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Resumen

En 2015 las Naciones Unidas adoptaron 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) como un conjunto de
objetivos globales para erradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar la prosperidad para todos, como
parte de una nueva agenda de desarrollo sostenible, y para cuya consecucién es necesaria la implicacion
global: gobiernos, sector privado, sociedad civil y ciudadanos.

La movilidad debe incorporarse a este nuevo y amplio reto de la sostenibilidad, y para ello la ordenacién
territorial y medioambiental proporcionan el enfoque y las herramientas necesarias para analizar la movilidad
actual y sus impactos, y permitir el planeamiento estratégico de la movilidad del futuro en términos sostenibles
social, econdmica y ambientalmente.

El objetivo de este Trabajo Fin de Master es analizar la movilidad desde la sostenibilidad y proponer mejoras
para que la Universidad de Zaragoza, en el marco de sus compromisos con la Agenda 2030 y los ODS, se
incorpore a las instituciones que han apostado por un cambio en su movilidad mediante la implantacién de un
Plan de Movilidad Sostenible y la puesta en marcha de diversas medidas con el objetivo de reducir los impactos
provocados por la misma, promover el cambio modal hacia formas de movilidad mas sostenibles y devolver el
protagonismo de los espacios universitarios al ciudadano.

De acuerdo con las estrategias de ambito europeo y nacional sobre movilidad sostenible, y los estudios y guias
publicados, los indicadores objeto de valoracion sobre la sostenibilidad de la movilidad estan relacionados con
los impactos por esta generados (contaminacion atmosférica, consumo energético, siniestralidad,
contaminacioén acustica y alta ocupacion del suelo por los vehiculos motorizados). El resultado del analisis de
los mismos realizados en este trabajo en el ambito de la Universidad de Zaragoza, y concretamente en el
Campus San Francisco como estudio de caso por la trascendencia del mismo en el conjunto, confirma la
necesidad de introducir de la planificacion estratégica de la movilidad en esta universidad en términos de
sostenibilidad. Las propuestas concretas que se plantean para reducir los impactos derivados de la movilidad,
abarcan tanto el conjunto del &mbito territorial de la Universidad de Zaragoza a través de un Plan de Movilidad
Sostenible, como especificamente el Campus San Francisco mediante un Plan Director que estructure la
reordenacion del mismo y aplique los objetivos definidos en el anterior.

Palabras clave: sostenibilidad, movilidad sostenible, planificacion estratégica, reduccion de impactos, cambio
modal.

Abstract

In 2015 the United Nations adopted 17 Sustainable Development Goals (SDG) as a set of global goals to
eradicate poverty, protect the planet and ensure prosperity for all, as part of a new sustainable development
agenda, and for whose achievement it is necessary Global involvement: governments, private sector, civil
society and citizens.

Mobility must be incorporated into this new and broad challenge of sustainability, and for this the territorial and
environmental planning provide the necessary approach and tools to analyze current mobility and its impacts,
and allow the strategic planning of future mobility in terms socially, economically and environmentally
sustainable.

The objective of this Master's Thesis is to analyze mobility from sustainability and propose improvements so
that the University of Zaragoza, in the framework of its commitments to the 2030 Agenda and the SDGs, is
incorporated into the institutions that have opted for a change in its mobility through the implementation of a
Sustainable Mobility Plan and the implementation of various measures in order to reduce the impacts caused
by it, promote the modal shift towards more sustainable forms of mobility and restore the prominence of
university spaces to the citizen

In accordance with European and national strategies on sustainable mobility, and published studies and guides,
the indicators that are valued on the sustainability of mobility are related to the impacts generated by this
(atmospheric pollution, energy consumption, accidents, acoustics pollution and high land occupation by motor
vehicles). The result of the analysis of the same carried out in this work within the scope of the University of
Zaragoza, and specifically in the San Francisco Campus as a study case due to its importance in the whole,
confirms the need to introduce strategic planning mobility in this university in terms of sustainability. The
concrete proposals that are proposed to reduce the impacts derived from mobility, cover both the whole of the
territorial scope of the University of Zaragoza through a Sustainable Mobility Plan, and specifically the San
Francisco Campus through a Master Plan that structures the reorganization of the same and apply the
objectives defined in the previous one.

Keywords: sustainability, sustainable mobility, strategic planning, impact reduction, modal change.
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1 INTRODUCCION A LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

El modelo vigente de movilidad se caracteriza por la gran dependencia del automévil privado debido a distribuciones
territoriales de la poblacion de diverso caracter, fruto de las tendencias de la ordenacion del territorio mediante nudos
de actividad y redes de infraestructuras de comunicacion, el desarrollo urbanistico y el estilo de vida, que han dado
lugar a fenbmenos como:

- El desequilibrio territorial y la polarizacion de la poblacion.

- Elincremento de la urbanizacion dispersa altamente dependiente del vehiculo privado.

Hay mas coches
en la ciudad

Aumenta la Aumenta la
longitud de los viajes congestion, ruido,
y se elige viajar contaminacion

en vehiculo privado y accidentes

Vivir en areas urbanas
densas no es placentero.
Expansién urbana

Figura 1: Evolucion de la movilidad urbana
Fuente: Guia Practica para la elaboracion e implantacion de
Planes de Movilidad Urbana Sostenible IDAE (2006)

- La proliferacién de espacios periurbanos de actividad que constituyen focos de atraccidon para amplios
sectores de la poblacién (centros comerciales y/o de ocio, poligonos industriales, campus oficinas, etc) con
escasa o nula accesibilidad mediante transporte publico o no motorizado (peatonal, bicicleta, etc).

- La creacién de grandes infraestructuras urbanas e interurbanas que priman el uso del transporte rodado y
suponen barreras dificilmente franqueables para otros tipos de movilidad.

- La cultura de la movilidad ligada a la individualidad y la inmediatez, que se caracteriza por una percepcion
singular de los tiempos y distancias.

- Lagestion de las infraestructuras y el espacio publico en favor de la optimizacién de la circulacion rodada y
el aparcamiento, con el incremento consecuente del espacio destinado a estos.

- Un sector transporte basado en el consumo de combustibles fosiles, generadores de emisiones de Gases de
Efecto Invernadero y otras sustancias contaminantes, y que generan una dependencia energética y

econdémica del exterior.



A partir de los primeros afios del siglo XXI las grandes organizaciones mundiales (Naciones Unidas, Unién Europea),
estados y administraciones deciden impulsar un cambio en la movilidad con el objetivo inicial de reduccién emisiones
gases efecto invernadero, que ha evolucionado hacia conceptos ligados a la sostenibilidad econémica, social y
medioambiental, dando lugar al inicio de nuevas estrategias para reducir el impacto del uso del vehiculo privado en
las &reas urbanas.
Este enfoque de la movilidad del futuro en términos de sostenibilidad en su triple vertiente, entronca de manera
transversal con la Agenda 2030 de las Naciones Unidas y los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible pues, aunque ni
la movilidad ni el transporte constituyan por si mismos un objetivo independiente, introducir la sostenibilidad en ellos
es necesario para la consecucién de muchos de ellos, y de las metas especificas definidas para los mismos.
Sin embargo, a la hora de definir las politicas publicas frente a la movilidad urbana basada en la cultural del vehiculo
privado, no existe en cambio coincidencia respecto a la forma de actuar aplicandose dos lineas o filosofias urbanas
de intervencién, esencialmente contrapuestas (Brau, LI, 2018):
1-El modelo minoritario de la “Post Car City”, propiciado por ciudades europeas, cuya esencia consiste en
retornar el protagonismo al ciudadano en base a reducir, (no eliminar) y racionalizar la movilidad urbana en
vehiculo privado, traspasandola hacia los modos mas sostenibles, seguros y saludables como desplazarse a
pie, en bici y en transporte publico.
2-El otro enfoque, impulsado por sectores econémicos de dmbito mundial con intereses en la industria del
automovil, de la energia o de los combustibles fésiles, que propone superar los actuales problemas de la

movilidad urbana a partir de la evolucion de los vehiculos a través de las nuevas tecnologias.

2 OBJETIVOS

El objetivo principal de este Trabajo Fin de Master es estudia el concepto de movilidad sostenible y los indicadores
generalmente establecidos para su evaluacion, para poder trasladarlos al &mbito universitario y concretamente de la
Universidad de Zaragoza, con el fin Gltimo de que en ésta se implementes las medidas necesarias para incrementar
la sostenibilidad de la movilidad y reducir sus impactos negativos.
Para logarlo, se establecen los siguientes objetivos especificos:
- Caracterizacion de la movilidad actual y planteamientos para una mayor sostenibilidad.
- Andlisis y estado de la cuestién a distintas escalas: global (Objetivos de Desarrollo Sostenible), europea,
nacional, metropolitana y urbana.
- Estudio de los instrumentos de planificacion estratégica que tienen por objeto implementar la movilidad
sostenible, habitualmente en entornos urbanos.
- Establecimiento de la importancia de la movilidad sostenible en el ambito universitario.
- Definicién de la respuesta que ha de tener la Universidad de Zaragoza frente al nuevo reto de la movilidad
sostenible.
- Caracterizacion de la comunidad universitaria de la Universidad de Zaragoza y andlisis del origen y destino
de sus desplazamientos en funcion de su lugar de residencia y ubicacion de centro de estudios o puesto de
trabajo.

- Seleccion de indicadores de uso generalizado para la evaluacion de la sostenibilidad de la movilidad.



- Andlisis y valoracién de la movilidad en la Universidad de Zaragoza, con aplicacién motivada al Campus San
Francisco de acuerdo con el resultado del analisis de origen/destino de los desplazamientos de la comunidad
universitaria.

- Diagnostico de la situacion de la movilidad de la Universidad de Zaragoza, en su Campus San Francisco, y
propuestas sobre instrumentos de planificacion estratégica y medidas para la movilidad sostenible dela

Universidad de Zaragoza y aplicacion especifica al Campus San Francisco.

3 ESTADO DE LA CUESTION

3.1 CARACTERISTICAS DE LA MOVILIDAD ACTUAL

Este modelo de movilidad, que impera en la actualidad y que como se ha indicado, sufre de una alta dependencia del
vehiculo privado, basado por lo tanto en sistemas de transporte poco eficientes y que consumen combustibles fésiles,
esta en el origen de gran parte de las emisiones de gases de efecto invernadero y provoca diversos impactos
negativos: contaminacién atmosférica, contaminacion acustica, siniestralidad y fragmentacién/ocupacion

desequilibrada del espacio.

3.1.1 MOVILIDAD ACTUAL EN LA UNION EUROPEA: CARACTERISTICAS E IMPACTOS

La movilidad actual en la Unién Europea, confirma el modelo descrito, cuyas caracteristicas principales e impactos se
detallan en este apartado en base al analisis del sector transporte en este territorio.

El sector del transporte por si solo representa una parte importante de la economia actual: en la Unién Europea da
trabajo directo a casi 10 millones de personas y supone cerca del 5 % del producto interior bruto.

Segun la Agencia Europea del Medio Ambiente (AEMA), las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) 2017
en toda la UE aumentaron un 0,6 % con respecto al afio anterior. Esto representa una reduccion del 21,9 % de las
emisiones entre 1990 y 2017, aunque el ligero aumento prolonga una evolucion relativamente estable de las
emisiones observada desde 2014, tras un periodo de 10 afios de reduccién casi continua entre 2004 y 2014.

Segun publicaciones del Parlamento Europeo, el transporte esta en el origen del 30% de las emisiones de gases de
efecto que se generan en la UE. En concreto, segun la AEMA, es el Unico de los principales sectores econémicos
europeos en el que se ha registrado un incremento de la presencia de los GEI desde 1990, y es también el que
contribuye en mayor medida a las emisiones de 6xidos de nitrégeno, dafiinas tanto para la salud como para el medio
ambiente.

El incremento se debe principalmente al aumento del consumo de petroleo en el transporte por carretera. Este
crecimiento significa que el transporte por carretera actualmente representa casi las tres cuartas partes de la energia
utilizada por el transporte en la UE.

Aunque las emisiones totales de toda la UE se mantienen por debajo del objetivo para 2020, los datos mas recientes
muestran que las emisiones de gases de efecto invernadero aumentaron en mas de la mitad (17) de los Estados
miembros de la UE en 2017. El mayor crecimiento absoluto de las emisiones se produjo en Espafia.



Concretamente, los vehiculos particulares contribuyeron un 60'7 % a las emisiones en el sector del transporte por
carretera en la UE, con el dato agravante de que la ocupacion media es de 1'7 pasajeros por automovil en Europa.

Aviacion civil Transporte ferroviario Navegacion Otros

AW

13,4% 0,5% 13,6% 0,5%

Motocicletas

26,2% 60,7%

Vehiculos pesados Automdviles

11,0%

Furgonetas

Figura 2: Emisiones de CO2 originadas por el transporte en la UE por medio de transporte (2016)
Fuente: Agencia Europea de Medio Ambiente

Esta dependencia o uso habitual del vehiculo privado en los desplazamientos, es caracteristica de una movilidad
insostenible, que es aquella genera impactos de distinto caracter, que podemos agrupar en tres grandes grupos de
costes (Ferri, M., Paris, A. 2019):

o Sociales: accidentalidad, exclusién social y congestiones de tréfico.

o Ambientales y de salud publica: ineficiencia energética, contaminacién del aire, contaminacion acustica,

cambio climatico, ocupacion del espacio publico, inactividad fisica y enfermedades derivadas o agravadas.

o Econdémicos: costes externalizados y condicionantes externos.
Muchos ciudadanos europeos estan expuestos a unos niveles nocivos de contaminacion atmosférica. Hasta el 30 %
de los europeos que viven en ciudades estan expuestos a niveles de contaminantes atmosféricos que superan los
limites de calidad del aire fijadas por las normas de la UE. Ademas, alrededor del 98 % de los europeos que viven en
las ciudades estan expuestos a niveles de contaminantes atmosféricos considerados dafiinos para la salud por las
directrices mas estrictas de la Organizacion Mundial de la Salud (AEMA 2016).
Estos indices, combinados con el incremento de temperaturas, suponen en gran parte de las grandes y medias
ciudades europeas efectos nocivos para la salud humana, sobre todo por la exposicion continuada y a largo plazo.
Paralelamente, la contaminacién acustica en los @mbitos urbanos, debida en gran medida al trafico, supone una seria
amenaza para la salud, el bienestar y la calidad de vida de los ciudadanos. Segin estimaciones, uno de cada cuatro
europeos se ve afectado por un nivel de ruido medio anual, generado en gran parte por el trafico rodado, que supera
los limites definidos por la Directiva europea sobe ruido ambiental, tanto durante el dia como durante la noche. Esta



exposicion genera problemas de salud (trastornos del suefio, incremento de la tension arterial, enfermedades
cardiovasculares y psiquiatricas) que provocan ingresos hospitalarios y muertes prematuras. A lo que hay que sumar
las pérdidas econdmicas derivadas por el bajo rendimiento debido a la dificultad de concentracion por elevados niveles
de ruido, y problemas de aprendizaje que padecen al menos 8.000 escolares europeos por trastornos de lectura

generados por la exposicién a altos niveles de ruido (AEMA 2016).

