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RESUMEN

En la defensa de la busqueda de una
movilidad sostenible por parte de la UE,
se establece que el sistema de trans-
portes debe minimizar la movilidad con-
sumidora de energias fosiles y recursos,
potenciar una fiscalidad ambiental que
internalice los costes externos del siste-
ma, asociados tanto al ciclo de vida de
los materiales utilizados y servicios pro-
porcionados como al balance de carbo-
no de los mismos, y un transporte pu-
blico ambientalmente eficiente. En este
marco, el articulo trata de responder a
las posibilidades de puesta en marcha
en las grandes ciudades espafiolas
de las politicas que la Unién Europea
considera fundamentales para avanzar
hacia una movilidad urbana racional,
eficiente y ambientalmente aceptable.
Estas politicas a menudo generan con-
testacion por parte de determinados
sectores reacios al cambio, ya sea a
causa de la defensa de intereses em-
presariales, ya sea por comportamien-
tos inerciales de la poblacion. ¢Sera po-
sible conseguir afrontar este reto, ante
los profundos cambios en la movilidad
que se van a producir? ¢En qué medida
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la sociedad estéa dispuesta a aceptar las
politicas urbanas encaminadas a imple-
mentar la movilidad sostenible? Son las
preguntas a las que el articulo pretende
suministrar respuesta.
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ABSTRACT

In the EU’s search for sustainable
mobility, proposals have been made
for the reduced consumption of fossil-
fuel energy and resources within the
transport system, the promotion of
an environmental tax that internalises
the external costs of the system,
associated with both the life cycle of
the materials employed, the services
provided and the carbon balance of
the same, and an environmentally
efficient  public  transport system.
Within this framework, the present

article considers the possibilities of
introducing, within large Spanish cities,
the policies that the European Union
consider fundamental for an urban,
rational, efficient and environmentally
acceptable form of mobility. These
policies often meet with the objections
of certain sectors who are unwilling
to change, whether by reason of their
corporate interests or simply due to the
behavioural inertia of the population.
Will it be possible to face this challenge
in the light of the profound changes
in mobility that are going to occur?
To what extent is society prepared
to accept urban policies aimed at
introducing  sustainable  mobility?
These are the questions this article
aims to answer.
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En marcha hacia una
movilidad sostenible en
nuestras ciudades

La UE ha planteado recientemente su
agenda para una transicion socialmente
justa hacia una movilidad limpia, compe-
titiva y conectada para todos'. En este
documento se relata como la movilidad
estd cambiando répidamente y se ar-
gumentan los motivos para que Europa
avance hacia un sistema integrado de
movilidad moderno y sostenible. Para
ello resulta imprescindible ofrecer a ciu-
dadanos y a empresas soluciones de
movilidad seguras, inteligentes vy fluidas.

Los desafios del empefio son enormes y
van desde los meramente tecnoldgicos y
de gestion, a la necesidad de contar con
los profundos cambios en los patrones
de la demanda y del comportamiento de
los ciudadanos, que quedan certificados
en una frase del documento: “entre las
generaciones mas jovenes (...) ser pro-

pietario de un vehiculo privado es una
aspiracion cada vez menos frecuente”.
Esta nueva concepcion de la movilidad
incluye también la creciente demanda
de la poblacién que opta per opciones
de desplazamiento y de transporte que
contribuyan a la lucha contra la conta-
minacion del aire y el cambio climatico.

Se trata de acometer un proceso —una
transicién, en palabras de la Comision—
desde el modelo actual basado en la
primacia del automévil y del transporte
por carretera, hacia una movilidad lim-
pia y sostenible. Un proceso que de-
beria simultanear este objetivo con el
incremento de la competitividad de la
economia del continente y su capaci-
dad de generar ocupacion de calidad.

