las ciudades sean mas vibrantes y estén mas centradas
en las personas.

© Promover la equidad: Los desplazamientos a pie, en bicicleta
y en transporte publico utilizan mucho menos espacio.
Los que no tienen coche, por eleccion o por necesidad,
a menudo subvencionan el espacio y el impacto de los
vehiculos particulares. Una movilidad equitativa significa
disefiar ciudades para todos los usuarios, no solo para los
conductores.

Estos objetivos apoyan colectivamente entornos urbanos mas
sanos, sostenibles e integradores.

© Cuando los incentivos no bastan: Las UVAR pueden
cambiar eficazmente el comportamiento al hacer que el
uso del automovil sea menos comodo que las opciones
sostenibles. Incluso con buenas alternativas, muchos siguen
optando por el coche; los desincentivos suponen un empujon
adicional. La mayoria de las personas y empresas cambian su
comportamiento cuando la alternativa es:

- Mas comoda, fiable y accesible.
- Mas barata.

- La Gnica opcion (en otras palabras, su opcion preferida ya
no es posible).

Las limitaciones de acceso a vehiculos pueden funcionar como
de una combinacion eficaz de incentivos y desincentivos. Cuando
el “desincentivo” se combina con los incentivos de un aumento
del transporte publico, una movilidad activa mas atractiva y op-
ciones logisticas sostenibles, las ciudades disponen del paquete
completo para impulsar habitos de movilidad sostenible (CIVITAS

ReVeAlL, 2022).



IMPACTOS DE LAS NORMAS QUE
REGULAN EL ACCESO DE VEHICULOS

Las limitaciones de acceso a vehiculos aportan numerosos
beneficios. Apoyan politicas transformadoras para lograr un
cambio sistémico en las ciudades, como mejorar la calidad del
aire, reducir la congestion gracias a un transporte publico mas
fiable y accesible, mejorar la seguridad vial al reducir el nimero de
victimas mortales en las carreteras y disponer de mas espacio para
caminar, ir en bicicleta, zonas verdes y lugares pablicos sociales.

También sirven para apoyar a las personas marginadas, como
las personas con movilidad reducida (PMR) y los grupos con
rentas mas bajas. Por ejemplo, las personas que viven en las
zonas mas contaminadas de las ciudades tienden a ser mas
pobres,® y mejorar la movilidad activa y el transporte pablico
puede contribuir a reducir la contaminacion y hacer accesibles
los servicios de movilidad a quienes no pueden permitirse el
transporte privado. En esencia, el apoyo a tales politicas no solo
apoya los objetivos medioambientales, sino que también refuerza
la cohesion social y una mejor calidad de vida para todos.

Sin embargo, no basta con aplicar estas medidas sin integrarlas y
sin que contribuyan a alcanzar objetivos mas amplios en materia
de transporte y medio ambiente a escala municipal o regional. La
aplicacion de una medida con el objetivo de reducir las emisiones
en una zona determinada y restringir el acceso a los vehiculos
puede provocar, sin quererlo, la exclusion y la incomodidad de
la poblacion, lo que da lugar a la oposicion pablica. Para que el
impacto de las medidas sea significativo, deben integrarse con
politicas complementarias relacionadas con la mejora de los
servicios de transporte, el espacio publico, la seguridad vial, la
cohesion social y la salud pablica. Es fundamental tanto para el
desarrollo coordinado de politicas piblicas como para el cambio
de comportamiento de los ciudadanos.

CONSIDERACIONES SOCIALES PARA LAS
CIUDADES

Esta seccion se centra enlas consideraciones que deben tener en
cuenta las ciudades para garantizar que sus medidas de movilidad
tengan un impacto positivo en las zonas urbanas congestionadas
y, al mismo tiempo, eviten excluir a los ciudadanos.
Compromiso y preparacion Planificacion inclusiva e
institucionales

impactos equitativos

Determine el grado de preparacion
institucional y financiera de su
ciudad para abordar las conside-
raciones relativas a la equidad 'y la
inclusion, y de qué datos dispone
para fundamentar este proceso.

Evaluar qué grupos podrian verse
afectados por la introduccion

de la Zona de Aire Limpio y a
qué beneficios de toda la ciudad
tendran acceso estos grupos.

Fuente: Centro de conocimiento C40: Zonas de aire limpio

SITUAR LA INCLUSION EN EL CENTRO
DEL DISENO Y LA APLICACION DE LAS
POLITICAS

Los datos son esenciales desde el principio del disefio de la politica
para evaluar la preparacion institucional, comprender la situacion
actual vy justificar la accion. Los datos esenciales incluyen las
fuentes de contaminacion en las zonas objetivo, la demografia
local, las poblaciones expuestas de manera desproporcionada ala
contaminacion, el acceso a vias seguras para caminar, ir en bicicleta
y utilizar el transporte pUblico, los costes de desplazamiento y los
grupos mas afectados por los cambios propuestos. Es fundamental
adoptar un enfoque basado en pruebas.

La evaluacion del impacto y la equidad son fundamentales para
el proceso y deben realizarse en colaboracion con representantes
de los grupos de usuarios, en lugar de ser gestionadas Gnicamente
por una de las partes interesadas. Esta evaluacion pondra
de relieve qué grupos de personas podrian verse afectados
negativamente por la propuesta, las consideraciones de equidad
a la hora de definir la zona, los beneficios cuantificables (por
ejemplo, la mejora del acceso a las opciones de transporte
publico y a pie o mas espacio para las estaciones de bicicletas
de uso compartido) y los indicadores clave de rendimiento (KPI),
como la mejora de la calidad del aire, el aumento del nimero
de personas que utilizan la bicicleta y el transporte publico, y
el aumento del nimero de paradas accesibles para las personas
con movilidad reducida.