Los niveles de ruido procedentes del trafico rodado superiores
a55dB L, afectan aunos * * * * *

125 millones de personas, es decir, a uno de cada cuatro europeos.
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MOLESTIAS TRASTORNOS IMPACTO SOBRE MUERTES
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Casi 20 millones de europeos sufren Al menos 8 millones de europeos La contaminacion acustica es hipertensién y enfermedades
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Figura 3: Consecuencias de la contaminacién acustica en areas urbanas de Europa
Fuente: Transporte y Medio Ambiente en Europa. Hacia una movilidad limpia e inteligente. AEMA 2016

En las areas urbanas, por lo tanto, estos altos niveles de contaminacién acustica y atmosférica, estan generadas en
gran medida por el sector transporte, que a su vez, en estos espacios tiene una alta incidencia del uso del vehiculo
privado.

Paradojicamente, el vehiculo privado ademas de ser, en relacion al desplazamiento de una persona durante un
kilometro, el modo que ocupa mas suelo, consume mas combustible y ademas produce mas externalidades, tales
como accidentes, contaminacién, ruido, intrusion visual o congestion; es un medio de transporte que en las
condiciones de circulacion congestionada que caracterizan al trafico en las grandes ciudades, y en muchas de tamafio
medio o, incluso, pequefio, puede perder su mas preciada caracteristica: la velocidad (Adalid J.L., Lamiquiz F., Aristi

J., Pozueta. J.2004).
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Figura 4: Velocidad urbana de los distintos medios de transporte en el Gran Londres
Fuente: Agenda Local 21. Guia practica para la elaboracion de planes
municipales de movilidad sostenible (IHOBE 2004)



La ocupacién del espacio fisico, bien sea urbano o interurbano, es un factor fundamental, aunque quiza menos
evidente, de la movilidad insostenible. Seria necesario, por tanto, que tanto en la planificacién mediante la ordenacion
del territorio y el urbanismo, se valorara la ocupacion que generan los distintos tipos de transporte o desplazamiento,
tanto mientras se encuentran circulando como cuando estan aparcados. La valoracidn tiene por lo tanto un enfoque
multivariable: espacio requerido por medio de transporte, ocupacién, capacidad, tiempo en circulaciéon vs tiempo
estacionado, entre otros.

El modo de transporte que con diferencia mas espacio consume es el coche privado, mas adn teniendo en cuenta su
baja tasa de ocupacién media. Si se afiade a la comparativa los medios de movilidad personal no motorizados
tradicionales, es decir, bicicletas y desplazamientos a pie, la perspectiva de la capacidad del espacio fisico para

albergar los desplazamientos adquiere una relevancia aun mayor.

2 000 22 00(
Figura 5: N° de personas que pueden circular por una via urbana (3-5m)/hora en funcién del modo de transporte.
Fuente: AITP, 2003: Ticket to the future. 3 stops to sustainable mobility.
Pero ademas hay que considerar que tanto el vehiculo destinado a transporte publico como los distintos modelos de
movilidad personal compartida, estdin mas tiempo en circulacién que aparcados, al contrario que los vehiculos
privados. Esto genera por lo tanto, una mayor repercusion en la ocupacion del espacio del vehiculo privado.
Como promedio, un coche privado permanece aparcado un 96% del tiempo. En muchas ciudades se observa que un
60% del espacio publico es utilizado como red viaria 0 zonas de estacionamiento (Guia Planes de Transporte al
Trabajo. IDAE 2019)
Teniendo en cuenta los anteriores datos y graficas, es facil deducir que el automovil es el gran devorador de la
inmensa cantidad de espacio publico dedicado al transporte (Gonzalez M. 2007).
Ademas de la ocupacion del suelo, es necesario valorar la fragmentacién territorial que producen las grandes
infraestructuras de transporte, levantando barreras fisicas para las especies animales y vegetales del area en que se
insertan. Ademas de reducir el espacio disponible para la vida, la falta de conectividad entre habitats aumenta la
vulnerabilidad de las especies, e incrementa la mortandad por la siniestralidad.
Esta siniestralidad vial, es una importante caracteristica de la movilidad actual, y constituye otro de los grandes
impactos derivados de la misma. Segun las estadisticas anuales de seguridad vial en la Union Europea, en el afio
2018, 25.100 personas fallecieron en accidentes calles y carreteras, con ciclistas, peatones, motociclistas y ancianos
como los colectivos mas vulnerables. Pero segln esa misma fuente, por cada persona fallecida en accidente de
trafico, cinco sufren lesiones graves, especialmente en areas urbanas. Por lo tanto, en el mismo periodo, los heridos

ascenderian a 135.000, con especial incidencia en peatones mayores de 65 afios.



Por lo tanto, se puede concluir que la movilidad actual, basad en el uso del vehiculo privado, genera impactos
negativos en los tres ambitos de la movilidad sostenible: social, ambiental y econémico

Exclusion
laboral y social

Impacto en el
territorio y en
la vida urbana

Consumo
ineficients
de recursos
energéticos

Figura 6: Impactos negativos de la movilidad actual
Fuente: Guia Planes de Transporte al Trabajo. IDAE 2019

3.1.2 MOVILIDAD ACTUAL EN ESPANA: CARACTERISTICAS E IMPACTOS

La movilidad actual en nuestro pais, dentro del marco de la Unién Europea, se caracteriza, igualmente, por ser una
movilidad generadora de altos impactos medioambientales, econémicos y en la salud y calidad de vida de los
ciudadanos.

En Espafia, es relevante el alto porcentaje de desplazamientos que se realizan mediante transportes basados en el
consumo de combustibles fosiles, de baja eficiencia energética y alto nivel de emisiones de gases de efecto
invernadero, pues como se ha indicado anteriormente es el pais de la UE en el que se produjo el mayor crecimiento
absoluto de emisiones de GEI en 2017.

La OMS estima que cada afio mueren 4,2 millones de personas en todo el mundo a causa de la contaminacion
ambiental del aire. En Espafia se calculan 9.300 fallecimientos anuales, segln los Ultimos datos aportados por
la Escuela de Sanidad Nacional.


http://www.isciii.es/ISCIII/es/contenidos/fd-el-instituto/fd-organizacion/fd-estructura-directiva/fd-subdireccion-general-investigacion-terapia-celular-medicina-regenerativa/fd-centros-unidades/escuela-nacional-sanidad.shtml

En el afio 2016, el sector del transporte generd mas del 25 % de las emisiones de gases de efecto invernadero totales

en nuestro pais.
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Grafico 1: Emisiones de gases de efecto invernadero totales (toneladas de CO2 equivalente)
por sectores en Esparia.
Fuente: OTLE Base de datos. Gréfico elaboracion propia

Asi en el caso de Espafia, segun el Observatorio del Transporte y la Logistica, el transporte por carretera sigue
erigiéndose en el modo principal de transporte interno, tanto para mercancias como pasajeros, superando el 85% de
participacion sobre el total, y siendo responsable del 93% del consumo de energia final. El modo ferroviario, sin
embargo, no llega al 10%, siendo el mas eficiente en términos de consumos de energia final (hasta 5 veces mas que
el transporte por carretera), debido al alto nUmero de pasajeros y volumen de mercancias que puede transportar por
cada desplazamiento, y el que menos emisiones de GEI y otros contaminantes genera.

El modo aéreo, que resulta el menos eficiente energéticamente y con alto impacto en emisiones, supone un 7% del
transporte interno de viajeros y resulta residual en el transporte interno de mercancias. Por el contrario, el transporte
maritimo interno apenas tiene presencia en el transporte de viajeros, pero supone mas del 3% del transporte de

mercancias.
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Grafico 2: Distribucién porcentual del transporte interior de viajeros y mercancias en Espafia.
Fuente: OTLE Informe anual 2018. Grafico elaboracion propia.




Estos datos sitian a Espafia por encima de la media de la UE-28, tanto en porcentaje de transporte interno por

carretera como en emisiones contaminantes derivadas del transporte.
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Gréfico 3: Emisiones de diéxido de carbono por modo de transporte y tipo de trafico.
Fuente: OTLE Base de datos 2016. Grafico elaboracién propia

El transporte interurbano por carretera en nuestro pais se caracteriza ademas por la fuerte presencia del turismo en

el total de desplazamientos de viajeros, siendo el transporte en autobls muy minoritario.
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Gréfico 4: Cuotas modales del transporte nacional de viajeros.
Fuente: OTLE Informe anual 2018

La movilidad actual de pasajeros a nivel interurbano se basa, por lo tanto, en gran medida en el uso del vehiculo
privado. En nuestro pais el parque de vehiculos y de conductores ha vivido un nuevo aumento en los ultimos afios,

signo de la dependencia de los vehiculos motorizados para la movilidad cotidiana de los ciudadanos.



Segun datos de la Direccion General de Trafico, en el afio 2018 el parque de vehiculos en Espafia era superior a los

33’7 millones, de los cuales un 71'37% eran turismos y un 10’26 % motocicletas.
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Grafico 5: Reparto porcentual por tipo de vehiculo
Fuente: DGT anuario estadistico vehiculos 2018. Grafico elaboracién propia.

A nivel urbano, en la Estrategia Espafiola de Sostenibilidad Urbana y Local (2011) se realiza un analisis y diagnéstico

de los impactos y disfunciones de la movilidad urbana como resultado de los modelos urbanos actuales, en los cuales

la falta de proximidad, el crecimiento discontinuo o disperso, la especializacién funcional y la separacion de funciones

alimentan la demanda de transporte, al generar la necesidad de desplazarse, subrayando el caracter interrelacionado

que presentan:

Energia y materiales: al alto porcentaje de la energia consumida por el sector transporte en Espafia, hay que
sumar los consumos energéticos de fabricacion y mantenimiento de vehiculos e infraestructuras, por ello se
afirma que se pude estimar que las necesidades de movilidad del pais suponen cerca de la mitad de la
demanda final de energia, dependiendo en especial de los productos petroliferos. En el ambito urbano el
orden de magnitud es similar.

Salud. Este impacto se concreta en el deterioro producido por la calidad del aire, el ruido y la sedentarizacion
de la poblacién. Las cifras de defunciones en nuestro pais relacionadas con la contaminacion del aire son
tres veces mayores que las producidas por accidentes de trafico y casi 11 veces mas altas que las debidas a
accidentes laborales. Los niveles de ruido a los que esta sometida gran parte de la poblacién urbana espafiola
son superiores a los limites saludables establecidos por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y la Unién
Europea. La sedentarizacion esta contribuyendo al incremento de la obesidad y a las enfermedades
asociadas.

Emisiones contaminantes y residuos (liquidos, gaseosos y soélidos). Las altas tasas de emisiones de GEI en
Espafia se deben en un alto porcentaje al sector transporte, siendo éste uno de los que peor comportamiento
presenta por el crecimiento de sus emisiones, debidas fundamentalmente a la circulacién de vehiculos por

carretera. A estas emisiones hay que sumar las que se producen en la fabricacién de los mismos, en su
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tratamiento al final de la vida util, asi como en la construccion y mantenimiento de las infraestructuras. En el
ambito urbano el transporte representa mas del 80% de las emisiones contaminantes, de la cuales el 83%

corresponden al automovil.

Figura 7: Emisiones de gases efectp invernadero por medio de transporte (gr CO? eq persona/km)
Imagen: ECO-UNION Curso Béasico Movilidad Urbana Sostenible

Fuente:WWEF-Australian Greenhause Office
Demanda de espacio por parte del automdvil privado que genera que un creciente porcentaje del espacio
publico urbano se destine a su movilidad (circulacion y aparcamiento).
Los accidentes de trafico con victimas siguen siendo elevados, y un 53% de los mismos se producen en zona
urbana. La percepcion del riesgo generado por el trafico modifica las conductas del ciudadano con otro tipo
de movilidad y condiciona el uso del espacio publico.
En el afio 2018 se produjeron en Espafia 102.299 accidentes de trafico con victimas, en los que perdieron la
vida 1.806 personas y otras 138.609 resultaron heridas, de las cuales 8.935 requirieron ingreso hospitalario
(DGT 2019). Aunque la mayoria de los accidentes con victimas se localizan en las ciudades, es en las vias

interurbanas donde mayor niamero de fallecidos se registran.

Accidentes con victimas Fallecidos Heridos hospitalizados

Grafico 6: Accidentalidad vial 2018 por tipo de via en Espafia
Fuente: Direccion General de Trafico

El efecto barrera entre el espacio urbano y el natural que generan las grandes infraestructuras de transporte
y suponen una fragmentacion del tejido territorial.

Pérdida de autonomia de diversos grupos sociales debida a la alta dependencia del uso del automovil privado
para aquellos sectores de la poblacion que no tienen acceso al mismo (por motivo de edad (nifios, ancianos),
condicién fisica, renta, etc.) y que ven disminuidas sus posibilidades de acceso a determinados espacios
urbanos, servicios e incluso puestos de trabajo.