La magnitud de los cambios a realizar,
asi como su complejidad, plantean la ne-
cesidad de que, ademas de ser tecnold-
gicamente avanzados, econdmicamente
eficientes y ecolégicamente sostenibles,
resulten aceptados por la poblacion. Por

El tranvia de la ciudad de Zaragoza.
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ello nos planteamos si este gran reto de
una transicion firme hacia la movilidad
sostenible va a resultar una realidad so-
cialmente aceptable en nuestras ciuda-
des, en linea con el ODS N.° 11 de la
Hoja de Ruta de la UE para el citado hori-
zonte 2030, que establece el objetivo de
“Conseguir que las ciudades y los asen-
tamientos humanos sean inclusivos, se-
quros, resilientes y sostenibles”.

A la hora de redactar este articulo faltan
trece anos y tres meses para llegar al
2030. Resulta, por tanto, cuando me-
nos muy aventurado responder a la
pregunta sobre si la ciudadania, en ese
momento, va a considerar aceptable un
modelo que responda plenamente al
concepto de la movilidad sostenible.

Lo es por muchos motivos. En primer
lugar, habra que precisar el significado
de movilidad sostenible. ;Es sostenible
viajar en un vehiculo diésel? La respues-
ta es facil, aunque algunos directivos
del sector automovilistico no quieran
darse por enterados del oximoron que
supone su campafa acerca el “Clean
Diesel”. Pero hay preguntas mas com-
plejas acerca de la sostenibilidad: ¢lo
es utilizar un vehiculo impulsado por
biocarburantes? O, complicandolo un
poco mas: jresulta sostenible un siste-
ma de car-sharing a base de vehiculos
propulsados por gas natural?

Y todavia mas dificultades a la cuestion:
¢pueden considerarse sostenibles los
desplazamientos en flotas de busetas
anacronicas y contaminantes, como las
que surcan las calles de tantas metré-
polis sudamericanas, Unica alternativa al
uso del vehiculo privado para millones de
personas que no lo poseen? Para que no

falte autocritica, ¢resulta sostenible una
linea de metro con elevados costes de
construccion y de escasisima utilizacion?

Por otra parte, cuando se hace referencia
a “la ciudadania” ¢a quién nos referimos?
¢ Alos usuarios habituales de los sistemas
de transporte? ;O alos que, no habiendo
usado el transporte publico en su vida,
oponen cerril resistencia a la implan-
tacion de nuevas lineas de metro o de
tranvia? ¢ Quiénes van a dar el certificado
de “aceptabilidad” de la movilidad soste-
nible? Como es evidente, no sera idéntica
la opinidn de los clubes de automovilistas
o de los concesionarios de vehiculos a la
de las asociaciones de usuarios del trans-
porte publico, las entidades vecinales
o las organizaciones ecologistas. ;Sdlo
podra hablarse de aceptacion social de
un determinado modelo de movilidad si
todos estan de acuerdo con éste, aln a
fuer de rebajar su nivel de sostenibilidad?

La cuestion, a pesar de todas las difi-
cultades para responderla, resulta muy
trascendente y, por lo tanto, debe ser
analizada con suma atencion.

Un error frecuente: elevar la
movilidad a la categoria de
derecho

Vamos a empezar por la mayor. Por la
conceptualizacion de la movilidad sos-
tenible. Suele ser muy habitual referirse
al derecho a la movilidad. En incontables
textos oficiales, en programas politicos y
en pronunciamientos sociales e incluso
en mas de una ley, hallamos la procla-
macion de un supuesto derecho de los
ciudadanos a la movilidad. Una mirada
simplista y poco afinada presupone que

no puede negarse a ninguna persona la
posibilidad de moverse donde y cuando
quiera. jFaltaria mas! Sin embargo, la
elevacion de esta posibilidad a “derecho”
conlleva un comportamiento dificilmente
compatible con la sostenibilidad: mo-
verse sin parar, moverse por moverse,
moverse sin sentido, moverse... com-
porta, siempre que se utilicen medios
motorizados, un dispendio energético
y unas externalidades negativas impor-
tantes. Otorgar a dicho comportamiento
la categoria de derecho no parece tener
demasiado sentido.