La identificacion temprana de las repercusiones y los beneficios
facilita el compromiso y la aplicacion. La elaboracion de un
mapa de las partes interesadas y una estrategia de participacion
garantiza una comunicacion adaptada a cada caso, genera
argumentos basados en pruebas y pone de manifiesto las
preocupaciones desde el principio, lo que permite realizar ajustes
antes de la puesta en marcha.

La aplicacion inclusiva implica una revision periodica del impacto
que las medidas tienen en sus datos iniciales, sus KPI estratégicos
mas amplios y, posiblemente, el uso de medidas de mitigacion
para apoyar mejor a determinados grupos de poblacion en los
que se plantean problemas.

Inclusion de las partes interesadas | Aplicacion inclusiva

Revisar, perfeccionary
supervisar la aplicacion de
recomendaciones politicas
equitativas y rendir cuentas a las
partes interesadas.

Determinar un conjunto diverso
de partes interesadas que puedan
informar, verse afectadas u opo-
nerse a la politica y desarrollar
una estrategia de participacion
para reforzar el proceso.

3 https://publichealth.berkeley.edu/news - media/research - highlights/new-method-for-mapping - air- pollution - reveals- disproportionate -burden




A LA HORA DE DISENAR LAS MEDIDAS,
DEBE APLICARSE UN ENFOQUE
INTEGRADOR, SIGUIENDO LAS 4 A

Al disefiar, implementar e integrar las zonas con limitacion de
acceso, como LEZ, politicas de estacionamiento y cambios en
el trazado de las carreteras, las ciudades deben asegurarse de
que siguen ofreciendo un nivel de accesibilidad para otros modos
de movilidad: desplazamientos a pie, en bicicleta, en transporte
publico y en modos compartidos/bajo demanda. Este nivel
de accesibilidad alternativa debe aplicarse antes de cualquier
actuacion y puede medirse en funcion de cuatro categorias:*

A disposicion

A 'la hora de aplicar estas medidas de restriccion de acceso, debe
asegurarse la disponibiidad de alternativas de movilidad sostenible para
todos los usuarios, incluidas las discapacitadas o de edad avanzada. Silos
servicios de transporte pablico no son viables, se debe utilizar la movilidad
activa, compartida y bajo demanda para la conectividad de la primera
y Ultima milla. Por ejemplo, en Londres, para conectar mejor las zonas
periféricas con lared ferroviaria, se implementaron las rutas de autobuses
exprés suburbanos Superloop junto con la ampliacion del programa
ULEZ, que ahora cubre todos los distritos londinenses. Otro ejemplo
es la ciudad de Lyon, que cred un modelo de gobernanza innovador para
el uso compartido de automaviles como servicio pablico, con el fin de
ampliarlo rapidamente y ponerlo a disposicion de las personas afectadas
por la nueva zona de bajas emisiones (LEZ) recientemente adoptada.®

Accesibilidad

Silos vehiculos y la infraestructura no son fisicamente accesibles, la
gente sencillamente no los utilizara. Antes de implantar una zona de
acceso restringido, la zona afectada y las areas de conexion deben
serlo mas accesibles posible. Por ejemplo, la LEZ de Barcelona y las
elevadas tarifas de aparcamiento para reducir el nimero de coches
en el centro de la ciudad se complementan con una red de autobuses
100 % accesible y una red de metro ampliamente accesible.

Asequibilidad

El coste de los desplazamientos en modos sostenibles debe
ofrecer lamejor relacion calidad-precio. Las tarifas que pagan los
pasajeros del transporte publico deben ser asequibles para todos
y competitivas con el coste (marginal) del uso del coche. Muchas
ciudades, regiones y paises ofrecen billetes de transporte con
descuentos para ayudar a los usuarios mas vulnerables; en
algunos casos, los ninos vy las personas mayores viajan gratis, y
los estudiantes viajan con descuentos. Por ejemplo, TransLink
en Vancouver ofrece pases a los nifos para fomentar habitos de
transporte sostenible desde una edad temprana. Dichas politicas
deben implementarse antes o, al menos, junto con cualquier
intervencion relacionada con las limitaciones de acceso.

Consulte el documento de politica de asequibilidad de

tarifas de la UITP para obtener mas informacion.

Aceptabilidad

La gente necesita sentirse comoda y segura para caminar, ir en
bicicletay utilizar el transporte publico y los modos compartidos
antes de hacer la transicion desde el coche privado. ;Son los
sistemas y redes lo suficientemente seguros y fiables para que
todo el mundo pueda utilizar estos modos de transporte de forma
auténoma (por ejemplo, personas con discapacidad, mujeres,
ancianos, etc.)? Por ejemplo, la primera LEZ de Meéxico, en
Guadalajara, abarca 2 kilometros cuadrados en el centro historico
de la ciudad. En la Gltima década se han introducido diversas
medidas para mejorar la movilidad, las infraestructuras para
peatones y ciclistas y la naturaleza urbana. Entre ellas figuran
zonas designadas para carga y descarga, limites de velocidad
de 30 kilometros por hora (km/h) y carriles exclusivos para
bicicletas, todo ello en un esfuerzo por dar prioridad a la seguridad
vial y fomentar espacios pUblicos dindmicos y agradables.®

> ;Esta cerca de donde vive la
gente?

> sLes lleva a los lugares a los
que quieren ir?

> ;Funciona en horarios que se
ajustan a las pautas de la vida
familiar, laboral y social?

> ;/Admite compartir viajes?

> ;Es facil informarse sobre
el servicio: como, cuando y
donde funciona?

> ;Qué opciones alternativas
existen?

> ;Esta el servicio integrado en la
red de transporte mas amplia?

> ;Se dispone de
almacenamiento, carga y
aparcamiento?

> ;Existen barreras fisicas para su
uso (por ejemplo, escalones,
senalizacion dificil de leer, falta
de areas de descanso, ausencia
de aseos)?