La perturbacién del espacio publico derivada de la contaminacion y ruido creados por el exceso de vehiculos.

11



- Congestion de trafico que produce la pérdida de millones de horas de la vida de los habitantes de las
aglomeraciones urbanas asi como la pérdida de eficacia del transporte colectivo de superficie.

- Alto coste econdmico del transporte para los hogares espafioles, que en el afio 2009 destinaron casi el 12%
de su gasto a este concepto, al que hay que sumar la inversién de las Administraciones en transporte publico

e infraestructuras.

3.2 CARACTERISTICAS DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Frente a este modelo de movilidad imperante tanto en la unién Europea como en nuestro pais, definido por sus altos
impactos sociales, econémicos y medioambientales, aparece el término Movilidad Sostenible, que segun la definicion
del World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), es “la capacidad para satisfacer las necesidades
de la sociedad de moverse libremente, acceder, comunicarse, comercializar y establecer relaciones sin sacrificar otros
valores humanos o ecolégicos basicos actuales o del futuro”.

El National Center for Sustainible Transportation (NCST_USA) ofrece una definicion mas completa:

- Permite atender las necesidades basicas de individuos y sociedades sin problemas, de manera consistente
con la salud humana y del ecosistema, y con equidad dentro y entre generaciones. ,,

- Es asequible, opera eficientemente, ofrece opciones de medios de transporte y apoya una economia
dinamica.

- Limita las emisiones y desperdicios dentro de los margenes de absorcién del planeta, minimiza el consumo
de recursos no renovables, limita el consumo de recursos renovables al nivel sostenible permitido, recicla sus
componentes, minimiza el uso del suelo y la produccion de ruido.

Esta nueva cultura de la movilidad sostenible y segura, se basa en la implementacion de medidas para la reduccién
del coste energético-econdmico y las emisiones contaminantes de los desplazamiento, mediante la reduccion de
éstos y el uso de medios de transporte mas eficientes, con el impulso de los transportes colectivos o alternativos, a
la vez que se busca una distribuciébn mas equitativa del uso del espacio publico, junto con una reducciéon de la
siniestralidad, bajo el paraguas de la proteccién del medio ambiente y la mejora de la calidad de vida y la salud de los
habitantes.

El cambio de paradigma se ejemplifica en una nueva filosofia en el enfoque conceptual de la ordenacion territorial,
urbanistica y del transporte, impulsada en Europa por la evolucion de las iniciativas y estrategias emanadas de la
Comision Europea y que proponen que la nueva movilidad para alcanzar esa sostenibilidad debe poner a las personas

en el centro de las politicas.
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Ciudad para los coches Ciudad para las personas
» Dispersién urbanistica (urbanizacién) * Barrios con vida
# Ciudad de alto consumo energético: energivora * Ciudad de bajo consumo energético: eficiente
* Mala accesibilidad * Ciudad accesible
* Congestion * Movilidad sostenible
* Mayor necesidad de desplazamiento * Menor necesidad de desplazamientos (teletrabajo,
k comercio de proximidad, gestiones on line...) )

Figura 8: De la ciudad para los coches a la ciudad para las personas
Fuente: Guia Planes de Transporte al Trabajo. IDAE 2019
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3.3 INICIATIVAS Y ESTRATEGIAS GLOBALES EN LA MATERIA

La movilidad sostenible responde por lo tanto de forma transversal, de acuerdo con las caracteristicas anteriormente
definidas, al conjunto de objetivos globales para erradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar la prosperidad
para todos, que constituyen los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), y aunque no se encuentra formulada
directamente en el epigrafe de ninguno de los 17, el incremento de la sostenibilidad econémica, social y
medioambiental de los desplazamientos de la poblacion del planeta, asi como la reduccién de sus impacto negativos,
son necesarios para la consecucion de varios de estos objetivos y metas especificas definidas para los mismos.
Estos objetivos forman parte de la Agenda 2030 y son herederos de los Objetivos de Desarrollo del Milenio y otros
compromisos internacionales histéricamente acordados en relacién por ejemplo con el cambio climético o las
emisiones de gases de efecto invernadero.

Desde este enfoque transversal que caracteriza los ODS, se realiza una relacion de aquellos que de forma transversal
tienen relacién con la movilidad sostenible y la reduccion de impactos (contaminacién atmosférica, consumo

energético, siniestralidad, contaminacién acustica y alta ocupacion del suelo por los vehiculos motorizados).

Objetivo Metas especificas

1.5 Para 2030, fomentar la resiliencia de los pobres y las personas que se encuentran en
situaciones vulnerables y reducir su exposicién y vulnerabilidad a los fenémenos extremos

relacionados con el clima y otras crisis y desastres econémicos, sociales y ambientales

SALUD 3.6 Para 2020, reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas por accidentes de
YBIENESTAR

tréfico en el mundo.
—-’\'\/\' 3.9 Para 2030, reducir sustancialmente el nimero de muertes y enfermedades producidas por

productos quimicos peligrosos y la contaminacion del aire, el agua y el suelo

7.a De aqui a 2030, aumentar la cooperacion internacional para facilitar el acceso a la investigacion
y la tecnologia relativas a la energia limpia, incluidas las fuentes renovables, la eficiencia
energética y las tecnologias avanzadas y menos contaminantes de combustibles fosiles, y

promover la inversion en infraestructura energética y tecnologias limpias

o @ 8.4 Mejorar progresivamente, de aqui a 2030, la produccion y el consumo eficientes de los recursos
Y CRECIMIENTO

w"/"\f'ﬁg mundiales y procurar desvincular el crecimiento econémico de la degradacion del medio ambiente,

|=nusng% 9.1 Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad, incluidas
INNOVACIONE

LSS nfraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el desarrollo econémico y el bienestar

conforme al Marco Decenal de Programas sobre modalidades de Consumo y Produccién

Sostenibles, empezando por los paises desarrollados.

humano, haciendo especial hincapié en el acceso asequible y equitativo para todos

1 garennnar  10.7 Facilitar la migracion y la movilidad ordenadas, seguras, regulares y responsables de las
DESIGUALDADES

personas, incluso mediante la aplicacion de politicas migratorias planificadas y bien gestionadas
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11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacion del transporte publico, prestando especial atencién a las necesidades de las personas
en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las
personas de edad.

11.3 De aqui a 2030, aumentar la urbanizacién inclusiva y sostenible y la capacidad para la
planificacién y la gestion participativas, integradas y sostenibles de los asentamientos humanos en
todos los paises

11.6 De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades, incluso
prestando especial atencion a la calidad del aire y la gestion de los desechos municipales y de otro
tipo

11. b De aqui a 2020, aumentar considerablemente el nimero de ciudades y asentamientos
humanos que adoptan e implementan politicas y planes integrados para promover la inclusion, el

uso eficiente de los recursos, la mitigacion del cambio climatico y la adaptacion a él (..)

12 ;W 12.2 De aqui a 2030, lograr la gestion sostenible y el uso eficiente de los recursos naturales

12.7 Promover practicas de adquisicidon publica que sean sostenibles, de conformidad con las

‘ ' f , politicas y prioridades nacionales

13 ACCION 13.2 Incorporar medidas relativas al cambio climéatico en las politicas, estrategias y planes
PORELGLIMA

nacionales
@ 13.3 Mejorar la educacion, la sensibilizacion y la capacidad humana e institucional respecto de la

mitigacion del cambio climatico, la adaptacion a él, la reduccion de sus efectos y la alerta temprana

17 ALIANZAS PARA 17.7 Fomentar y promover la constitucion de alianzas eficaces en las esferas publica, pablico-
LOGRAR

UEL AL privada y de la sociedad civil, aprovechando la experiencia y las estrategias de obtencién de

@ recursos de las alianzas

3.4 INICIATIVAS Y ESTRATEGIAS EUROPEAS EN LA MATERIA

En consonancia con las iniciativas y acuerdos internacionales, la Union Europea viene desde hace tiempo
desarrollando un giro de sus politicas para la integracidon de la sostenibilidad en todas las areas de desarrollo,
incluyendo por supuesto la movilidad sostenible en los Ultimos afios.

El término sostenibilidad, o desarrollo sostenible, se empieza a escuchar a partir de la década de los setenta, cuando
la Comunidad Europea y otros organismos supranacionales comienzan a mostrar una clara preocupacion por los
problemas medioambientales, la cohesion econémica y social y el desarrollo regional, que ya empezaban a constituir
una amenaza para la sociedad (Monzon, A., Cascajo, R., Madrigal, E., y Lopez, C. 2006).

El desarrollo sostenible, segun el informe Brundtland, se define como aquel “que satisface las necesidades del
presente sin poner en peligro la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer sus propias necesidades”.

En los afios ochenta, la preocupacion se centraba en el estado del trafico, principalmente en las ciudades y grandes
aglomeraciones urbanas, para mitigar la situacion se ampliaba constantemente el espacio destinado a los vehiculos
a costa del espacio destinado a los peatones y se creaban grandes infraestructuras.

En la Union Europea, sin embargo, se aprobd en 1988 la Carta Europea de los Derechos de los Peatones que
reconocia el derecho a vivir en un ambiente sano y a disfrutar libremente del espacio publico en las condiciones

adecuadas para la salud fisica y psicologica.
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Poco después, el Libro Verde sobre medio ambiente urbano (1990) de la Comision Europea, sefialaba los graves
problemas ocasionados por el trafico en las ciudades y la necesidad de aplicar politicas que recondujeran la situacion,
modificando la movilidad de las ciudades, restringiendo el uso del coche, fomentando el transporte publico, a pie o en
bicicleta.

Ese mismo afio, el Grupo o Panel Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC), fundado dos
afios antes por las Naciones Unidas, publicé el Primer informe de evaluacién (FAR), y confirmé los elementos
cientificos que suscitaban preocupacion acerca del cambio climatico provocado por los gases de efecto invernadero,
y la influencia del transporte en sus altas concentraciones. El Informe Complementario de 1992 fue presentado en
Conferencia de Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo de Rio de Janeiro, también conocida
como la Cumbre de la Tierra, donde mas de 150 paises acudieron y se logro aprobar la Convencion Marco sobre
el Cambio Climéatico para tratar de estabilizar las emisiones de gases de efecto invernadero a un nivel aceptable.
En 1994 se firmo6 la Carta de Aalborg o Carta de las Ciudades Europeas hacia la Sostenibilidad, que
comprometia a las ciudades firmantes a aplicar las iniciativas locales del Programa 21 de Naciones Unidas
mediante la puesta en marcha de Agendas Locales 21, que centraban sus esfuerzos en reconducir la movilidad
urbana hacia la sostenibilidad.

El Protocolo de Kioto sobre el cambio climatico (1997), establecié como objetivo la reduccion de las emisiones
de los principales gases de efecto invernadero procedentes del consumo de combustibles fésiles en un 8%
respecto de los valores de 1990 entre 2008 y 2012. Este protocolo fue ratificado por la Union Europea y marcé
las politicas sectoriales en materia de sostenibilidad a partir de esa fecha, incluida la movilidad.

Asi, la Estrategia Europea de Desarrollo Sostenible (EUSDS) de 2001, establece las bases concretas en materia de
sostenibilidad en la Union Europea. Tiene como objetivo servir de catalizador ante la opinion publica y los
responsables politicos para influir en el comportamiento del conjunto de la sociedad europea en la blsqueda de una
mayor sostenibilidad. Introduce conceptos que suponen un cambio de enfoque como el “quien contamina, paga”. Sus
objetivos especificos incluyen: la contribucién a frenar el proceso del cambio climatico, la sostenibilidad en los
sistemas de transporte, la adopcion de patrones de produccion y consumo sostenible, la mejora en la gestion y la
prevencion de la sobreexplotacion de los recursos naturales, la proteccion y mejora de la salud publica, la solidaridad
intergeneracional, la seguridad y el incremento de la calidad de vida de los ciudadanos, y en general el desarrollo
sostenible global y el cumplimiento de sus mandatos internacionales.

En esa linea, el Libro Blanco de la Politica europea de transporte de cara al 2010: La hora de la verdad (Comisién
Europea 2001) llamaba la atencion sobre los riesgos del modelo de transporte para la calidad de vida, haciendo
hincapié en la necesidad de reducir la siniestralidad y los gases de efecto invernadero generados por la movilidad.
En 2006, la Unién Europea publica la Estrategia Tematica Europea de Medio Ambiente Urbano, que tiene por objeto
mejorar la calidad del medio ambiente urbano, convirtiendo las ciudades en lugares de vida, trabajo e inversién mas
atractivos y sanos, y reduciendo el impacto medioambiental negativo de las aglomeraciones. Esta Estrategia incluye
orientaciones destinadas tanto a los Estados miembros como a las Administraciones locales sobre planes de
transporte urbano sostenible que promuevan la utilizaciébn segura y eficaz de medios de transporte poco
contaminantes y de calidad.