Los motivos de los desplazamientos en
las ciudades europeas han experimenta-
do, en las Ultimas décadas un profundo
cambio. De la predominancia, en los afios
80, de la llamada “movilidad obligada” —
conformada por quienes van y vienen al
trabajo o al centro dénde reciben su for-
macion— se ha pasado a una pauta com-
pletamente distinta. El resto de motivos, a
los que ahora nos referimos como la “mo-
vilidad personal” —las compras, €l acceso
al ocio y a la cultura, las relaciones socia-
les y familiares, la atencién sanitaria, etc.—
ya casi duplican a la movilidad obligada®.
Ademas, se trata de un fendbmeno mucho
mas complejo y dificil de modelizar. Mien-
tras que, a partir del conocimiento de la
residenciay de la ubicacion de los centros
de trabajo y de formacién, podemos pa-
rametrizar con maximo rigor los despla-
zamientos cotidianos, por o previsibles y
recurrentes, no sucede lo mismo con una
movilidad tan eventual como cadtica: los
lunes y jueves voy al gimnasio, los martes
y jueves recojo a los hijos de la piscina,
algun miércoles suelo visitar a la abuela y,
demasiado a menudo me visita el espe-
cialista en el centro de salud 0 me some-
ten a pruebas en el hospital...

T Homes |
Motiu de desplacame Desplacaments Desplacaments| Percentatge|
Treball 1.388.004 15,0% 1.119.810 11,7% 2.507.814 13,3%
Estudis 311.719 3,4% 360.334 3,8% 672.053 3,6%
Mobilitat ocupacional 1.699.724 18,4% 1.480.144 15,5% 3.179.867 16,9%
Compres 874.292 9,5% 1.143.463 12,0% 2.017.755 10,7%
Metge/Hospital 127.508 1,4% 233.829 2,4% 361.337 1,9%
Visita amic/familiar 297.279 3,2% 301.294 3,2% 598.573 3,2%
Acompanyar persones 718.500 7,8% 993.550 10,4% 1.712.050 9,1%
Gestions personals 300.883 3,3% 294.321 3,1% 595.204 3,2%
Oci/diversié/apats/esport 753.161 8,1% 645.551 6,8% 1.398.712 7,4%
Passeig 375.016 4,1% 309.639 3,2% 684.654 3,6%
Mobilitat personal 3.446.640 37,3% 3.921.645 41,1% 7.368.285 39,2%
Tornada a casa 4.103.323 44,4% 4.150.738 43,5% 8.254.061 43,9%
Total STI 9.249.686 100,0% 9.552.527 100,0% 18.802.213 100,0%

Motivos de los desplazamientos en el Area Metropolitana de Barcelona.

Fuente: Encuesta de movilidad en dia laborable, 2015, en el ambito del sistema tarifario integrado del Area Metropolitana de Barcelona. ATM
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La previsibilidad de los desplazamien-
tos en la sociedad del siglo XXl no es
un valor al alza. La movilidad no es solo
el producto de una oferta de modos de
transporte cruzada con un abanico de
posibilidades, sino que subyace en el
complejo conjunto de deseos y nece-
sidades que nos impele a relacionarnos
con el resto del mundo*.

Pero las dificultades en su evaluacion
no deben confundirnos. Las politicas
urbanas deben estar encaminadas
a racionalizar cualquier tipo de des-
plazamiento, garantizando siempre el
derecho de las personas a acceder a
cualquier destino. Fomentar el cambio
modal en la movilidad obligada pare-
ce un buen criterio de sostenibilidad.
Racionalizar la movilidad personal, mi-
nimizando los recorridos, también. En
ocasiones nuestro objetivo puede ser
“constrefir” la movilidad, nunca limitar
el acceso universal.