> ;Es facil averiguar como utilizarlo?

> ;Se requiere alguna habilidad
o conocimiento especifico
para utilizarlo (por ejemplo,
conocimientos matematicos o
digitales)?

> ;Se requiere alguna actividad de
formacion o de fomento de la
confianza?

> ;Se adapta a "vigjes con
dificultades’ (por ejemplo, viajes
con nifios o equipaje)?

> ;Requiere conexion a Internet/
teléfono inteligente?

Fuente: Grupo de Transporte Urbano y ARUP, 2022

> ;Es la tarificacion lo mas sencillay
coherente posible?

> ;Se reducen al minimo las subidas
de precios?

> ;Estan limitados los precios?

> ;Es facil encontrar la opcion mas
economica’

> ;Se necesita una cuenta bancaria?

> ;Existen diferentes formas de

> ;Como se compara con otras
opciones?

;Es practico?

;Es acogedor?

;Ofrece dignidad y respeto a
quienes la utilizan?

;Esta limpio?

;Es comodo?

i P =z

;Es seguro? ;Da sensacion de

viiviiv

viiviiv

pago (en efectivo, por SMS, a seguridad?
plazos, etc.)? > sHay ayuda disponible en caso
> ;Existen obstaculos para acceder necesario?

v

a las mejores ofertas u opciones

de transporte (por ejemplo, solo

digital o grandes costes iniciales)?
> ;Existen ayudas para sufragar

o mitigar los costes del

plan/compra de vehiculos/

equipamiento?

;Reflejan el'marketing y |§s
marcas la diversidad y evitan
los estereotipos?
C’Eﬁatractivo? ;La gente quiere
utilizarlo?

v

4 Departamento de Transporte del Reino Unido, 2008. Un sistema de transporte sostenible: Informe principal; Grupo de Transporte Urbano y ARUP, 2024. Movilidad equitativa.
5 "Orientacion hacia la poblacion local: Lyon Metropole”, Presentacion de Lyon Metropole durante el Comité de Vehiculos Compartidos de la UITP, 26 de marzo de 2024. Diapositivas

disponibles aqui: https://mylibrary.uitp.org/PermalinkRecord.htm?archive=292695701087

6 C40, 2024. Guadalajara anuncia la primera zona de bajas emisiones de México, uniéndose al movimiento por un aire més limpio. Comunicado de prensa.




FONDO SOCIAL PARA EL CLIMA:
UNA HERRAMIENTA OPTIMA
PARA CUIDAR A LOS USUARIOS
VULNERABLES DEL TRANSPORTE

El Fondo Social para el Clima (SCF), que forma parte del
paquete de medidas de la UE Fit for 55, ayudara alos grupos
vulnerables afectados por el nuevo sistema de comercio de
emisiones a partir de 2026. Proporciona financiacion a los
Estados Miembros para que aborden la pobreza energéticay
de transporte mediante medidas estructurales e inversiones
en movilidad con emisiones bajas o nulas. Algunos fondos
pueden utilizarse para ayudas directas temporales a los
ingresos. La UITP aboga por que los recursos del SCF se

destinen a soluciones de transporte inclusivas alineadas

con el marco de las 4 A —garantizar la disponibilidad, la
accesibilidad, la asequibilidad y la aceptabilidad— en lugar
de promover la propiedad privada de vehiculos eléctricos

(VE), que no favorece una movilidad sostenible y equitativa
a largo plazo.

Lea la posicion politica de la UITP sobre el Fondo Social
para el Clima

APLICAR MEDIDAS DE MITIGACION
EQUITATIVAS

A la hora de aplicar los cambios, las evaluaciones cuantitativas y
los debates con el conjunto de la sociedad determinaran como
pueden afectar negativamente determinadas medidas. Hay medidas
complementarias de apoyo que pueden mitigar estos impactos y
adoptar la forma de incentivos financieros (subvenciones, billetes
de transporte a precio reducido o planes de desguace para
vehiculos contaminantes) o periodos de transicion (por ejemplo,
para vehiculos de emergencia y vehiculos de pequenas y medianas
empresas (PYME)), complementados con campanas de educacion/
sensibilizacion y la participacion de las partes interesadas.

En Londres, el plan de desguace se introdujo como una forma
de mitigar los impactos de la ULEZ. Para ello, se ofrecio una
subvencion a los londinenses con vehiculos que no cumplian
con las normas de emision de la ULEZ para que los desguazaran,
los reacondicionaran con equipos de reduccion de emisiones
(si estaban disponibles) o, como se afiadio en marzo de 2024,
los donaran a Ucrania para apoyar las necesidades médicas
y humanitarias. La subvencion no tenia que utilizarse para
adquirir un vehiculo de sustitucion. Una encuesta realizada a los
beneficiarios de subvenciones para automoviles y motocicletas
en el marco del plan de desguace, que acompand a la ampliacion
de la zona de bajas emisiones (ULEZ) del centro de Londres,
revelo que un tercio no adquirio un vehiculo de sustitucion con

7 https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/ultra-low-emission-zone

8 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0959378025000172

9 https://www.itf-oecd.org/improving-quality-walking-cycling-cities

10 https://www sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692321001435

eldineroy que una quinta parte ya no tenia acceso a un vehiculo
en su hogar. Los efectos generales del plan de desguace del
centro de Londres se muestran en el siguiente diagrama. En
el dltimo plan de desguace, que abarca la periferia de Londres,
se anadio la opcion de recibir transporte gratuito en autobls y
tranvia durante un ano a cambio de una subvencion menor. Sus
repercusiones se publicaran este mismo ano.
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Fuente: Transporte de Londres’

En las ciudades italianas, se conceden exenciones a los
)
propietarios de vehiculos que no cumplen con la normativa
bajo ciertas condiciones. Sin embargo, aunque las exenciones
] g0, q

pueden mejorar la aceptacion piblicay minimizar el impacto en
las personas que no disponen de alternativas viables al transporte
privado, deben evaluarse en funcion de su eficaciay suimpacto
en la calidad del aire.