El afio siguiente, se aprobaron la Agenda Territorial Europa y la Carta de Leipzig sobre Ciudades Europeas
Sostenibles, que plantea dos objetivos concretos: la necesidad de incluir enfoques integrados en las politicas urbanas,
y de prestar especial atencién a los barrios desfavorecidos. Se apuesta por el desarrollo de politicas integradas
multisectoriales entre las cuales destacamos la creacion de espacios publicos de calidad, la modernizacion de las
redes de infraestructuras, la blisqueda de estrategias para la mejora del espacio fisico, o el fomento del transporte
urbano eficiente y asequible, y por dltimo en ella también se destaca la importancia del intercambio de experiencias,

conocimientos y buenas préacticas urbanas a través de las nuevas tecnologias y las redes relacionadas con temas
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urbanos vy territoriales, entre las que pueden destacarse a nivel europeo EUKN77, URBACT78, INTERACT79, Urban
Audit80, ESPON81, EIONET82, etc.
Fruto de un amplio proceso de consulta publica, en el marco de la Agenda 21, también en 2007 ve la luz el Libro de
Verde de la Comisién Europea: “Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana” que se propone iniciar el debate
sobre los problemas que afectan al transporte urbano y descubrir soluciones aplicables a escala europea y por ello
propone fomentar el nacimiento de una verdadera «cultura de la movilidad urbana», que abarque el desarrollo
econdmico, la accesibilidad, la mejora de la calidad de vida y el medio ambiente. Por ello este documento pone de
relieve cinco desafios concretos a nivel urbano europeo a resolver mediante una adecuada planificacion: reducir la
contaminacion, impulsar un transporte urbano inteligente y mas accesible, aumentar la seguridad vial y proteccién de
ciclistas y peatones, trabajar hacia una nueva cultura ciudadana de la movilidad urbana y mejorar la fluidez del trafico
en las ciudades. Para este Ultimo objetivo, las medidas concretas que plantea para reducir la congestion y sus
multiples repercusiones econdémicas, sociales y ambientales, son:
- Hacer atractivas y seguras las alternativas a los automaviles.
- Promover la comodalidad.
- Fomentar los desplazamientos a pie y en bicicleta y desarrollar las infraestructuras correspondientes.
- Sacar la maxima ventaja al uso de los automdéviles, alentando su uso compartido, y la «movilidad virtual»
(teletrabajo, telecompra, etc.).
- Aplicar una politica adecuada de estacionamiento para reducir la circulacion.
- Favorecer conexiones sin solucion de continuidad con el transporte publico.
- Sacar el maximo provecho de las infraestructuras existentes.
- Crear sistemas de tarificacién urbana, como en Londres y Estocolmo.
- Favorecer la introduccion de sistemas inteligentes de transporte (SIT) que permiten planificar mejor los
trayectos.
- Fomentar la utilizacion de vehiculos mas pequefios y menos contaminantes para el reparto urbano de
mercancias.
- Integrar mejor la distribucion urbana de mercancias en la formulaciéon de politicas locales y en el marco
institucional correspondiente.
Suidea principal era que el objetivo de lograr una politica de movilidad urbana eficaz hacia necesario un planteamiento
integrado mediante los Planes de Movilidad.
Poco después la Comision redactaba el Plan de Accion de Movilidad Urbana (2009), en el que se plantean acciones
a corto y medio plazo para el periodo 2009-2012, como acelerar la adopcion de Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) en Europa, proporcionando material de orientacion, y asi promover el intercambio de las mejores
practicas, y apoyar a la educacion con actividades dirigidas a los profesionales de la movilidad urbana.
En 2001 se publica Libro Blanco de Transporte, Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: una
politica de transporte competitiva y sostenible, donde se planteaba una estrategia europea para 2050 con el objetivo
de reducir el 60% de las emisiones de gases de invernadero respecto a los niveles de 1990, lo que obligaba a
reconducir las politicas de movilidad urbana, y por ello se sefialaba la necesidad de que las ciudades por encima de
un determinado tamafio fueran animadas a elaborar Planes de Movilidad Urbana.
La Estrategia Europea 2020 de 2010 que trabaja sobre empleo, investigacion y desarrollo, educacion, inclusién social
y energia sostenible y la lucha contra el cambio climético, hace hincapié en la necesaria reduccion de las emisiones
contaminantes del sector del transporte, para poder alcanzar los siguientes objetivos:
- Reduccién de 20% emisiones de gases de efecto invernadero respecto a los niveles de 1990.
- Cuota del 20 % del uso de energias renovables.

- Incremento del 20 % de la eficiencia energética.
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El Comité Europeo de las Regiones, en el afio 2013, lanza el Paquete de Movilidad Urbana que disefiaba los
instrumentos para apoyar a las Entidades Locales en la elaboracion de Planes de Movilidad mediante una plataforma
digital donde se intercambian informacion y experiencias
En esa linea de trabajo, la European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans (ELTIS) publica en 2013 la Guia
para el Desarrollo e implementacion de planes de movilidad urbana sostenible. En contraste con los enfoques
tradicionales para la planificacion del transporte, el nuevo concepto hace un especial hincapié en la participacion de
los ciudadanos y de los grupos de interés, mediante la coordinacion de politicas entre los sectores, entre los niveles
de las autoridades locales y otras autoridades vecinas. Sus directrices introducen el concepto y los beneficios de los
planes de movilidad urbana sostenible como un nuevo paradigma de planificacion con la incorporacion de
herramientas y referencias del andlisis de mas de 60 casos en toda Europa.
Desde entonces son muchas las ciudades europeas que han desarrollado sus Planes de Movilidad Urbana Sostenible,
lo que ha permitido realizar un analisis y evaluacion de resultados, asi como una puesta en comun de las mejores
practicas. Paralelamente, se han producido cambios significativos den la movilidad urbana que han dado lugar a
nuevos retos vinculados a avances tecnoldgicos que han permitido que la ciudadania adopte nuevos modelos de
transporte, que partiendo del tradicional modelo del vehiculo privado hacia nuevos tipos de movilidad compartida. Por
todo ello en el afio 2019 se ha publicado la segunda edicion de esta Guia adaptada a esta dinamica y rapida evolucion
en los retos de la movilidad urbana.
En el afio 2014, la Unién Europea en el Marco de Politicas de Clima y Energia para 2030, estableci6 una revision de
sus objetivos, fijando valores mas ambiciosos que los iniciales de 2010:

- Reduccién de al menos un 40 % de las emisiones de gases de efecto invernadero en relacién con los niveles

de 1990.

- Cuota de al menos el 27 % del uso de energias renovables.

- Incremento del 27 % de la eficiencia energética.
En diciembre de 2015, se alcanza el Acuerdo de Paris para hacer frente al cambio climatico. Un acuerdo histérico ya
gue cerca de 200 paises se comprometieron a adoptar medidas para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero a niveles que permitan mantener el aumento de temperatura global del planeta por debajo de los 2°C, tal
como estable el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico o Panel Intergubernamental del
Cambio Climatico (IPCC). El acuerdo requiere que cada pais revise sus compromisos cada cinco afios para reducir
sus emisiones de gases de efecto invernadero. Otro punto clave del Acuerdo de Paris es el reconocimiento del
potencial de accion de los actores no estatales, incluidas las empresas, las comunidades y las asociaciones.
La Comision Europea publicé en 2016 la Estrategia Europea para la movilidad de bajas emisiones, cuyos principales
elementos son: aumentar la eficacia del sistema de transporte, acelerar el despliegue de energia alternativa de bajas
emisiones para el transporte y avanza hacia vehiculos cero emisiones.
En el afio 2017 se publica la comunicacién de la Comisién “Europa en Movimiento — una agenda para una transicion
socialmente justa hacia una movilidad limpia, competitiva y conectada para todos” y es la primera parte del paquete
de movilidad "Europa en movimiento" previsto sobre la movilidad limpia, competitiva e innovadora, que incluye normas
de emisiones para vehiculos pesados, medidas para hacer frente a la congestion en las ciudades y un cobro por
carretera basado en la distancia.
La Unién Europea parte de una sélida posicion en materia de desarrollo sostenible y ha manifestado su firme
compromiso de ser, junto con sus paises miembros, una de las pioneras en la aplicacién de la Agenda 2030 de las
Naciones Unidas, y aprobada por los dirigentes mundiales en 2015, y que constituye el nuevo marco para el desarrollo

sostenible a nivel mundial y establece 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Representa el compromiso de
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erradicar la pobreza y lograr el desarrollo sostenible de aqui a 2030 en todo el mundo, sin excluir a nadie, a través de
las tres dimensiones del desarrollo sostenible: econémica, social y medioambiental.
En noviembre de 2016, la Comision Europea expuso su enfoque estratégico para la aplicacion de la Agenda 2030,
incluidos los Objetivos de Desarrollo Sostenible, a través de una serie de acciones clave:
- Incluir los Objetivos de Desarrollo Sostenible en las politicas e iniciativas de la UE a todos los niveles, con el
desarrollo sostenible como principio rector esencial de todas las politicas de la Comision Europea
- Presentar informes periddicos de los avances de la UE a partir de 2017
- Impulsar la aplicacién de la Agenda 2030 junto con los gobiernos de la UE, el Parlamento Europeo, las demas
instituciones europeas, las organizaciones internacionales, las organizaciones de la sociedad civil, los
ciudadanos y otras partes interesadas
- Poner en marcha una plataforma multilateral de alto nivel que apoye el intercambio de las mejores practicas
en materia de aplicacién entre los distintos sectores a escala nacional y de la UE

- Concebir una vision a mas largo plazo para después de 2020.

3.5 INICIATIVAS Y ESTRATEGIAS NACIONALES EN LA MATERIA

Ademas de los compromisos adquiridos en el marco de la Unién Europea para integrar la sostenibilidad en todos los
ambitos de desarrollo, la trasposicidn de las normas que emanan de la misma, ha generado que en el &mbito nacional
también se hayan producido en los Gltimos afios iniciativas destacadas, tanto en el campo de lo estratégico como en
el campo legislativo, con incidencia en la movilidad urbana sostenible (Velazquez, J.M., Estebaranz, A. 2010). Aunque
hasta la fecha no hay una legislacion estatal que regule la movilidad en su conjunto, sino que la normativa recoge un

conjunto de regulaciones sectoriales de diferentes aspectos vinculados al transporte, la energia, las emisiones, etc.

Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética | Al objeto de incrementar el ahorro y la eficiencia en el
en Espafia 2004-2012 E4 (2003) uso de la energia incluye entre sus actuaciones
medidas tales como la implantacion de planes de
movilidad en las ciudades de mas de 100.000
habitantes, y de planes de transporte para empresas
de mas de 200 empleados, asi como planes de

transporte publico a los puestos de trabajo

Plan de Accion 2005-2007 de la E4 (2005) Concretar las medidas y los instrumentos necesarios
para el lanzamiento de la Estrategia en cada sector.
Los Planes de Movilidad Urbana y los Planes de
Transporte para Empresas son dos de las medidas

urgentes o prioritarias que fija el plan.

Plan Nacional de Asignacion de Derechos de | Tiene por objetivo la reduccion de las emisiones de
Emision 2005-2007 (2004) gases de efecto invernadero con criterios de
eficiencia econémica. Por secores, sin incluir el
transporte, aunque considera imprescindible
transformar en los préximos afios el sector del
transporte para alcanzar los objetivos fijados por

Kioto.
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Plan Estratégico de Infraestructiras vy
Transporte 2005-2020

Considera prioritario el desarrollo de Planes de
Movilidad Sostenible en cada ambito urbano o
metropolitano; planes que, por su trascendencia para
la ciudad, no pueden gestionarse como si fueran

meros proyectos de transporte

Red de ciudades por el clima (2005)

Numerosas ciudades espafiolas se han incorporado
a la Red con vistas a establecer los cambios
necesarios en las politicas municipales para reducir
la emisibn de gases de efecto invernadero y la
contaminaciéon  atmosférica, que incluyen Ila

aprobacion de un Plan de Movilidad Municipal.

Estrategia Espafiola de Medio Ambiente
Urbano (2006)

Con el fin de adaptar a la realidad espafola de la
Estrategia Tematica Europea de Medio Ambiente
Urbano de 2006, el objetivo de esta estrategia es
establecer las directrices que permitiran a los pueblos
y ciudades de Espafa desarrollar escenarios mas
sostenibles en la era de la informacion, promoviendo
el modelo de ciudad compacta, compleja, eficiente y
cohesionada socialmente. Para ello persigue
modificar el actual modelo existente de competencia
entre los territorios, basado en el consumo de
recursos, por otro fundamentado en el uso eficiente

de los mismos y en la informacién y el conocimiento.

Estrategia Espafola de Desarrollo Sostenible
(2007)

Identifica el desarrollo de Planes de Movilidad
Sostenible como medida necesaria para la mejora de

a movilidad en areas ubanas y emtropolitanas

Estrategia Espafiola de Cambio Climatico y
Energia Limpia (2007). Horizonte 2007-2012-
2020

Tiene como objetico el cumplimiento de los
compromisos espafioles en relacion al cambio
climatico, mediante diversas medidas relativas a la
reduccion de emisiones en sectores como el

transporte.

Estrategia Espafiola de Calidad del Aire (2009)

Establece directrices que exigen cambios normativos
gue afectan a la movilidad, sobre todo en ambitos

urbanos.

Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible
(2009)

Marco de referencia nacional que integra los
principios y herramientas de coordinacion para
orientar y dar coherencia a las politicas sectoriales
qgue facilitan una movilidad sostenible y baja en
carbono Fomento de una movilidad alternativa al
vehiculo privado y el uso de los modos mas
sostenibles, sefalando la necesidad de cuidar las
implicaciones de la planificaciéon urbanistica en la

generacion de la movilidad.
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Estrategia integral para el impulso del vehiculo
eléctrico en Espafia 2010-2014 (2010)

Impulso a la electrificacién del transporte para reducir
emisiones de CO2 y cumplir con los requisitos de
calidad del aire interior. Impulso al vehiculo eléctrico,

desarrollo de infrestrucuta de recarga y fomnto [+D+l.

Estrategia Espafiola de Seguridad Vial (2011)

Marco de actuacion e instrumento disefiados para
impulsar, facilitar y coordinar las iniciativas de

seguridad vial

Ley de Economia Sostenible (2011)

Estableci6 que las ciudades que quisieran recibir
subvenciones estatales para el transporte publico,
debian de tener un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS).

Plan Nacional de Energais Renovables 2011-
2020 (2011)

Objetivo: fuentes renovables de energia representen
al menos el 20% del consumo de energia final en el
afio 2020, y una contribucion minima del 10% de
fuentes de energia renovables en el transporte para

ese afio. Objetivos para el vehiculo eléctrico.

Estrategia Espafiola de Sostenibilidad Urbana
y Local (2011)

Marco estratégido de principios, objetivos, directrices
y medidas de aplicaciéon efectiva para una mayor

sostenibilidad local

Plan de Infraestructuras,

Vivienda 2012-2024 (2012)

Transporte vy

Establece entre sus objetivos estratégicos la
promocion de una movilidad sostenible. Avala la
elaboracion de Planes de Movilidad Sostenible
(PMS),

infraestructuras y servicios que impulsen la movilidad

dispone medidas de apoyo a las

sostenible, y propone impulsar los modos no

motorizados.