Por lo tanto, el derecho del que deben
disfrutar los ciudadanos es el derecho a
la accesibilidad, el derecho a poder diri-
girse a cualquier destino que su trabajo,
su educacion, su ocio 0 su negocio le
requieran. Derecho que es universal,
para jovenes, adultos y ancianos, para
mujeres y hombres, para personas en
cualquier nivel de capacidad cognitiva
y motora, para los que tienen grandes
recursos econémicos y para los que
nada tienen. Acceder a todas partes en
cualquier momento: este es el derecho
esencial para un ciudadano, indepen-
dientemente de su condicion.

Para poder articularlo efectivamente
nos hace falta una movilidad sosteni-
ble, que es tanto como decir la minima
“cantidad de movimiento” en términos
de distancia, tiempo, de coste econd-
mico, energético y ambiental. Moverse
mas racionalmente, con eficacia y con
mayor eficiencia: moverse mejor. La
movilidad debe cefirse a ser tratada
como un elemento al servicio de la sa-
tisfaccion del derecho a la accesibilidad.
Incluso se podria elevar la movilidad a la
consideracion de una disciplina, con su

metodologia y su bagaje instrumental,
respondiendo siempre a un objetivo de
orden superior: garantizar el derecho a
la accesibilidad.

Haber formulado, de entrada, la defini-
cién y el contenido del derecho esencial
no es un mero divertimento semantico.
Resulta basico para comprender la tras-
cendencia del reto que supone el con-
cepto de la movilidad sostenible. Para
ello van a analizarse tres procesos en
los cuales se ejemplifican politicas en-
caminadas a la satisfaccién del derecho
a la accesibilidad:

- La desinducciéon de trafico que se
produce como consecuencia de las
politicas de recuperacion del espacio
urbano.

- Los efectos de la implantacion de las
NTI en la movilidad urbana y en los sis-
temas de transporte publico. (Uber, ve-
hiculo autébnomo, Maas)

- Los “millenials” y la adopcién de un
nuevo urbanismo que revaloriza la
proximidad y la densificacion.

La desinduccion del trafico:
un positivo efecto de las
politicas de recuperacion de
espacio urbano

Septiembre del 2016: el Ayuntamiento
de Barcelona inicia una experiencia sin-
gular. Va a cambiar el tamafio de la célu-
la basica del Eixample Cerda. Ya no sera
la “illa”, la manzana cuadrada de 113,3
m de lado truncada por los chaflanes
de 15 m y rodeada por unos viales de
20 metros de anchura, disefiada por el
genial ingeniero de caminos, padre del
Urbanismo mundial. Se agregaran nue-
ve manzanas formando una “superilla”,
un nuevo marco territorial de 400 x 400
m, en el interior del cual se destinara la
practica totalidad del espacio publico
a los modos no motorizados, restrin-
giendo el trafico de paso de los auto-
moviles y limitandolo al acceso a los
aparcamientos y a los negocios que lo
requieran. Esta propuesta, larga y pro-

fusamente estudiada por Salvador Rue-
da, es una de tantas formulas de pacifi-
cacion y/o restriccion del trafico rodado
realizadas o proyectadas en la mayoria
de ciudades del mundo occidental,
como lo son el proyecto previsto para
la pacificacion de la Gran Via en Madrid,
la peatonalizacion de Broadway en New
York, la supresion de la via rapida de
los margenes del rio Sena en Paris o la
Congestion tax de Londres. “La superi-
lla se perfila como una solucion integral
que une urbanismo y planificacion de
la movilidad con el objetivo principal de
limitar la presencia del vehiculo privado
en el espacio publico y retornar éste al
ciudadano. Esta primacia del ciudadano
€es la base que da sentido al conjunto de
intervenciones con los que se disefa la
“superilla”: calles de seccidn unica para
una accesibilidad universal, seguridad a
causa de la limitacion de la velocidad a
10 Km/h. Y desarrollo del potencial para
incrementar la habitabilidad y el confort
en el espacio publico®”.