CONSEGUIR APOYO POLITICO Y PUBLICO

Ala hora de disefiar politicas de movilidad complementarias, es
importante comprender que las politicas disuasorias centradas
en eliminar el acceso no pueden sustituirse simplemente por
politicas incentivadoras. Esto se debe a varios factores, como:

© Motonormatividad: Un sesgo oculto que determina como los
seres humanos pueden aplicar un doble rasero al statu quo
dominado por el automovil ante un posible cambio.®

© Ceguera automovilistica: Una forma de sesgo cognitivo
g g g
que hace que se preste atencion a ciertos elementos del
paisaje urbano, mientras que los vehiculos motorizados
de gran tamano quedan relegados a un segundo plano en
la percepcion de las personas, hasta el punto de volverse
p p p ) p
"invisibles"?

Estos factores sociales desemperian un papel clave en la
reticencia de los ciudadanos a dejar de utilizar el coche privado,
e incluso influyen en su percepcion de la accesibilidad y la
exclusion,'” a pesar de conocer las ventajas de caminar, ir en
bicicleta y utilizar el transporte publico. Esto no solo pone de
relieve la importancia fundamental de adoptar un enfoque
humano en la transicion climatica, con una comunicacion y un
compromiso claros en ambos sentidos, sino también la necesidad
de sinergia entre las medidas politicas y el discurso pablico sobre
temas como la mejora de la seguridad vial, la lucha contra la
incapacidad de acceso a la vivienda y el impacto positivo sobre
la salud de una mejor calidad del aire y mas espacios verdes.



Para obtener apoyo politicoy pblico para una politica de transporte
sostenible con cero emisiones netas, se requiere una combinacion
de comunicacion estratégica solida, participacion de la comunidad
y alineacion con las aspiraciones del gobierno, generalmente local

© Plantear los beneficios en torno a cuestiones locales
pertinentes como la reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero, la mejora de la accesibilidad (para los
grupos de bajos ingresos, las personas mayores y las personas
con movilidad reducida), el empleo local (como el desarrollo
de infraestructuras) y el ahorro potencial para los hogares
(cuando no se utilizan los coches).

© Fomentar la participacion de la comunidad mediante "asambleas
plblicas’, grupos de discusion, talleres y comités consultivos,
especialmente para involucrar a las comunidades marginadas. Si es
posible, poner en marcha o crear un proyecto piloto o de prueba
de concepto a partir del cual puedan obtenerse conclusiones
positivas y compartir casos de éxito. Planificar medidas de transicion,
especialmente cuando sea necesario crearempleo o reubicar personal.

© Buscar lideres locales influyentes dentro de las comunidades civil,
politica'y empresarial para abogar por el cambio. Fomentar el apoyo
de distintos partidos politicos vinculando el cambio a beneficios
econdmicos, inclusion social y mayor competitividad empresarial.

© Comunicar eficazmente las narrativas de transicion de éxito,
como las centradas en la seguridad vial, las ciudades habitables y
el aire respirable. Compartir medidas positivas e incontestables
a partir de pruebas basadas en datos. Asociarse con personas
influyentes para potenciar los mensajes y llegar a pablicos diversos.

© Invertir en un sistema que demuestre la amplia disponibilidad de
opciones con cero emisiones netas. Reforzar los vinculos entre
la movilidad activa y el transporte plblico v las infraestructuras
de primera y Ultima milla con una red de centros de transbordo
intermodal{24}; integrar soluciones de movilidad como servicio
(MaaS) con datos en tiempo real para mejorar la experiencia de los
usuarios y medir los resultados positivos.

SEGUIMIENTO Y EVALUACION

Las evaluaciones periodicas garantizan que las posibles consecuencias
negativas no deseadas se identifiquen en una fase temprana, lo
que permite a los responsables politicos introducir medidas de
mitigacion, como exenciones, ayudas economicas o mejoras en las
opciones de transporte piblico. Las evaluaciones basadas en datos
ayudan a equilibrar los beneficios medioambientales y de trafico con
la equidad social, garantizando que las politicas de movilidad urbana
sostenible no agraven las desigualdades existentes.

La participacion de las comunidades afectadas en el proceso de
evaluacion mejora la equidad y la eficacia, lo que conduce a ajustes
inclusivos en las politicas. Mediante la integracion de evaluaciones
de impacto social en las actuaciones de limitaciones de acceso,
las ciudades pueden promover la accesibilidad, la equidad y la
sostenibilidad, al tiempo que minimizan las dificultades para los
grupos desfavorecidos. Esto también es crucial cuando las medidas
de mitigacion, como los periodos de gracia, llegan a su fin o las
subvenciones se reducen durante un periodo de tiempo determinado.

Algunos ejemplos de KPI son:

© Mejora de la calidad del aire

© Reduccion de las emisiones de carbono

© Reduccion del nivel de ruido del trafico

© Cambio modal

© Recuento de vehiculos y clasificacién de emisiones
© Beneficios para la salud piblica

© Equidad y accesibilidad

© Percepcion y satisfaccion del pablico

© Impacto econdmico

© Seguridad vial

ESTUDIOS DE CASOS CONCRETOS

Los siguientes estudios muestran enfoques, integracion, retos
8 ques, g )

y resultados de distintas actuaciones de limitacion del acceso

de vehiculos:

NUEVA YORK, ESTADOS UNIDOS

La implantacion de la tarificacion de la congestion en Nueva
York se enfrenta a una importante oposicion politica y piblica,
pero finalmente se promulgd gracias a una combinacion de
argumentos basados en pruebas, ajustes estratégicos y un
fuerte liderazgo. Inicialmente, el plan proponia un peaje de
15 dolares para los conductores que accedieran a las zonas de
Manhattan situadas al sur de Central Park. Sin embargo, debido
a la resistencia generalizada y la reevaluacion, el plan se reviso
con un peaje diurno reducido de 9 dolares, con el objetivo de
reducir la oposicion sin dejar de abordar la congestion del trafico
y la financiacion del sistema de metro de la ciudad.”