Estrategia de Impulso del Vehiculo con
Energias Alternativas (VEA) en Espafa 2014-

2020 (2014)

Esta estrategia se enmarca en los desafios
energéticos y ambientales asumidos por Espafia
dentro de la Union Europea, que implican disminuir la
dependencia de las importaciones de energia y
reducir las emisiones, tanto de gases de efecto
invernadero, como de contaminantes nocivos para la

salud y de ruido..

Plan de Accion para la Implementacion de la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible
(2018)

El Plan pretende impulsar la implementacién de la
Agenda 2030 en Espafia, y los instrumentos para
alcanzar los ODS en 2030, al tiempo que arranca la
elaboracion de una nueva Estrategia Espafiola de
Desarrollo Sostenible.

Especial importancia tiene la inclusion de
comunidades auténomas, gobiernos, y del resto de
sociedad civil, sindicatos,

actores, empresas,

universidades y colegios profesionales, lo que
permite configurar el Plan como el esfuerzo de toda

la sociedad.
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A pesar de esta cascada de estrategias y legislacion nacional para integrar la sostenibilidad en diversos ambitos
sectoriales, la aplicacion de acciones concretas en el ambito la movilidad sostenible es difusa debido a la especial
configuracién del reparto competencial en nuestro pais.

Las competencias en materia de transporte, movilidad y sostenibilidad estan en nuestro pais muy fragmentadas entre

los diferentes niveles de la Administracion: estatal, autonémico y local.

- Estado: Ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad
Autonoma, trafico y circulacion de vehiculos a motor, Legislacion basica sobre proteccion del medio ambiente,
Ley del Suelo, Ley de Economia Sostenible (capitulo de transporte y movilidad sostenible), Accesibilidad,
Energia

- Comunidades autbnomas: Ferrocarriles, transportes terrestres interurbanos y carreteras cuyo itinerario se
desarrolle integramente en el territorio de la Comunidad Auténoma, Ordenacién del Territorio y Urbanismo,
Proteccion del Medio Ambiente, Planes Accesibilidad

- Municipios/Entidades locales: planeamiento urbanistico, ordenacion del trafico de vehiculos y personas en

las vias urbanas, transporte urbano, planeamiento urbanistico; PMUS

3.6 LOS PLANES DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE: DEFINICION Y OBJETIVOS

Este necesario cambio hacia formas de movilidad mas sostenibles, que se deriva del esfuerzo realizado, tanto en la
Unién Europea como en Espafia, por integrar la sostenibilidad en los distintos sectores que influyen en la misma, se
enfoca inicialmente en propuestas basadas en proporcionar alternativas al vehiculo motorizado privado que sean mas
sostenibles y eficaces.

No obstante, diversos estudios de la Unién Europea concluyen que a menudo no es suficiente con poner en marcha
medidas de promocion de medios de transporte mas sostenibles para lograr cambios significativos en las formas de
movilidad. Ademas de una eficiente oferta de medios de transporte publico y de itinerarios atractivos para modos no
motorizados, suele ser necesario aplicar medidas de contencion o restriccién del uso del automovil privado, que
pueden incluir la regulacién del aparcamiento, la peatonalizacién de ciertos ambitos o el establecimiento de peajes
urbanos para el acceso a las areas centrales (Adalid J.L., Lamiquiz F., Aristi J., Pozueta. J.2004).

La Guia para el Desarrollo e implementacion de planes de movilidad urbana sostenible (2014, revisada en 2019),
promovida por la Plataforma Europea para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (Comision Europea), plantea
la necesidad actual de abordar la elaboracion de este tipo de instrumentos de planificacion desde una nueva
perspectiva mas integradora y que fomente un desarrollo equilibrado, tomando a los ciudadanos como el eje central
de la misma. Desde este punto de vista se propone una metodologia diferenciada respecto de la planificacion

tradicional, basada en el eje principal del transporte.
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Planificacidon de Transporte Tradicional Planificacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible

Centrado en el trafico Centrado en personas

Objetivos principales: accesibilidad, calidad de vida,
sostenibilidad, viabilidad econdmica, equidad social,
salud y calidad ambiental.

Objetivos principales: flujo del trafico y
velocidad.

Centrado en un medio de transporte El desarrollo equilibrado del desplazamiento, con

modal. transportes menos contaminantes y mas sostenibles.

Elaborar un conjunto de acciones para lograr soluciones

Centrado en la infraestructura.
rentables.

S 2R I i 2

Documento de planificacion sectorial coherente y
complementario, a las dreas politicas relacionadas
(como el uso del suelo, servicios sociales, salud,
vigilancia, etc).

¥

Documento de planificacion sectorial.

Planes a corto/medio plazo, junto con la visidn y

Planes a corto/medio plazo. )
estrategia a largo plazo.

Relacionado con un drea funcional basada en el modelo

Relacionado con dreas administrativas. travel to work.

Dominado por equipos de planificacion

Cominado por los ingenieros de trafico. interdisciplinaries.

Planificacion con la participacion de las partes interesas,

Planificado por los expertos. desde un enfoque transparente y participativo.

Proceso de seguimiento y evaluacidn de los impactos,
con la implementacion de un proceso de ensefianza y
aprendizaje estructurado.

Evaluacion sobre la limitacidn del
impacto.

voiv bbb

Figura 9: Diferencias entre planificacién tradicional y propuesta de la
Plataforma Europea para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
Fuente: Guia para el Desarrollo e implementacion de planes de movilidad urbana sostenible (2014),

En esta misma Guia se define el Plan de Movilidad Urbana Sostenible como aquel plan estratégico disefiado para
satisfacer las necesidades de movilidad de las personas y empresas en las ciudades y sus alrededores en busca de
una mejor calidad de vida. Se basa en las practicas de planificacion existentes y tiene en cuenta los principios de
integracion, participacion y evaluacion.
Un plan de estas caracteristicas debe abordar cuestiones clave en torno a los siguientes objetivos: mejorar la calidad
de vida, garantizar el acceso a todos los ciudadanos a los destinos y servicios principales, reducir la contaminacion
ambiental y acustica, asi como las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo energético, mejorar la
eficiencia y rentabilidad del transporte, mejorar la calidad ambiental urbana y el disefio urbano en beneficio de los
ciudadanos y la sociedad.
De acuerdo con la Guia para el Desarrollo e implementacion de planes de movilidad urbana sostenible (2019), sobre
la base de las practicas existentes y los marcos regulatorios, los ocho principios basicos de un Plan de Movilidad
Urbana Sostenible son:

+ Ambito: totalidad del area urbana funcional.

» Vision a largo plazo y aplicacion clara.

» Enfoque y desarrollo participativo.

* Un desarrollo equilibrado e integrado en todos los modos de transporte.
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* Integracioén horizontal y vertical mediante cooperacion institucional.
» Evaluacion del estado actual e indicadores para la evaluacion a futuro.
* El control regular, revision y la presentacion de informes.

» Garantizar la calidad.

koK ¢ Plan for sustainable #= b (9 Define along-term
{ 'i'# mobility in the entire | ’ T vision and a clear
| !l "functional city’ ” implementation plan

a ‘I..' @ Cooperate Develop all transport
. ; across institutional ' '% modes in an
I n boundaries O s integrated manner

and stakeholders and evaluation

dip% Involve citizens ok Arrange for monitoring
bl b

’ ; Assess current and R ROk ;
H W 1’ future performance W | Y] | il L

Figura 10: Principios basicos para Plan Movilidad Urbana Sostenible
Fuente: web European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans (ELTIS)

3.7 LOS PLANES DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EUROPA

La incorporacién de estos instrumentos de planificacion estratégica de la movilidad sostenible en los estados
miembros de la Union Europea, se ha producido paulatinamente y de forma diferenciada de acuerdo con las propias
caracteristicas de la planificacion territorial histérica de los paises, por lo que esta ha tenido distintas orientaciones,
aplicaciones y niveles de éxito.

En Francia, los Planes de Desplazamiento Urbano (PDU y micro PDU), se introdujeron el 1982 y se han desarrollado
con el impulso de diversas legislaciones que les han ido dotando de un mayor componente de sostenibilidad dentro
de un esquema de coherencia territorial. El principal objetivo de los PDU es la reduccién del trafico de vehiculos
privado, la potenciacion del transporte publico y de los modos alternativos de transporte, con un equilibrio entre
movilidad y accesibilidad, proteccion del medio ambiente y la salud. Desde el afio 1996 los PDU son obligatorios para
las aglomeraciones urbanas de méas de 100.000 habitantes. Los micro PDU por contra abordan zonas urbanas
concretas o planes de transporte a centros de trabajo, hospitales, campus universitarios, etc.

El gobierno francés, a través del Ministerio de Transicion Ecolégica y Solidaridad, y el Ministerio de Cohesion de los
Territorios y de Relacion con las Autoridades Locales, financia el Centre d'études et d'expertise sur les risques,
I'environnement, la mobilité et 'aménagement CEREMA que en este ambito concreto elabora metodologias y
promueve buenas practicas entorno a los PDU en todas sus dimensiones: Desde el conocimiento de la movilidad
hasta sistemas de transporte inteligentes, colectivos e individuales, pasando por modos activos, gobernanza,
intermodalidad, accesibilidad, enfoques sociales, ambientales y de salud, logistica, seguridad y proteccion.

En Reino Unido, desde 1998, con la publicacion del Libro Blanco del Transporte y la Ley del Transporte (2000) se

introducen los Full Local Transport Plan (LTP), &mbito territorial del condado, y los Local Implementation Plans for
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Transport (LIP) en el Area Metropolitana del Gran Londres, con el objetivo de conseguir un transporte integrado con

un desarrollo en periodos quinquenales. Estos planes deben establecer las estrategias en torno al transporte,

accesibilidad y contaminacién, para la consecucion de unos objetivos definidos en términos realistas, asi como la

financiacidon necesaria para alcanzarlos. A través del Local Transport Planning Network, el Departamento de

Transporte del Gobierno del Reino Unido, pone al servicio de las autoridades locales guias y herramientas para la

elaboracién de estos planes, bases de buenas practicas, informes, evaluaciones, etc

En Italia el Ministerio de Obras Publicas establecié en 1995 la obligatoriedad de la redaccién de Planes Urbanos de

Tréafico (PUT) en ciudades de mas de 30.000 habitantes. En aquellas areas o regiones de méas de 100.000 habitantes

se promueven desde el afio 2000 los Planes Urbanos de Movilidad Sostenible (PMU) como mejora de los PUT, y

aunque no son obligatorios deben integrarse con ellos. Mientras el enfoque principal del PUT era proveer

infraestructura, los PUM proporcionan una estrategia integral a largo plazo para gestionar el transito privado, el

transporte publico, estacionamientos y la logistica urbana, como también para implementar sistemas inteligentes de

transportes (ITS) y medidas de apoyo como la gestion de la movilidad y el uso compartido del automovil y de la

bicicleta.
ESTADO MARCO POLITICO Y LEGAL CONTEXTO AMBITO OBJETIVOS
FRANCIA | — Ley de Orientacion sobre el | En Francia, en 1982, nacieron | Estos planes son | Mejora en la seguridad

Transporte Interior 1982.
—Ley sobre el Aire y la
Utilizaciéon Racional de la
Energia 1996

—Ley Solidaridad y Renovacion

Urbana 2000.

los Planes de Desplazamiento
Urbano (Plans de Déplace-
ments Urbains, PDU).

Un PDU define los principios de
organizacion del transporte en
la ciudad, tanto de viajeros
como de mercancias, de la
circulacién y del aparcamiento,
con la finalidad de conseguir la
coordinacion de los distintos
modos, con especial atencion
en promover los menos
contaminantes y de menor
consumo de energia.

En este proceso se busca la
méaxima colaboraciéon entre
administraciones de diferentes
niveles, empresas y
organismos  vinculados  al
transporte, asi como de la

opinién publica.

obligatorios para las
ciudades de mas de
100.000 habitantes,
siendo requisito
necesario para
obtener financiacion

por parte del Estado

para desarrollar
propuestas de
transporte de

caracter local.

vial.

Disminucion del trafico
en vehiculo particular.
Desarrollo  transporte
publico, fomento del uso
de la bicicleta e incre-
mento del nimero de
viajes a pie.

Gestion de la capacidad
de la red principal del
viario para su uso por los
diferentes modos de
transporte
Organizacion del apar-
camiento publico, en
superficie 'y  subte-
rréneo.

Organizacion de la
carga y descarga al
objeto de reducir los
impactos sobre el trafico
y el medio ambiente.
Incentivar los planes de
transporte empresas.
Integracion tarifaria de la

red.
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adopcion y ejecucion de los
Planes Urbanos de Tréfico
(PUT) 1995.

(Piani Urbani di Mobilita, PUM),
se conciben como un plan a
10 afios,

largo plazo, con

un PUM es
obligatoria para

ciudades de mas de

ESTADO MARCO POLITICO Y LEGAL CONTEXTO AMBITO OBJETIVOS
REINO — Libro Blanco del Transporte | En el Reino Unido los planes | Los LTP son la base | Definir objetivos
UNIDO (A New Deal for Transport. | locales de transporte (Local | para distribuir | consistentes con la
Better for Everyone) 1998. Transport Plans, LTP) | subvenciones del | politica integrada de
— Ley de Transporte 2000. establecen unas estrategias de | gobierno  nacional | transporte y disponer de
— Guidance on Full Local | transporte integrado a 5 afios | entre las autoridades | un apoyo generalizado.
Transport Plans 2000, vy | para un area determinada, | locales. Andlisis de problemas y
actualizaciones posteriors. ligadas a las propuestas de oportunidades.
desarrollo 'y  regeneracion Definir estrategia a largo
locales. Al cabo de esos 5 afios plazo para abordar los
han de ser revisados por las problemas y pronunciar
autoridades locales de los objetivos del LTP.
transporte  (Local Transport Establecer programa de
Authorities, LTA). implantacion de planes 'y
medidas a cinco afios.
Definir  conjunto  de
indicadores de eva-
luacion.
ESTADO MARCO POLITICO Y LEGAL CONTEXTO AMBITO OBJETIVOS
ITALIA — Directiva para la redaccion, | Los planes de movilidad urbana | La preparacion de | Satisfaccion de las

necesidades locales de
movilidad.