La utilizacion de estas férmulas disuaso-
rias para conseguir una movilidad mas
sostenible sélo puede justificarse si par-
timos del derecho a la accesibilidad, no
del supuesto derecho a la movilidad. Las
consiguientes restricciones de trafico en
dichas areas afectan a la circulaciéon en
las ciudades: prohibir o limitar el paso
de los vehiculos privados por un nimero
creciente de vias urbanas, disminuyendo
el nimero de carriles o cerrando la calle
al tréfico rodado, es evidente que provo-
ca, en un primer momento, y en mayor
0 menor medida, un aumento de los ni-
veles de la congestion. En consecuen-
cia, cualquier conductor podria apelar a
la injusta limitacion de “su” derecho a la
movilidad y solicitar la retirada de la me-
dida pacificadora. Sin embargo, si el de-
recho es el de la accesibilidad, mientras
se autorice el acceso de los ciudadanos
a sus aparcamientos, y se prevea un co-
rrecto servicio a los establecimientos co-
merciales o industriales existentes en la
zona afectada, nadie podra objetar que
las restricciones establecidas lesionen su
derecho.

Como es légico, al disminuir la super-
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Esquema de los flujos de circulacion en la “superilla” del Poble Nou.

Fuente: Ajuntament de Barcelona.
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ficie destinada a la circulacion de los
automoviles, en entornos urbanos que
ya se hallan sometidos a reducidos ni-
veles de servicio, se incrementa la con-
gestion viaria. Los usuarios afectados
por la misma deben tomar la decision
de continuar soportandola o buscar al-
ternativas: atajar por un nuevo itinera-
rio —si existe y es eficaz—, modificar el
horario de su desplazamiento —si puede
modificar sus habitos—, cambiar hacia
un modo de transporte mas sostenible
—no motorizado o transporte publico-y,
finalmente, dejar de efectuar dicho des-
plazamiento. En los dos ultimos casos
hablaremos de la desinduccion.

Este fendmeno tiene la misma natura-
leza, aunque actua en sentido opuesto,
que la induccién de movilidad produci-
da al ponerse en servicio una nueva via
0 al aumentarse su capacidad. También
las inversiones en ferrocarriles suburba-
nos, metros y tranvias suelen comportar
importantes inducciones de usuarios.
Un ejemplo significativo es la implan-
tacion del Trambaix que unié el centro

de Barcelona con 5 poblaciones de la
Comarca del Baix Llobregat. A los cinco
aflos de su inauguracion logrd captar
un tréfico inducido del 39 %.

La des induccién, que los anglosajones
denominan “evaporation”, ha sido estu-
diada desde los anos 80. Un equipo de
investigacion de la University College of
London, después de analizar 60 casos
en los cuales se habia reducido la ca-
pacidad del viario, llegd a la conclusion
que, tras implementar la restriccion, la
intensidad del trafico disminuia en un
promedio del 25 %, alcanzando el de-
cremento, en varios casos, un sorpren-
dente 60 %°.

La secuencia es la siguiente: actuacion
publica eliminando espacio destinado a
la circulacion de vehiculos; consiguiente
aumento de la congestion; toma de de-
cision de modificacién de las pautas de
movilidad habitos de los usuarios, de los
cuales un porcentaje significativo deja
de efectuar el desplazamiento en su au-
tomavil. El resultado de la operacién no



puede ser mas positivo: por una parte,
se ha recuperado espacio urbano para
el uso del peatdn, ciclista o transporte
publico lo cual contribuye a mejorar la
calidad del entorno. Por otra parte, se
ha conseguido una notable reduccién
del tréfico, y la consiguiente reduccion
de las emisiones, de la contaminacion
acustica y del consumo energético.