Teniendo en cuenta el impacto que esto tiene en los usuarios
vulnerables, como los grupos con menos ingresos, un estudio
realizado por The Community Service Society, una organizacion
dedicada a la lucha contra la pobreza, apoya la tarificacion
por congestion debido a sus importantes beneficios para los
neoyorquinos con bajos ingresos. Tras analizar los patrones de
desplazamiento al distrito financiero en funcion del modo de
transporte y nivel de ingresos, el estudio revel6 que solo el 2 % de
los trabajadores pobres de la ciudad estarian sujetos al impuesto
por congestion. Ademas, los 15.000 millones de dolares que se
espera recaudar con el peaje se destinaran a mejoras en el transporte
publico, como la mejora de la accesibilidad de las estaciones y los
servicios,” lo que animara a mas gente a utilizar el transporte publico.

Desde la implementacion de la tasa por congestion, menos
coches entran en la zona, el uso del transporte piblico esta
aumentando y los autobuses locales circulan un 3,2 % mas
rapido. Los accidentes de trafico y las lesiones han disminuido
y las quejas por ruido se han reducido en un 45 %, lo que respalda

la mejora general de la calidad de vida en la zona.”

11 Para mas informacion sobre los nodos de movilidad, consulte el informe de la UITP Mobility Hubs Policy Brief

12 https://www france24.com/en/live-news/20250105-nyc-starts-driver-congestion-charging-despite -opposition

13 https://www.mta.info/tolls/congestion -relief-zone/better-transit
14 https://www.nytimes.com/interactive/2025/05/11/upshot/congestion - pricing.html




Un nuevo tranvia en Oslo, financiado en parte por el proyecto del anillo de
peaje

OSLO, NORUEGA

La autopista de peaje de Oslo, también conocida como "anillo
de peaje de Oslo", se introdujo por primera vez en 1990 como
medida para financiar infraestructuras y tineles urbanos. Desde
entonces, el sistema ha sufrido varios cambios y ampliaciones y
se ha convertido en una herramienta fundamental para la politica
medioambiental y de transporte de la ciudad.

A partir de 2025, el anillo de peaje seguira siendo un elemento
clave de la estrategia de transporte y medio ambiente de Oslo.
unque la medida sigue enfrentandose a la oposicion de ciertos
Aunque | dida sig frentand la op d t
grupos, en general se reconoce que es una herramienta eficaz para
gestionar el trafico, reducir las emisiones y financiar importantes
infraestructuras de transporte en la region de la capital.

© Financiacion: El peaje ha generado importantes ingresos, que se
han utilizado para financiar grandes proyectos de infraestructura
en lazona de Oslo, como una nueva linea de tranvia. El volumen
de inversiones via peajes, para el periodo 2016-2045, asciende
a 8.000 millones de euros.

© Reduccion del trafico: La introduccion del anillo de peaje ha
provocado una notable reduccion del trafico de automaoviles
en las zonas céntricas de Oslo.

© Impacto medioambiental: Al reducir el trafico de automoviles,
el anillo de peaje ha desemperiado un papel crucial en la
mejora de la calidad del aire en Oslo.

© Cambio en los habitos de viaje: El peaje ha animado a muchos
a elegir formas alternativas de transporte, como el transporte
publico, la bicicleta y los desplazamientos a pie.

© Desarrollo urbano: La reduccion del trafico de automéviles en
el centro ha abierto mas zonas peatonales y sin coches, lo que
ha cambiado el paisaje urbano y mejorado la calidad de vida de
muchos residentes.

A pesar de ser lideres mundiales en la cuota de vehiculos
eléctricos con bateria en las ventas de automoviles nuevos,
Noruega no puede alcanzar sus objetivos climaticos mediante la
electrificacion. Aumentar los desplazamientos a pie, en bicicleta
y en transporte pUblico es la solucion mas rapida e integradora
para alcanzar sus objetivos.

> Nuevos servicios de autobis exprés en las afueras de Londres

LONDRES, REINO UNIDO

En 2016, las concentraciones medias de dioxido de nitrogeno
(NO,) fueron mucho mas altas en Londres que en el resto
del Reino Unido. Desde entonces, la ciudad ha introducido
y ampliado politicas clave para reducir la contaminacion
atmosférica y proteger la salud piblica. Las concentraciones
anuales de NO, en las carreteras en todo Londres se redujeron
casialamitad (49 %) entre 2016y 2023, y el nimero de puntos
de control de todo Londres que superan el limite legal anual de
Reino Unido para NO, disminuy6 de 56 en 2016 a solo 5 en

2023. Esto ocurrio gracias a las siguientes medidas:

© Introducir la primera zona ULEZ del mundo con horario de 24
horas en el centro de Londres en 2019, ampliarla al interior
de Londres en 2021y, posteriormente, a todos los distritos
londinenses en agosto de 2023, convirtiéndola en la zona de
este tipo mas grande del mundo.

@ Acelerar la transicion de Transport for London (TfL) hacia una
flota de autobuses mas limpia e introducir nuevos servicios
de autobuses exprés en las afueras de Londres.

© Electrificacion de las flotas de taxis y vehiculos de alquiler
privado de Londres mediante la introduccion de nuevos y
estrictos requisitos de licencia basados en las emisiones.