Mejora medioambiental.

- Plan Nacional de transporte | revision  bianual. ~Ha de | 100.000 habitantesy | seguridad en el
2000. contener varios subplanes, uno | para areas | transporte.

-Ley para la simplificacion de | para cada modo de transporte, | metropolitanas que Calidad de servicio

los procedimientos administra- | con criterios flexibles para | excedan de este Mejoras para las
tivos, que introduce los Piani | adaptarse a la evolucion de las | limite. La empresas locales del

Urbani di Mobilita, (PUM).

circunstancias.

El PUM ha de ser aprobado por

responsabilidad de
desarrollar un PUM

sector transporte.

Eficiencia  econémica
la ciudad que lo lidera, y ha de | recae  sobre la .

del sistema de
ser coherente con los planes de | ciudad mayor,

transporte.

transporte regional y nacional.
En su preparacion, la ciudad
lider esta obligada a consultar a
los ciudadanos, los distritos y/u
otras ciudades situadas en su

misma area.

dentro de un grupo

de municipios.

3.8

LOS PLANES DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE EN ESPANA

Fruto de esta diversidad en el enfoque de la implementacién de las politicas y estrategias que caracteriza la
trasposicion de la legislacién que emana de la Unién Europea en los paises miembros, nuestro pais en la actualidad
no cuenta con una legislacion basica que implante la planificacion estratégica de la movilidad sostenible mediante
Planes de Movilidad Urbana Sostenible.

Por ello, en Espafia los Planes de Movilidad Urbana Sostenible no son obligatorios, aunque la Guia Practica para la
Elaboracion e Implantacién de Planes de Movilidad Urbana Sostenible, desarrollada por el IDAE en el afio 2006,
aconseja su realizacién por parte de los municipios y ciudades de mas de 50.000 habitantes y define el Plan de

Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), como “el conjunto de actuaciones que tienen como objetivo implantar formas
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de desplazamiento mas sostenibles en el espacio urbano (caminar, pedalear o utilizar el transporte publico)
reduciendo el consumo energético y las emisiones contaminantes, logrando al mismo tiempo garantizar la calidad de
vida de la ciudadania, igualmente se contemplan los objetivos de lograr la cohesién social el desarrollo econémico”.
De acuerdo con la citada Guia, un Plan de Movilidad Urbana debe elaborarse conforme al siguiente esquema de

Fases y Etapas:

Fase |: ORGANIZACION Y ARRANQUE DEL PROCESO

Etapa 1: Promocion de la iniciativa
Etapa 2: Establecimiento del plan de trabajo
Etapa 3: Presentar la decision de realizar un PMUS y sus caracteristicas

Fase II: PREDIAGNOSTICO Y OBJETIVDS GENERALES

Etapa 4: Prediagndstico
Etapa 5: Esbozo de objetivos generales

Fase I1l: ANALISIS Y DIAGNOSTICO

Etapa 6: Recogida de Datos
Etapa 7: Andlisis y Diagndstico

Fase IV: ELABORACION DEL PLAN

Etapa 8: Definicidn de objetivos especificos
Etapa 9: Seleccidn de medidas

Etapa 10: Definicidn de indicadores

Etapa 11: Definicion de escenarios

Etapa 12: Definicidn de la estrategia del PMUS
Etapa 13: Redaccién del Plan

Etapa 14: Bisqueda de financiacién

Fase V: PUESTA EN PRACTICA
Etapa 15: Participacion pilblica
Etapa 16: Puesta en marcha del Plan de Accién

Fase VI: SEGUIMIENTO, EVALUACION Y MEDIDAS CORRECTORAS

Etapa 17: Seguimiento
Etapa 18: Evaluacion

Etapa 19: Medidas correctoras

Figura 11: Esquema de trabajo para la implantacion de un PMUS
Fuente: Guia Practica para la Elaboracion e Implantaciéon de P.M.U.S IDAE 2006

Lépez Lambas y La Paix Puello (2008), clasifican las estrategias que un Plan de Movilidad Urbana Sostenible puede
adoptar en cuatro categorias relacionadas con los objetivos que el mismo pretende alcanzar:
- Reducir la necesidad de transporte mediante la planificacion urbanistica.
- Potenciar el cambio modal, mediante medidas tipo “push & pull”, que desincentiven el uso del vehiculo privado
e incentiven opciones alternativas.
- Desarrollar sistemas de transporte “limpios” y silenciosos mediante el fomento de vehiculos de bajas
emisiones y combustibles alternativos.
- Mejorar la eficiencia del transporte.
La Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible (2007) ya establecia objetivos relativos a movilidad sostenible y en
concreto en el ambito urbano, afirmaba que un primer paso para mejorar la movilidad de viajeros es la elaboracién de
Planes de Movilidad Sostenible en las areas urbanas y metropolitanas, dentro de los cuales se potenciaran iniciativas
de movilidad para grandes empresas y otros centros de actividad, basadas en transportes de tipo colectivo (publico y
privado).
La primera generacion de PMUS en nuestro pais fue fruto de la aprobacion del Plan de Acciéon de Ahorro y
Eficiencia Energética E4 (2004-2012), que incluia medidas especificas para el sector transporte, entre ellas los
Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS).
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En una primera etapa (2005-2008) el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE), mediante
convenios con las Comunidades Autbnomas, facilité apoyo técnico y financiero para su elaboracién. En esta primera
fase se elaboraron 134 Panes.

La llegada en 2008 de la crisis econémica supuso la desaceleracion del proceso y el cierre del Plan de Accion, y
finalmente en 2011 el abandono definitivo de esta linea de trabajo por parte del IDAE. De esta segunda etapa (2009-
2011) surgieron 68 planes, muchos de ellos iniciados en la etapa anterior.

La tercera etapa (2011-actualidad) ha supuesto la revitalizacion de la elaboracién de PMUS en nuestro pais, debido
en gran medida a la aprobacion de la Ley2/2011 de Economia Sostenible, que recoge disposiciones relativa a distintos
ambitos de la sostenibilidad ambiental, ente otros: el modelo energético, la reduccion de emisiones, el transporte y la
movilidad sostenible.

Los principios que han de regir la politica en materia de movilidad sostenible son el fomento de los medios de
transporte de menor coste social, ambiental y energético, la participacion de la sociedad en la toma de decisiones
que afecten a la movilidad y el cumplimiento de los tratados internacionales relativos a la preservacion del climay la
calidad ambiental. La consideracion de esos principios debera realizarse en los Planes de Movilidad Sostenible, que
la Ley regula en cuanto a su naturaleza, posible ambito territorial (autonémico, supramunicipal o municipal), contenido
minimo, vigencia y actualizacion. El art. 102 de fomentos de los Planes de Movilidad Sostenible establece que “A
partir del 1 de enero de 2014, la concesion de cualquier ayuda o subvencién a las Administraciones autonémicas o
Entidades locales incluida en la Ley de Presupuestos Generales del Estado y destinada al transporte publico urbano
0 metropolitano, se condicionard a que la entidad beneficiaria disponga del correspondiente Plan de Movilidad
Sostenible, y a su coherencia con la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible. “

En esta tercera etapa se han elaborado un importante nimero de PMUS, con un fuerte repunte en el afio 2014, como

resultado de la entrada en vigor del art. 102 de la Ley.
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Grafico 7: Evolucion de los PMUS en Espaiia 2005-2014.
Fuente: Una década de planes de movilidad urbana sostenible en Espafia 2004-2014 (Vega Pindado, P 2016)

N2 PMUS

De acuerdo con los datos del Inventario de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) en Espafia en 2016
(Davies C., Minguez E.) publicado por la Asociacion Profesional de Técnicos en Movilidad Urbana Sostenible, de los
532 municipios con mas de 15.000 habitantes inventariados, un 48% tienen PMUS redactado, un 8% lo tienen en

redaccion y un 44% aun no tienen PMUS.
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La proporcién de municipios con PMUS aumenta con el tamafio de la poblacién; asi, en municipios de mas de 50.000
habitantes, el 80% tienen PMUS redactado frente al 17% en municipios de entre 15.000 y 20.000 habitantes.

Redactado En Redaccion No Tiene Total Municipios Total %
Habitantes del Municipio Municipios % Municipios %  Municipios %
>=50.000 116 80% 14 10% 15 10% 145 100%
>=35.000 y < 50.000 35 58% 7 12% 18 30% 60 100%
>=20.000 y < 35.000 81 42% 17 9% 97 50% 195 100%
>=15.000y < 20.000 23 17% 3 2% 106 80% 132 100%
Total general 255 48% 41 8% 236 44% 532 100%

Tabla 1: PMUS por municipios agrupados por categoria y rango de poblacion.
Fuente: Inventario de Planes de Movilidad Urbana Sostenible en Espafia en 2016 (Davies C., Minguez E.)

3.9 DIRECTRICES METROPOLITANAS DE MOVILIDAD Y PLAN DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE DE ZARAGOZA

Dentro del abanico de territorios nacionales que si han desarrollado planes estratégicos relativos a su movilidad
sostenible, aunque con distinto nivel de implantacion, se encuentran varios municipios de la Comunidad Auténoma
de Aragon, y que suponen las mayores aglomeraciones urbanas y poblacionales de la misma: Zaragoza, Huesca,
Teruel, Calatayud, Utebo, Monzén, Barbastro, o Jaca.

La distribucién territorial de la poblacion en la Comunidad Auténoma tiene una alta concentracién en la ciudad de
Zaragoza y su entorno o area metropolitana, alcanzando una tasa superior al 50 % de la Comunidad Auténoma, de
acuerdo con la Estrategia de Ordenacion Territorial de Aragén.

La movilidad generada en este ambito territorial es por lo tanto significativa, tanto por su nimero como por las
caracteristicas de los desplazamientos en las areas metropolitanas, que afiaden a la movilidad urbana una intensa
movilidad interurbana.

La planificacién estratégica de esta movilidad ha sido llevada a cabo mediante dos instrumentos complementarios,

las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza y el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza.

DIRECTRICES METROPOLITANAS DE MOVILIDAD DE ZARAGOZA

Las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza (DMM_Z), promovidas por el Consorcio de Transportes del
Area de Zaragoza (CTAZ), y aprobadas inicialmente en 2016, constituyen el instrumento supramunicipal de
planificacion de la movilidad en Zaragoza y su entorno, fijando las orientaciones, los criterios, los objetivos temporales
y las propuestas estratégicas dirigidas a estructurar un sistema de movilidad y transporte publico colectivo de alcance
metropolitano, multimodal e integrado.

De acuerdo con el prélogo de las mismas, el area de Zaragoza desarrolla una triple funcién: es un conjunto de
municipios que aglutina a mas del 80% de la poblacion de la regién; un espacio en el que se localizan la capital y las

grandes infraestructuras y servicios de Aragén; y es la metrépoli funcional del centro del Valle del Ebro.
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Las actuaciones que en este ambito se realicen en materia de movilidad y transporte metropolitano, modifican las

dinamicas territoriales y determinan las caracteristicas de su evolucién.

Dinamicas Politicas de Escenarios
territoriales > transporte > territoriales
actuales metropolitano futuros
Evolucion de
las dinamicas

territoriales

Figura 12: Dinamicas territoriales y politicas de transporte metropolitano
Fuente: Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza (DMM_Z)

Las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza se conciben con un doble enfoque: sectorial, para estructurar
un sistema de movilidad y transporte publico colectivo sostenible y eficiente para Zaragoza y su area; y territorial,
orientado a favorecer un determinado modelo de organizacion territorial para el area de Zaragoza, de acuerdo con la
Estrategia de Ordenacion Territorial de Aragon.

El modelo de movilidad que impulsan las DMM_Z se concreta en medidas que recogen las definidas en las estrategias
e iniciativas europeas y nacionales, y que se concretan, entre otras, en:

- Regenerar e impulsar los espacios y tejidos urbanos para fomentar una movilidad sostenible, devolviendo el
espacio publico al peatdn, y consolidando unos modos de desplazamiento no motorizados y/o con transporte
publico

- Garantizar en los espacios residenciales y funcionales el acceso al transporte publico para todos los
ciudadanos, adecuandolos a las necesidades de demanda especificas y, especialmente, hacia los centros
generadores de alta movilidad -entendidos como aquellos que generan de forma reiterada mas de 5.000
viajes al dia.

Una cuestion fundamental para este trabajo relativo a la movilidad de la Universidad de Zaragoza, es que del analisis
de los flujos de movilidad plasmado en la DMM_Z, se desprende que una parte importante de la movilidad que conecta
Zaragoza con su entorno es movilidad laboral y de estudios (movilidad ocupacional) en tanto que tienen como
origen/destino las principales areas de actividad del entorno.

Comparativamente, por cada desplazamiento que se produce en el area metropolitana se generan, practicamente,
dos desplazamientos entre distritos urbanos, siendo el distrito Centro el que mayor movilidad diaria genera en el area
urbana de Zaragoza, seguido por el de Universidad.

Dado que la oferta de movilidad mediante transporte publico en el area metropolitana y urbana estd operada por
distintos actores y modalidades, los Objetivos a considerar en las DMM-Z segun panel de expertos, aplicables a UZ
son:

- Crear un gestor Unico de transportes: Unico interlocutor con resto actores

- Promover el uso de transporte publico colectivo en el trabajo:

- Priorizar la movilidad no motorizada en las zonas consolidadas de los municipios.

- Construir aparcamientos seguros de bicicletas junta a estaciones y paradas de transporte publico.

- Crear itinerarios peatonales que unan espacios publicos sefializando los tiempos de desplazamiento.

- Reducir la velocidad de conduccién para desincentivar el uso del vehiculo privado y potenciar otros medios
(10 0 20 km/hora en zonas determinadas).