Un estudio promovido por el Ajunta-
ment de Barcelona’ ha desarrollado una
metodologia para evaluar el alcance de
este fendmeno de la des induccion. Los
resultados de la investigacion suponen
un aval para defender estas politicas de
recuperacion de espacio urbano, aval
muy oportuno ya que las restricciones
del trafico rodado suelen provocar un
fuerte rechazo por parte de los secto-
res vinculados al sector del automovil,
que reclaman el mantenimiento del sta-
tu-quo hegemonico del que ha venido
disfrutando el vehiculo privado en las
ciudades del siglo XX.

El conocimiento preciso del proceso
de recuperacion civica del espacio ur-
bano y del alcance de su causalidad
en la des induccién del trafico es muy
relevante a los efectos de hacer frente
a la oposicion que suscitan. Para los
decisores disponer de una descripcion
de los gradientes que van a experimen-
tar la intensidad de tréfico y los niveles
de congestion constituyen un elemento
clave a la hora de plantear la actuacion.
Y, para una gran mayoria de ciudada-
nos permite anticipar la percepcion de
que dicha actuacién no solamente va a
comportar un aumento de la calidad del
entorno sino también un uso mas racio-
nal de la vialidad.

Los efectos de la

implantacion de las NTI en

la movilidad urbana y en

los sistemas de transporte
publico colectivo (TPC)

Sin ningun tipo de dudas, en el escena-
rio 2030 de la movilidad urbana van a
jugar un papel muy destacado las nue-
vas tecnologias. No tan solo las propias

de los modos de transporte, sino tam-
bién lo que conocemos como las nue-
vas tecnologias de la informacion. En
realidad, el despliegue de las ‘Transpor-
tation network companies’ (TNC), en el
ultimo quinquenio ha sido espectacular.
Hoy, en muchas ciudades, los servicios
de transporte a la demanda, contrata-
dos a través de una APP, representan
un porcentaje significativo del sector y
nada parece indicar que la tendencia va
a invertirse sino mas bien todo lo con-
trario.

Por otra parte, el desarrollo de la Mo-
bility as a Service, MaaS, constituye,
también, un hito relevante en la trans-
formacion de la movilidad. A partir de
su implementacion ya no seré necesa-
rio adquirir un titulo de transporte valido
para un modo, O para una cadena de
modos 0 para un sistema integrado. Se
va a disponer de un servicio capaz de
dar respuesta —eficaz y eficientemente—
a cualquier necesidad de desplazamien-
to, con una modalidad de pago que se
adecuara a cada usuario, pudiendo lle-
gar a ofrecer una tarifa plana, tal y como
es habitual en la oferta de servicios de
telecomunicacion y de datos.

La gran facilidad para solicitar estos ser-
vicios, asi como la previsible reduccion
de costes que pueden conllevar, es muy
posible que deriven en un incremento
de la movilidad. ¢Si es mas facil y mas
barato moverse, como no voy a mover-
me mas”? La respuesta parece simple.
Y, de hecho, algunas investigaciones lo
confirman. Samuel |. Schwartz, ha es-
tudiado la evolucion de la movilidad en
los Estados Unidos de América. Tanto
en valores absolutos, como por habi-
tante, a lo largo de todo el siglo XX se
habia producido un continuo aumento
del numero de millas recorridas cada
ano por los ciudadanos norteamerica-
nos. El nuevo milenio representé un su-
bito cambio de tendencia: se estancd
el crecimiento, e incluso en las grandes
ciudades se inicidé un descenso que se
prolongaria hasta que aparecieron las
TNC. El caso de la ciudad de New York
resulta paradigmatico: en tan soélo tres

gjercicios el trafico en Manhattan ha
experimentado un repunte del 7 %. La
causa es la implosién de los servicios
prestados por esas companias que, en
principio coparon parte de los usuarios
del taxi tradicional - que ha disminuido
un 25 % -y del vehiculo privado, pero
que en los Ultimos ejercicios ha afecta-
do también al transporte publico, con
descensos en el nimero de usuarios
del Bus urbano y del Metro del 3y 7 %
respectivamente, entre 2013 y 20168,
Mas trafico, mayor congestion, menos
transporte publico: una preocupante
ecuacion provocada por la eclosion de
la movilidad gestionada por medio de
las APP.