© Apoyo a la revolucion de los vehiculos eléctricos en Londres,
con mas de un tercio de todos los puntos de recarga para
vehiculos eléctricos del Reino Unido (mas de 18.600)
ubicados en Londres.

© Promocién del uso de la bicicleta con mayor frecuencia
mediante la cuadruplicacion del tamano de la red ciclista de
Londres (logrado en marzo de 2024), la reduccion del peligro
en los cruces, la ampliacion del programa Santander Cycle
Hire de TfL y la creacion de infraestructuras de alta calidad
para bicicletas.




MEDELLIN, COLOMBIA

Elimpulso a las zonas de bajas emisiones en Medellin ha crecido
a medida que aumentaba la concienciacion sobre los efectos de
la contaminacion atmosférica en la salud, impulsada por activistas
y jovenes politicos. El transporte por carretera, principalmente
camiones y autobuses diésel antiguos, contribuia en un 80-90 % a
los contaminantes atmosféricos y aimportantes emisiones de CO..">

En 2018, las autoridades metropolitanas de Medellin (10
municipios) crearon dos 'Zonas Urbanas de Aire Protegido
(ZUAP). La primera, en el centro de la ciudad (2 km?), presentaba
niveles de contaminacion hasta cinco veces superiores al limite
establecido por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS). El

decreto introdujo:

© Inspecciones de vehiculos y certificaciones de emisiones mas
estrictas.

© Medidas para reducir el uso del coche y fomentar la movilidad
activa.

estricciones para los vehiculos mas antigsuos e incentivos
© Rest | hicul t t
para las opciones de bajas emisiones.

© Campanas de educacion piblica.

Un plan en cuatro etapas (2020-2023) guic la aplicacion de las
ZUAP: planificacion, concienciacion, desarrollo y consolidacion.
En 2021, las ZUAP se pusieron en marcha con senalizacion y
participacion plblica. Las intervenciones temporales incluyeron
urbanismo tactico, controles de acceso mas estrictos, eventos
culturales y educativos, y consultas con las empresas. Los
estudios sobre la calidad del aire y el trafico contribuyeron a
facilitar la planificacion futura.

Sinembargo, a pesar del impulso inicial, los avances se estancaron.
El plan carecia de objetivos concretos, sistemas técnicos (por
eJemplo, camaras de vigilancia) y mejoras de las infraestructuras. La
indecision politica a lahora de imponer restricciones impopulares,
como los limites a los vehiculos, provoco un escaso apoyo por
parte de la ciudadania y las empresas. Muchos consideraron que
los cambios eran disruptivos, en lugar de transformadores.

Aun asi, con una voluntad politica renovada y una planificacion
mas clara, Medellin tiene un gran potencial para revitalizar y

ampliar la primera LEZ de Colombia.

GINEBRA, SUIZA
Un estudio de viabilidad realizado en 2023 exploro la posibilidad

de aplicar una tasa por congestion en Ginebra a los vehiculos
motorizados de cuatro ruedas que cruzan los [imites urbanos, con
tarifas que oscilan entre 1,00 y 2,50 francos suizos en funcion
delahora del dia. El objetivo es reducir el trafico en hora punta,
con previsiones de hasta un 40 % de reduccion.

La equidad es una preocupacion clave. Los trabajadores con
rentas mas bajas pueden tener dificultades, sobre todo si no
pueden ajustar sus horarios o teletrabajar. Sin embargo, sélo
el 12 % de los viajeros -un tercio con bajos ingresos- se verian
afectados de forma significativa, ya que la mayoria de los

15 C40, 2022. Beneficios de la accion climatica urbana. Informe técnico.
16 https://itdp.org/publication/sizing-up-parking-space

hogares gastan menos del 1% de sus ingresos en peajes. Medidas
especificas, como tipos reducidos o exenciones, podrian hacer
frente a estas barreras.

Los residentes dentro de la zona de peaje se beneficiarian
de la reduccion del trafico y la contaminacion, pero podrian
considerar que el peaje es injusto. Los viajes con descuento o
gratuitos podrian aumentar la aceptacion por parte del piblico,
aunque los descuentos excesivos podrian debilitar los efectos
de reduccion de la congestion.

Se espera que el impacto en el comercio minorista sea minimo:
solo el 10 % de los compradores dependen del coche, ya que
la mayoria utiliza el transporte piblico o vive cerca. La mejora
de la calidad del aire y la reduccion del ruido podrian mejorar la
experiencia de compra. La reinversion de los ingresos en mejoras
urbanas y apoyo a las empresas podria compensar cualquier
inconveniente.

Para garantizar la equidad y el éxito a largo plazo son esenciales
medidas de apoyo como un mejor transporte publico, incentivos
para los modos alternativos y un seguimiento continuo.

CIUDAD DE MEXICO, MEXICO
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Meéxico ha adoptado el enfoque "Menos aparcamiento, mas
ciudad" para la planificacion urbana, con el objetivo de reducir
la dependencia del automovil y promover el desarrollo sostenible.
Historicamente, las ciudades mexicanas exigian a los promotores
inmobiliarios que incluyeran un gran ndmero de plazas de
aparcamiento en los nuevos edificios, lo que provocaba la
expansion urbana, el aumento de la congestion del trafico vy la
reduccion del espacio para los peatones, el transporte piblico
y las zonas verdes. Conscientes de estos problemas, en julio de
2017, la Ciudad de México implementd importantes reformas
en su codigo de construccion, eliminando los requisitos minimos
obligatorios de estacionamiento para los nuevos desarrollos
residenciales y comerciales. Estos cambios se sustituyeron
por limites maximos de estacionamiento, con el objetivo de
promover un uso mas eficiente del suelo y reducir la dependencia
de los vehiculos privados.” Con ello se espera reducir el nimero
de coches en circulacion en 177.000 cada ano hasta 2030.%

17 https://qz.com/1037799/mexico-city-got -rid - of -minimum - parking -requirements-and- other-cities - should- too

18 https://itdp.org/2024/09/19/proving-that - off -street -parking - reform-can-lower-emissions-and-housing-costs/




Segln la nueva normativa, los promotores estan limitados
a un maximo de tres plazas de aparcamiento por vivienda,
independientemente de su tamario.”” Para las oficinas de mas de
100 m?, ellimite se fija en una plaza de aparcamiento por cada 30
m?. Ademas, en las zonas céntricas de la ciudad, los promotores
que decidan construir mas del 50 % del aparcamiento maximo

permitido deben abonar una tasa.?