- Reformar las calles de los barrios consolidados en una plataforma Unica: Se trataria de ampliar la experiencia
del casco viejo de Zaragoza hacia otros barrios de la ciudad ya consolidados o a los centros de los municipios

del &rea metropolitana.
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- Regular y limitar los estacionamientos en la via publica: Se parte del principio de que el estacionamiento de
un vehiculo privado no debe de considerarse un derecho y que supone la ocupacion de la via publica en
detrimento de otros usos comunes. De esta forma, se propone regular el aparcamiento mediante sistemas
mas restrictivos. Podria llegarse a experiencias de barrios sin coches como las que se estan desarrollando
en otras ciudades europeas.

- Desarrollar una aplicacién Unica para todos los servicios de movilidad con informacién en tiempo real, sistema
de pago compatible con todas las redes y servicio de atencién al cliente centralizado.

- Potenciar los espacios publicos para fomentar la movilidad peatonal y la vida social

- Fomentar el desarrollo de la I+D en movilidad: Es necesario aprovechar la conjuncién de diferentes empresas

especializadas en la movilidad para propiciar la investigacion y

Otra cuestion relevante para la Universidad de Zaragoza de las DMM_Z promovidas por el Consorcio de Transportes
del Area de Zaragoza (CTAZ), que podria resultar fundamental a la hora de abordar un futuro instrumento de analisis
y planificacién de su movilidad, es que en las mismas se establecen compromisos para impulsar la movilidad
sostenible que le pueden ser de aplicacién, y que estan siendo tratados entre ambas instituciones:
- Colaborar en la redaccion de Planes de Movilidad Sostenible y Segura para los municipios, o agrupaciones
funcionales, de mas de 5.000 habitantes.
- Lanzar un programa metropolitano de incentivos que impulse la movilidad sostenible a los centros
generadores de movilidad y centros de trabajo.
- Impulsar la investigacion y la innovacién en materia de movilidad.

- Lanzar campanfas de difusién que pongan en valor ante la ciudadania la movilidad sostenible.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ZARAGOZA

En el caso del &mbito urbano de Zaragoza, El Plan de movilidad sostenible o Plan Intermodal de Transportes del Area
de Zaragoza redactado en septiembre de 2006, tenia como horizonte limite el afio 2015.

En 2016, el propio limite temporal, asi como a implantacion de nuevos medios de transporte colectivo en el ambito
urbano, la expansion de la red ciclista, la aparicién de nuevos centros de atraccion o variacion de los previos, provocan
que se inicie el proceso de su revision. En abril de 2019 se produce la aprobacién del documento final por parte del
Gobierno de la ciudad.

De acuerdo con la Memoria Final, el objetivo principal de la Revisién del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
Zaragoza es alcanzar un nuevo equilibrio en los medios de transporte sobre unas bases de sostenibilidad y mejora
de la calidad de vida urbana. Superando la idea obsoleta de estrategia global en la planificacion del transporte, y
fomentando la movilidad sostenible, la mejora del sistema de transporte y el incremento de su calidad, para actualizar
el papel de los modos de transporte publico y particular, colectivo e individual, la expansién de la red ciclista, la
aparicién de nuevos centros de atraccion o variacién de los previos, teniendo en consideracion las singularidades de
la propia ciudad y su entorno, los usos de movilidad especifica de mujeres y hombres, entroncando los elementos
culturales, con el modelo de ordenacién del territorio y el urbanismo, con el marco institucional y con las politicas

econdmicas y fiscales,.
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Este objetivo principal se desarrolla a través de los siguientes objetivos generales:

SEGURAY
SALUDABLE

INTERMODAL ACCESIBLE EFICIENTE

SITVHINIO
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Aplicables de modo transversal a todos los Obj les del PMUS

Figura 13: Objetivos Generales PMUS Zaragoza
Fuente: Memoria final Revisién 2019

Para ello el PMUS plantea que es necesario realizar un urbanismo integrador. No se trata tanto de establecer macro
estrategias urbanas sino de micro estrategias encaminadas a conseguir que la ciudad cotidiana se conforme en una
ciudad méas amable.

El analisis del reparto modal de la movilidad en la ciudad, y su evolucién desde la anterior version del PMUS, es uno

de los elementos principales, y se esquematiza en la siguiente tabla:

2007 2017 Dif. 2007- | T.A.A.2007-
MODO PRINCIPAL N2 viajes % Ne viajes % 2017 2017
diarios diarios
A pie 864.341(*) 50,52% 794.060 45,91% -4,61% -0,8%
Bici 15.787 0,92% 50.170 2,90% 1,98% 12,3%
TP 343.368 20,07% 410.053 23,71% 3,64% 1,8%
VP 444011 25,95% 464.944 26,88% 0,93% 0,5%
Otros 43.414 (**) 2,54% 10.378 0,60% -1,94% -13,3%
Total 1.710.922 | 100,00% 1.729.604 | 100,00% 0,1%

Tabla 2: Analisis de la evolucion movilidad urbana Zaragoza
Fuente: Memoria final Revision PMUS Zaragoza 2019

En los Ultimos afios la tendencia del uso del transporte publico y ante la introduccién de nuevos modos (Bizi y linea 1
de tranvia) ha ido estabilizandose en cuanto al nUmero global de desplazamientos realizados en Zaragoza y su reparto
modal.

Los desplazamientos peatonales representan el 46% de la movilidad global, y se realizan mayormente dentro del
propio distrito o con los distritos limitrofes, lo que es un indicativo de la corta distancia recorrida de media en
comparacién con otros modos de transporte.

Sin embargo, en cuanto a ocupacion del espacio, la movilidad peatonal dispone tan solo del 30% del espacio publico
de la via frente al 70% del resto de modos, a pesar de suponer el 46% de la movilidad global.

Por distritos urbanos, Casco Histérico, Centro, Delicias y la Universidad, son los que generan un mayor numero de
desplazamientos peatonales.

Los desplazamientos en bicicleta suponen un 2,9% sobre la movilidad total en dia laborable medio, siendo el distrito
de la Universidad el que mas atrae, con mas de quince mil viajes. El motivo de viaje en bicicleta es fundamentalmente
obligado con casi 2 de cada 3 viajes registrados, siendo ademas un tiempo de recorrido mayoritariamente de entre

10 y 30 minutos.
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Los desplazamientos en transporte publico representan el 23,7 % de la movilidad total, mediante la amplia red urbana
e interurbana de autobuses, cuya frecuencia y capacidad es alta; la linea de cercanias de Renfe; y la linea Unica de
tranvia, medio de transporte de alta capacidad, cuyo nivel de accesibilidad de la poblacion es considerable, pues a
menos de 150 metros de las paradas se ubica el 7,9% de la poblacién zaragozana, mientras que hasta los 500 metros
la cobertura alcanza el 27,3%.

El vehiculo privado por su parte supone el 27 % del reparto modal. En relacién con los datos de aforo, en los Ultimos
afios se han mantenido en cifras estables los flujos vehiculares, pero, hay que tener en cuenta la situacion postcrisis
gue se ha vivido en todo el pais, por lo que un escenario de crecimiento econémico haria que estos valores se vieran
incrementados.

El consumo en el sector de la movilidad en el dltimo afio de analisis disponible, el 2016 ha aumentado en un 4% con
incremento para todos los combustibles salvo el de gasolina. Desde que en 2007 se alcanz6 un valor maximo, el
consumo en este sector ha disminuido mas de un 13%, aunque todavia se esta lejos de unos niveles aceptables en
cuanto a emisiones y ahorro energético. Por ello, la reduccidn vehicular es necesaria de cara a un modelo de
sostenibilidad ambiental.

El analisis de la eficiencia energética y de los impactos sobre el medio ambiente de la actual movilidad de la ciudad
de Zaragoza, a través del indicador de eficiencia mas evidente desde el punto de vista medioambiental, concluye que
las emisiones de CO2 emitidas por parte del sistema de transporte en la movilidad de los residentes en Zaragoza.
Asciende a 254.394 toneladas anuales, es decir, 0,38 toneladas por persona en Zaragoza al afio. De las cuales

actualmente, el vehiculo privado representa el 78% de las emisiones totales.

Por todo ello, el Plan propone detecta una serie de oportunidades de actuacién e implementacion de politicas, entre

las cuales destacan:
- Favorecer la recuperacion del espacio urbano para uso de la ciudadania y el progresivo incremento de los
modos mas amables de movilidad, reestableciendo el equilibrio en el espacio publico, dando mas
protagonismo a la peatonalizacion, potenciando la red y los espacios peatonales, bajo el principio de uso
equilibrado de uso publico, lo que supondria a largo plazo la eliminacién progresiva del estacionamiento en
superficie, incluyendo la eliminacién de itinerarios de paso en vias secundarias, con el fin de reducir la
intensidad vehicular media diaria (IMD).
- Los nuevos patrones de movilidad que se estan implantando en otras ciudades similares, de manera exitosa,
son una muestra de que la potenciacion del transporte publico y de los modos no motorizados, en detrimento
del uso del vehiculo privado, es una de las lineas estratégicas a ser seguida en los proximos afios. Para ello
se propone una combinacién de acciones como el impulso de nuevos vehiculos menos contaminantes, el
avance de los modos no motorizados en la ciudad, y la concienciacién ciudadana en cuanto a la necesidad
de modificar el actual modelo de consumo vehicular.
- Impulsar el uso del transporte publico como modo mas eficiente que debe tender a reemplazar al vehiculo
privado en aquellos desplazamientos en los que no es posible realizar el trayecto a pie (el modo mas eficiente)
0 en bicicleta.
- Implantar progresivamente restricciones en el acceso de los vehiculos mas contaminantes en funcién de
determinadas zonas de la ciudad de Zaragoza.
- Crear una red accesible de cargadores para vehiculos eléctricos en la ciudad, que permita dar un importante
impulso la implantacién de los mismos, tanto en el plano privado como del transporte publico, para favorecer
la movilidad eléctrica en todos los modos: bici, taxi, autobuds, tranvia, turismos, motocicletas, distribucion

urbana de mercancias, etc.
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Ambos documentos por lo tanto definen una serie de medidas para llevar a cabo los objetivos definidos de acuerdo
con las estrategias europeas y nacionales en materia de movilidad sostenible, aplicables a la movilidad de la

comunidad universitaria en la ciudad de Zaragoza y a sus Campus.

4 ¢POR QUE UN PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA LA UNIVERSIDAD? EL CASO
DE LA UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA

Tal y como se desprende de los capitulos introductorios, las pautas actuales de movilidad urbana y sus
consecuencias, ponen de relieve la necesidad de actuar inmediatamente para paliar sus efectos negativos y tratar de
alcanzar un nivel de ciudad sostenible. Las iniciativas y estrategias europeas y nacionales asi lo demuestran, y su
aplicacion concreta en los territorios que ya han implementado y puesto en marcha los instrumentos de planificacion
estratégica de su movilidad en términos de sostenibilidad, confirman las tesis de que es posible repensar la movilidad
y reducir los impactos sociales, econémicos y medioambientales que de ella se derivan.
Tal y como se afirma desde el proyecto europeo U-MOB LIFE o Red Europea para la Movilidad Sostenible en la
Universidad, cofinanciado por la Comision Europea dentro del programa LIFE (2016-2012), las universidades son
polos de atracciéon que generan miles de desplazamientos diarios, por lo que su relacién con los sistemas de
transporte urbanos es fundamental. Paralelamente, las universidades son centros autbnomos de gestion territorial de
sus propios campus, horarios académicos y laborales, y otras cuestiones, que afectan directamente a la movilidad de
sus usuarios. Y principalmente, las universidades desempefian un papel fundamental en la educacién y formacion de
los ciudadanos y profesionales del futuro, por lo que son potentes motores de cambio social.
Por ello las universidades tienen la posibilidad de convertirse en un importante referente en la puesta en practica de
las politicas europeas en materia de movilidad sostenible, asi como un laboratorio de investigacion e innovacién en
el desarrollo de la misma.
Este proyecto, marca una serie de objetivos especificos:

- Definir e implementar buenas practicas en campus europeos para reducir las emisiones de CO2.

- Concienciar a las generaciones presentes y futuras de la necesidad de reducir las emisiones de CO2.

- Crear y consolidar la movilidad universitaria sostenible, mediante una red universitaria de intercambio de

iniciativas, informacion y buenas practicas.

- Comunicar y difundir de forma atractiva las buenas practicas en campus universitarios.

- Promocionar la figura profesional del Gestor de Movilidad Sostenible en las universidades europeas.

- Fomentar el desarrollo de politicas de movilidad sostenible entre las autoridades publicas y empresas de

transporte.

La Universidad de Zaragoza acordd en el afio 2017 unirse a la Red Europea por la Movilidad Sostenible en
Universidades U-MOB LIFE, con el nivel de participacion: “Nivel 2. Implementacion de buenas practicas de movilidad
a largo plazo”. Adquiriendo por ello el compromiso de trabajar para reducir las emisiones de CO2 implementando
buenas practicas de movilidad dirigidas a fomentar el transporte publico, la bicicleta y el desplazamiento a pie, y
reducir el uso del coche.
Posteriormente, la Universidad de Zaragoza, como referente social y de innovacién de la sociedad aragonesa, y en
la linea de los compromisos que tiene en el liderazgo en la aplicacion de las directivas e iniciativas europeas y
nacionales en materia de reduccion de emisiones y transicion energética, y la reciente materializacién de su
compromiso con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) mediante un acuerdo de adhesion a la Agenda 2030
(Consejo de Gobierno y Consejo Social de la Universidad de Zaragoza 2019), debe afrontar el reto de la movilidad

sostenible.
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Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) son herederos de los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM) y
buscan ampliar los éxitos alcanzados con ellos, asi como lograr aquellas metas que no fueron conseguidas. Cada
objetivo tiene metas especificas y presentan la singularidad de instar tanto a los gobiernos como las empresas, la
sociedad civil y los ciudadanos, a adoptar medidas para erradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar la
prosperidad para todos como parte de una nueva agenda de desarrollo sostenible.
Los 17 ODS tienen un caracter transversal e integrador, ya que reconocen que las intervenciones en un area afectaran
los resultados de otras y que el desarrollo debe equilibrar la sostenibilidad medio ambiental, econémica y social.
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Figura 14: Objetivos de Desarrollo Sostenible
Fuente: Web Naciones Unidas
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En el camino de alcanzar estos objetivos en el marco de la Agenda 2030, el Vicerrectorado de Prospectiva,
Sostenibilidad e Infraestructura de la Universidad de Zaragoza ha definido un Plan de Accién que se concreta en el
documento “Aportando valor para alcanzar los objetivos de desarrollo sostenible 2011-2030". El plan de accion que
se recoge en este documento pretende alcanzar la meta de transformar la Universidad de Zaragoza en un entorno
Sostenible y Saludable para toda la comunidad universitaria, convirtiéndose en un motor para toda la comunidad
auténoma de Aragon en la implantacion de los ODS.
Para conseguir dicha meta, el plan de accién define 10 objetivos alineados con los ODS y el Acuerdo de Paris, a
aplicar en los diversos campos de trabajo y areas de actuacion de la Universidad de Zaragoza:
1. 100% abastecimiento eléctrico de energias renovables.
. Reduccion del consumo de energia 10%.
. Reduccion de emisiones de CO2 un 40% respecto las emisiones de 1990.