Sin embargo, este fendbmeno es tan solo
el aperitivo de lo que puede acontecer
cuando eclosione el vehiculo auténo-
mo. ¢Con unos costes previsiblemen-
te reducidos —ya no hace falta pagar a
ningun conductor— y unas facilidades
extraordinarias para acceder al servicio
—una llamada, y a los pocos minutos el
vehiculo efectla la recogida a domici-
lio— quién va a ser capaz de resistir esta
competencia?

Esta auténtica revolucion ha sido com-
parada con el proceso que siguid a la
acelerada implantacion del automdvil en
los EUA, a partir del inicio de la produc-
cion en cadena del Ford-T, en 1908. En
tan solo 15 afnos, se alcanzo la cifra de
27 millones de vehiculos. El automévil
se aduend de las calles, expulsando
todo lo que le molestaba: los peatones
fueron confinados a unas aceras cada
vez mas angostas y los excelentes sis-
temas de transporte publico de super-
ficie existentes fueron adquiridos por
empresas vinculadas al sector automo-
vilistico y suprimidos o reducidos a la
minima expresion. En la Espafia autar-
quica, el proceso se dilataria hasta los
anos sesenta: nuestras ciudades expe-
rimentaron una profunda y desgraciada
transformacion al servicio del automouvil.
El viaducto de Atocha en Madrid o el del
Guinardd en Barcelona, hoy felizmente
deconstruidos, ejemplifican este perio-
do en el que sucumbieron la practica
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totalidad de las redes de tranvias, que
hasta entonces constituian el eje fun-
damental del transporte urbano.

La movilidad sostenible que se pre-
tende alcanzar para 2030 tendra que
contar forzosamente con la implanta-
cion de las modalidades de transporte
surgidas de las nuevas tecnologias.
Parece lo6gico pensar que cualquier
facilidad ofrecida al usuario va a ser
reconocida, valorada y utilizada por
éste. Y, también parece légico pensar
que las soluciones “individuales” no
van a poder substituir la alta capacidad
de transporte de los modos mas po-
tentes: cuesta imaginar que los millo-
nes de usuarios del Metro puedan ser
transportados por una ingente flota de
vehiculos autbnomos. Sin embargo, es
mas que probable que, para determi-
nadas personas y para cierto tipo de
desplazamientos, cambiar un autobus
lento e imprevisible o0 acceder a un me-
tro laberintico y repleto, por la como-
didad de un servicio puerta a puerta,
resultard una opcion apetecible. Esta
feroz “competencia” obligara a los
gestores de los sistemas de TPC a
plantear nuevas férmulas para evitar su
pérdida de cuota, su descapitalizacion,
y en ultimo término la reduccion de los
servicios que prestan.

La integracion del transporte publico
en la MaaS puede ofrecer muchas po-
sibilidades. Requiere, sin embargo, un

cambio profundo en la mentalidad de
sus gestores — y de los gobernantes -
que deben comprender que ya no van
a tratar directamente con los usuarios,
sino que se convertiran en proveedores
de servicios de las empresas gestoras
de MaaS. No es esta una cuestion ba-
nal que sugiere evaluar la conveniencia
de un cierto nivel de participacion pu-
blica en dichas empresas, convertidas
en el nuevo vértice del sistema de TPC.

Los ‘millenials’ y la

adopcion de un nuevo

urbanismo que revaloriza

la proximidad y la
densificacion

La generacion que alcanzé la mayoria
de edad a partir de la entrada del nue-
vo milenio va a ser protagonista desta-
cada de la sociedad del 2030. Convie-
ne, por lo tanto, analizar sus habitos y
averiguar cual serd su comportamiento
en relacion a la movilidad sostenible.