Este cambio fomenta la construccion de viviendas mas
asequibles y desarrollos de uso mixto, al tiempo que reduce
los costes de construccion. Ademas, las politicas promueven la
inversion en transporte publico, infraestructuras para bicicletas
y espacios aptos para peatones, haciendo que las ciudades sean
mas accesibles y habitables.

La iniciativa se ajusta a las tendencias mundiales para frenar el uso
excesivo del automovil, reducir las emisiones de carbono y mejorar
la calidad de vida urbana. Ciudades como Guadalajaray Monterrey
estan siguiendo su ejemplo, reconociendo los beneficios
economicos y medioambientales de dar prioridad a las personas
sobre el estacionamiento. Aunque siguen existiendo retos, como
la resistencia de los usuarios de automoviles, el enfoque de México
esta remodelando los paisajes urbanos y fomentando comunidades
mas dinamicas, transitables y sostenibles.

BRUSELAS, BELGICA

En consonancia con el objetivo de Bruselas de reducir el nimero
de vehiculos privados en el centro de la ciudad, la iniciativa Green
Deal Inclusive Car-Sharing, liderada por Way to Go, ha compartido
recientemente una serie de recomendaciones clave para una movilidad
compartida inclusiva y para cambiar la mentalidad de los usuarios,
especialmente entre las poblaciones vulnerables. La mejora de los

conocimientos, las competencias digitales y la visibilidad de las ofertas
puede hacer que las soluciones resulten mas atractivas y accesibles.
Este suele ser el caso de las familias con nifios pequenos, las personas
mayores y las personas que viven en zonas suburbanas y mas rurales,
donde no siempre hay transporte piblico disponible y que puede
ayudarles a dejar de utilizar el transporte privado.

DELHI, INDIA

La India es un pais conocido por sus congestionados espacios urbanos.
Sin embargo, su calle peatonal Chandni Chowk es un ejemplo de
como un gobierno puede reducir el acceso a los vehiculos de motor
para fomentar la accesibilidad de los espacios pUblicos, apoyar la
actividad economicay empresarial de la zona'y respetar el patrimonio
cultural. El éxito entre visitantes y lugarenios de este tramo de 1,3
km demuestra el deseo de contar con mas espacios de este tipo.

COLONIA, ALEMANIA

Como parte del compromiso de Colonia con la movilidad urbana
sostenible, Venloer Stral3e, en el distrito de Ehrenfeld, se convirtio
en una calle de sentido Gnico en 2023. Esta iniciativa pretendia
reducir los conflictos de trafico, aumentar la seguridad de peatones
y ciclistas y mejorar el espacio pablico.”' La calle, antes conocida por

19 https://itdp.org/2017/07/26/mexico-city-became-leader- parking - reform/

sus altos indices de siniestralidad y congestion, se transformd en dos
fases. Inicialmente, se introdujo una zona comercial de 20 km/h,
pero la medida resultd insuficiente para reducir el trafico de paso.?
A continuacion se implantd un sistema unidireccional con un limite
develocidad de 30 km/h, lo que permitio mejorar la fluidez del trafico
manteniendo la accesibilidad.®

Los ciclistas conservaron el acceso bidireccional y la infraestructura
peatonal mejord notablemente gracias a la reactivacion de los
semaforos y los nuevos cruces. Ademas, se reutilizaron 60 plazas
de aparcamiento de corta duracion para instalar asientos al aire libre,
aparcamientos para bicicletas y servicios de movilidad compartida.
La participacion de la comunidad desempend un papel clave, con
consultas pablicas que dieron forma tanto a las intervenciones a
corto plazo como a la planificacion a largo plazo.”® Las evaluaciones
preliminares indican un descenso de los accidentes y una mejora
de la calidad del espacio piblico, en consonancia con la vision mas
amplia de entornos urbanos socialmente inclusivos y con cero
accidentes.”®

Tal y como se analiza en el documento de la UITP sobre prioridad a
redes de autobuses, la ciudad checa de Pilsen aline6 laimplementacion
de medidas de prioridad para los autobuses con su estrategia a nivel
municipal. Traslaimplantacion de una zonalibre de coches alo largo de
la calle América, la linea de trolebls mas transitada de la ciudad (500
circulaciones de autobis al dia, con mas de 24.000 pasajeros diarios),
el transporte plblico pasé a funcionar mas rapido, lo que proporciond
alos ciudadanos un servicio de transporte mas atractivo, economico
y eficiente desde el punto de vista energético, asi como mas espacio
para la movilidad activa. Se necesitaron dos autobuses menos gracias
aciclos de ruta mas rapidos.

ENFOQUES GRADUALES

Clertas medidas, como las zonas de bajas emisiones (LEZ), las tasas
por congestion y las normas de estacionamiento, deben aplicarse
en grandes zonas especificas del centro de la ciudad o en toda la
ciudad; de lo contrario, las mejoras en la calidad del aire y las medidas
disuasorias para los usuarios de vehiculos privados no seran eficaces.
Mas bien, los problemas de contaminacion atmosféricay congestion
solo se desplazaran hacia los limites de la zona.