Una primera constatacion, avalada por
una encuesta realizada en los EUA,
nos dice que la generacion de los Mille-
nials, realizaban en 2009 un 15 % me-
nos de desplazamientos en vehiculo
privado que sus antecesores nacidos
entre 1960 y 1980. Por el contrario, su
utilizacion del transporte publico crecid
un sorprendente 40 %°. Otro dato muy
relevante acerca del comportamiento
de los miembros de esta generacion
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Derribar el viadyete

del Guinardé,

despropésito municipal

es el porcentaje que obtiene la licencia
de conducir antes de los 24 afos. En
pocos afnos se ha producido un des-
censo notable: en 1983 eran el 92 %,
treinta afos después tan solo el 75 %
Es evidente que se esta produciendo
un cambio muy relevante en la conduc-
ta de esta cohorte. Sam Schwartz se
pregunta cuales son los motivos que
tienen los Millenials para considerar al
automaovil como menos objeto de de-
sSeo que sus padres o abuelos™.

La respuesta se encuentra en la expe-
riencia que, desde su infancia, tuvieron
los miembros de esta generacion. Para
ellos el automavil es un escenario poco
satisfactorio. Sentados en el asien-
to posterior del coche de sus padres
pasaron, durante anos, horas y horas
inmersos en fenomenales embotella-
mientos en el cotidiano desplazamien-
to desde su vivienda, situada en uno
de tantos barrios periféricos hasta la
escuela. El malhumor de sus proge-
nitores ante tanta congestiéon no era
precisamente un elemento que coad-
yuvara a considerar positivo ni el largo
desplazamiento, ni el medio de loco-
mocién que utilizaban.

Se esta forjando el convencimiento
que aquel ‘american way of life’ ba-
sado en residir en urbanizaciones de
baja densidad situadas a decenas de
kilbmetros del puesto de trabajo o del
centro de estudios, no constituye un

s
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modelo eficiente. Se comprende que,
en consecuencia, la decision de mu-
chos Millenials sea doble: retorno a
vivir en los distritos centrales y menor
dependencia del automavil.

Resulta evidente que el modelo de
ciudad y la movilidad generada estan
intimamente relacionados: un urbanis-
mo que fomente la densificacion de
las ciudades hara posibles sistemas
de TPC atractivos para las perso-
nas que deciden apostar por fijar su
residencia en el centro urbano o en
barrios densos y bien comunicados.
Esta revalorizacion de la ciudad den-
sa se esta produciendo no sélo en las
grandes metropolis norteamericanas
sino también en Europa, Asia y Oriente
Medio. La densidad hace sostenibles
las ciudades siempre que una de sus
potencialidades, la facilidad de despla-
zarse sin depender del automovil, sea
posible. Y esto, obviamente, requiere
politicas decididas de fomento de la
movilidad no motorizada y de apuesta
por unos sistemas integrados y efica-
ces de TPC.

Los Millenials han empezado a apostar
por el cambio. Su comportamiento in-
dica que se producira no solamente la
aceptacion de la movilidad sostenible,
sino incluso la exigencia de politicas
que conduzcan a ella de forma clara y
decidida. Estas politicas disponen de
instrumentos tecnoldgicos de gran po-
tencial para ser implementadas, pero
por otra parte deben vencer la resis-
tencia planteada por quienes, desde
la defensa de intereses corporativos o
desde la inaccion, pretenden mantener
el statu quo. Conviene, por lo tanto,
que desde la ingenieria se aporte todo
el bagaje instrumental necesario para
alcanzar los objetivos de la movilidad
sostenible, afinando los diagndésticos,
interpretando las voluntades sociales y
favoreciendo la racionalidad del nece-
sario debate para afrontar un cambio
tan apasionante como radical. @
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