Sin embargo, otras medidas pueden probarse e integrarse
inicialmente en zonas mas pequefias, calles concretas o incluso
en torno a servicios similares en toda una ciudad o region, y
durante periodos de tiempo limitados. Un enfoque gradual ayuda
a conseguir laaceptacion de las partes interesadas, especialmente
a medida que se perciben los beneficios. Estas medidas —por
ejemplo, prohibir la circulacion de vehiculos de motor en las
inmediaciones de los colegios durante las horas de entrada y salida
y establecer calles peatonales y calles exclusivas para el transporte
pUblico o los vehiculos compartidos— pueden ampliarse a zonas o
barrios concretos o alo largo de determinados corredores. Pueden
ser de bajo coste y empezar a cambiar la actitud del pablico hacia
la asignacion de menos espacio a los coches privados y mas a la
movilidad activa y al transporte piblico y compartido.

20 https://usa.streetsblog.org/2017/07/19/its - official-mexico-city-eliminates-mandatory - parking -minimums
21 Stadt Koln (2023) Verkehrsversuch Venloer Stral3e - Fase 1. Disponible en: https://www.stadt-koeln.de

22 WDR (2023) Venloer Straf3e wird Einbahnstral3e: Stadt testet neue Verkehrsfiihrung. Disponible en: https://wwwl.wdr.de
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CONCLUSIONES

En la transicion hacia las cero emisiones netas, algunas
ciudades estan abordando el reto de la movilidad sostenible y
la congestion regulando cada vez mas el acceso de vehiculos
para dejar espacio a modos de transporte mas sostenibles y
garantizar un mejor uso del espacio publico. No obstante,
al implementar estas medidas, las ciudades deben tener en
cuenta los elementos sociales para garantizar la inclusion y la
equidad. Si no se complementan con inversiones en transporte
publico y movilidad activa, las politicas que restringen el
acceso de vehiculos o imponen tasas por congestion pueden
afectar de manera desproporcionada a las comunidades de
bajos ingresos, a los trabajadores con horarios irrequlares y

a las personas con discapacidades. Un enfoque socialmente

inclusivo requiere disenar politicas desde una perspectiva
inclusiva, involucrar a diversas partes interesadas y evaluar
el impacto social de las posibles regulaciones.

RECOMENDACIONES

(> Integrar las medidas de movilidad en estrategias mas
amplias que apoyen la salud pablica, la inclusion y la
seguridad vial. Deben mejorar la calidad del servicio
y promover el transporte sostenible, la conectividad
multimodal y el cambio de comportamiento, en lugar
de aplicarse de forma aislada.

© Conseguir apoyo politico e institucional: educar a los
responsables politicos sobre los beneficios sociales de
las medidas de restriccion de acceso y crear coaliciones
para defender politicas de movilidad urbana equitativas.
Un liderazgo claro y continuo es esencial para generar
confianza, fomentar la aceptacion a largo plazo v, lo
que es mas importante, garantizar la reduccion de las
emisiones a largo plazo.

eAdoptar una optica politica integradora a la hora de disefiar
estrategias medioambientales: diseriar un marco basado en
evidencias, realizar evaluaciones de impacto y equidad, y
garantizar que se minimicen los impactos negativos sobre
los grupos vulnerables y que se establezcan medidas de
mitigacion adecuadas para estas comunidades.

(>) Implicar a las comunidades locales en la toma de
decisiones: realizar consultas piblicas, grupos de discusion
y encuestas, especialmente en zonas marginadas, para
garantizar que los cambios relacionados con el transporte
se ajusten a las necesidades de la comunidad.

© Garantizar que las normas de acceso se apliquen de forma
holistica: una mejor integracion entre la planificacion del
uso del suelo y la planificacion del transporte refuerza el
cambio modal y ayuda a evitar que la congestion y la mala
calidad del aire se trasladen a otras zonas de la ciudad o
la region.

(> Integrar un transporte disponible, asequible, accesible y
aceptable antes o en paralelo a de restriccion de acceso:
asegurarse de que las regulaciones tengan en cuenta la
equidad social, involucrando a diversas partes interesadas,
como las comunidades marginadas, los trabajadores
con bajos ingresos y las personas con discapacidades.
Garantizar que las mejoras en el transporte, como la
ampliacion de los servicios de autobls y metro, cuenten
con una financiacion adecuada, sean accesibles, seguras
y fiables para las comunidades con menos recursos, con
el fin de evitar su expulsion y mejorar la conectividad.

© Introducir medidas de mitigacion basadas en la
equidad: proporcionar subvenciones, exenciones o
descuentos a las personas con bajos ingresos que se
desplazan por trabajo, a los trabajadores esenciales y
a las personas con problemas de movilidad para evitar
cargas desproporcionadas. No obstante, no se deben
generar demasiadas excepciones, que terminen haciendo
ineficientes las medidas adoptadas. Si las normas no son
claras o lo suficientemente estrictas, se corre el riesgo
de que las personas no las cumplan o no cambien su
comportamiento.

© Educacion y sensibilizacion: comunicar sobre los
beneficios de la movilidad sostenible y la importancia
de la transicion hacia ciudades con cero emisiones
netas, involucrando a todos los actores en el proceso y
fomentando una cultura de sostenibilidad.

QSupervisar, evaluar y adaptar: empezando con proyectos
a menor escala y, a continuacion, ampliarlos mediante
mecanismos agiles garantizando su evaluacion continua,
en funcion de los indicadores clave de rendimiento y
adaptando la normativa en funcion de las necesidades
urbanas cambiantes y el feedback de los ciudadanos.
Implantar medidas de forma gradual para alcanzar los
objetivos climaticos, especialmente a medida que aumenta
la aceptacion publica una vez que las personas ven los
beneficios para la sociedad en general.
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