. Transformacion de los campus en espacios saludables y sostenibles.

2

3

4

5. Integracién de energias renovables para la autoproduccion en un 2%.

6. Incremento de la eficiencia energética de las instalaciones universitarias en un 10%.

7. Reduccién consumo de agua en 10%.

8. Implantar la contratacién sostenible de bienes y servicios.

9. Integrar la sostenibilidad en la formacion, innovaciéon y transferencia tecnolégica que desarrolla la
universidad.

10. Ampliar las sinergias con organismos y entidades publico o privadas en materia de sostenibilidad.
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Las areas a través de las cuales se concretan las acciones para alcanzar dichos objetivos son:

MOVILIDAD
ENERGIA
AGUA
COMPRA SOSTENIBLE
ACCION ACADEMICA
. SINERGIAS CON OTROS ORGANISMOS

Figura 15: Areas de aplicacion de los 10 objetivos definidos
Fuente: Plan de Accién Aportando valor para alcanzar los ODS 2011-2030 Universidad de Zaragoza

En el ambito de la movilidad, la Divisién de Transporte Sostenible de la Comision Econdémica para Europa (UNECE),

considera que apostar por elementos la movilidad sostenible tiene un gran impacto en 13 de los 17 ODS. Es estos

donde este impacto es mas directo:

ODS-3 Salud y bienestar: la movilidad sostenible contribuye a reducir los impactos sobre la salud y el
bienestar generados tanto por el sector transporte como por la vida sedentaria derivada de la dependencia
del vehiculo privado

ODS-7 Energia asequible y no contaminante: la movilidad sostenible pretende reducir el uso de
combustibles fésiles.

ODS-8 Trabajo decente y crecimiento econémico: la movilidad sostenible reduce las tasas de desigualdad
en el acceso al empleo a la vez que minimiza los efectos perniciosos sobre la economia de la dependencia
de combustibles fosiles, las pérdidas de productividad generadas por los atascos de trafico y por las
consecuencias sobre la salud de la movilidad actual.

ODS-9 Industria, innovacion e infraestructura: la movilidad sostenible es indispensable en el objetivo de
construir infraestructuras resilientes.

ODS 10 Reduccion de las desigualdades: la movilidad sostenible basada en medios de transporte
distintos del vehiculo privado evita las desigualdades derivadas de la dificultad de acceso a este objeto
de consumo y a aquellos espacios urbanos de ocio o de trabajo que no cuentan con medios alternativos.
ODS-11 Ciudades y comunidades sostenibles: mejoras en la seguridad vial, ampliacién de las redes de
transporte publico y reduccién de la ocupacion de suelo publico de los vehiculos privados.

ODS 13 Accién por el clima: una de las caracteristicas basicas de la movilidad sostenible es la reduccion
de las emisiones de gases de efector invernadero.

ODS 15 Vida de ecosistemas terrestres: la reduccién de emisiones de GEIl, de la fragmentacion del
espacio creado por las infraestructuras viarias, y de la ocupacion del territorio por la ciudad dispersa, son

objetivos de la movilidad sostenible.

En consonancia con ellos, el Plan de Accién tiene en cuenta las iniciativas puesta en marcha hasta 2018, que se han

centrado en el fomento de la movilidad sostenible, promulgando y facilitando el uso de la bicicleta, el transporte

publico, y el uso del coche compartido.

El objetivo que se marca en materia de movilidad en el periodo 2018-2030, es que el acceso a los campus de la

Universidad de Zaragoza sea “Acceso cero emisiones”, ejemplificandose de forma mas notable en el Campus San

Francisco, al tratarse del campus urbano con mayor impacto de la Universidad. Estos planes se enmarcan en los

ODS numero: 7, 8, 9, 11, 13 y 15. Para conseguir estos objetivos se proponen las siguientes actuaciones:

Progresiva peatonalizacion del campus, con reacondicionamiento de espacios que permitan la realizacion

de actividades que fomenten estilos de vida activo.
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e Creacion de puntos de recarga de vehiculos eléctricos.

e Fomento del uso transporte publico.

e Fomento del uso de la bicicleta y la zapatilla.
Ademas, en otras areas de actuacion, se recogen objetivos relacionados con la movilidad sostenible, por ejemplo en
el area de compra y contratacion sostenible de bienes y servicios, se incluye la exigencia de vehiculos cero emisiones
en uso de contratas que tenga vehiculos en los campus.
La Universidad de Zaragoza constituye un polo atractor, pues cuenta con 32.839 alumnos matriculados (curso 2018-
2019), 3.784 docentes/investigadores y 1.715 empleados en administracion y servicios, superando ampliamente por
lo tanto, la Comunidad Universitaria las 35.000 personas que se desplazan habitualmente desde y hacia sus distintos
Campus.
Es necesario contextualizar estas cifras para poder tener una imagen real de su importancia en el marco de la
Comunidad Auténoma de Aragon. Asi las dos empresas con mayor facturacion: Opel Espafia SLU, contaba en 2018
con 5.357 empleados en sus instalaciones en Figueruelas, y BSH Electrodomésticos Espafia SA con 4.401
empleados, repartidos entre sus distintas instalaciones en PLAZA, Santa Isabel, La Cartuja. En el Hospital
Universitario Miguel Servet trabajan en torno a 5.000 personas, y el mayor espacio comercial y de ocio de la
Comunidad, Puerto Venecia, cuenta con 4.200 empleados en sus instalaciones en el extrarradio de la ciudad de
Zaragoza. Aunque evidentemente en ambos casos, el nimero total de personas que se desplazan hasta estos polos
atractores es muy superior al nimero de empleados, se puede estimar que en el Hospital se atiende a 2.900 pacientes
diarios y que las visitas a Puerto Venecia, son unas 40.000 diarias entre semana y mas de 100.000 los sabados y
festivos de apertura.
En este marco, es por lo tanto, necesario que la movilidad de la Universidad de Zaragoza se analice y planifique, bajo
el prisma de la sostenibilidad, desde su competencia en la ordenacion y gestion de los campus, la concienciacién de
Sus usuarios, y la incentivacion e implementacion de estrategias que reduzcan el uso del vehiculo privado e incentiven
otros tipos de movilidad, y se transformen los campus en espacios saludables, a la vez que se fomenten y profundicen
las sinergias con el resto de actores implicados: administraciones publicas, consorcios y empresas de transporte
publico, empresas privadas de movilidad compartida, etc.
Tanto desde el citado proyecto U-MOB LIFE como desde la CRUE, se impulsan las iniciativas en este sentido en las
universidades europeas y espafiolas, tanto mediante la creacion de redes de puesta en comun de buenas practicas
como en la concrecion de las estrategias mediante la redaccion de planes de movilidad sostenible, o el impulso de la
figura del gestor de movilidad.
En concreto, por ejemplo, el grupo de trabajo de Universidad y Movilidad de CRUE-Sostenibilidad, propone lineas o
areas de actuacioén de un plan de movilidad sostenible en universidades:

- Gestion de la movilidad generada a través de un gestor o departamento.

- Potenciacién del transporte colectivo en colaboracion con las administraciones competentes.

- Potenciacion de los desplazamientos pie: mejora de la red de conexion, mejora de itinerarios internos,
elaboracién e implantacién de plan de sefializacion de itinerarios peatonales, elaboracion de informacion
sobre los mismos, asi como de las ventajas y beneficios de caminar.

- Promover la accesibilidad universal en el campus: actuar sobre todos los elementos de accesibilidad para
garantizar una accesibilidad autbnoma a rodos los espacios y servicios del campus.

- Potenciacién de los desplazamientos en bicicleta: crear y acondicionar una red de acceso al campus desde
su entorno, crear y acondicionar la red interna, dotar al campus de aparcamientos adecuados para bicicletas

(abiertos y cerrados), impulsar servicios de bicicletas publicas a precios accesibles.
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- Fomento de un uso mas racional del vehiculo privado: gestionar la red viaria interna, establecer una estrategia
integral de aparcamiento, adecuar el nimero de plazas, eliminar el aparcamiento indebido, tarificar el
aparcamiento, fomentar el uso compartido del coche, fomentar el uso de vehiculos hibridos y eléctricos.

- Concienciacion de la Comunidad Universitaria mediante campafias y actividades participativas.

- Mejora de la informacion sobre transportes y movilidad: crear portal de movilidad, guia del transporte
universitario sostenible, fomentar Smart campus.

- Fomento de la participacion en teméatica de movilidad y accesibilidad.

- Normativa: disefiar y aplicar normativa de usos de los diferentes espacios.

De acuerdo con la encuesta universitaria sobre buenas practicas en movilidad sostenible y accesibilidad, del Grupo
de Trabajo Universidad y Movilidad. Comisién Sectorial de Calidad Ambiental, Desarrollo Sostenible y Prevencion
(C.A.D.E.P. afio 2013), diversas universidades espafiolas estaban trabajando en estas lineas mediante estudios de
movilidad, planes estratégicos y planes de movilidad: Universidad Autdnoma de Barcelona, Universidad Complutense
de Madrid, Universidad Politécnica de Madrid, Universidad de Cadiz, Universidad de Alcala de Henares, Universidad
de Barcelona, Universidad de Vigo, Universidad de Corufa, Universidad de Granada, Universidad de Valladolid, entre
otras.

La Universidad de Zaragoza, trabaja desde hace tiempo desde distintos servicios en acciones de fomento de la
movilidad sostenible en sus campus, aunque carece de un instrumento de andlisis de la situacién actual y planificacion
de la movilidad futura, que permita llevar a la practica de manera coordinada los objetivos definidos en el Plan de
Accion.

Teniendo en cuenta que de acuerdo con la definicién del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, este excede las
competencias de la Universidad de Zaragoza, mientras que el ambito territorial de la misma excede en su conjunto el
propiamente urbano, a la vez que se concreta en Campus 0 espacios micro urbanos que suponen importantes polos
de atraccién de movilidad tanto a nivel urbano como interurbano, se puede concluir que este instrumento no seria la
respuesta directa a las particularidades territoriales y de organizacion de la universidad.

Del mismo modo ocurre con otro instrumento habitual en polos de atraccion de movilidad, el plan de transporte al
trabajo (PTT), pues el ambito territorial de la Universidad de Zaragoza es mucho mayor, aungue su organizacion en
Campus si puede responder en cierta medida a los ambitos objeto de los mismos.

Por lo tanto, el instrumento de analisis y planificacién de la movilidad de la Universidad de Zaragoza, o Plan de
Movilidad Sostenible, deberia beber de ambos adaptandose a las condiciones y caracteristicas propias de la

institucién y de su distribucién territorial.

5 JUSTIFICACION DE LA NECESIDAD DEL PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE DE LA
UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA

De acuerdo con todo lo anterior, la Universidad de Zaragoza, como polo atractor de su comunidad universitaria, y por
lo tanto generadora de desplazamientos en todo el territorio en el que su implantacién crea influencia, de acuerdo con
las estrategias de diversa escala que promueven la necesidad de planificar estratégicamente la movilidad en términos
de sostenibilidad, y de sus propios compromisos adquiridos con la Agenda 2030 y los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, ha de afrontar este nuevo reto.

Para alcanzar a entender el horizonte de su Plan de Movilidad Sostenible, es necesario conocer diversos aspectos
concretos que seran determinante en la movilidad: la distribucion territorial de las infraestructuras de la Universidad
de Zaragoza y de su comunidad universitaria en general, y las caracteristicas del mayor de sus Campus, asi como

de la movilidad de los miembros de su comunidad universitaria, en particular.
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El estudio particular del Campus San Francisco abarcara ademas la valoracién de los impactos generados por la
actual movilidad sobre la contaminacion atmosférica, el consumo energético, la contaminacion acustica, la
siniestralidad y la ocupacion del espacio publico por parte de los vehiculos motorizados.

El siguiente cuadro sintético muestra los elementos objeto de analisis en cada escala:

Universidad de Zaragoza Distribucién territorial de infraestructuras

Distribucién territorial de la comunidad universitaria

Campus San Francisco (Zaragoza) Caracteristicas

Oferta modal de movilidad

Procedencia de su comunidad universitaria

Movilidad mediante vehiculo privado

Impactos derivados de la movilidad

El analisis de los impactos derivados de la movilidad en el Campus San Francisco, se realizara a partir de los
indicadores seleccionados por importancia en los diversos documentos estudiados y de la informacién disponible

sobre los mismos en dicho Campus.

- Contaminacién atmosférica: Emisiones de CO2 derivadas de los desplazamientos hacia y desde el Campus
mediante vehiculo privado. Segun la Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA) los vehiculos particulares
contribuyeron un 60’7 % a las emisiones en el sector del transporte por carretera en la UE, y entorno al 98 %
de los europeos que viven en las ciudades estan expuestos a niveles de contaminantes atmosféricos
considerados dafiinos para la salud por la Organizaciéon Mundial de la Salud.

- Contaminacion acustica: niveles de ruido (dbA). De acurdo con datos de AEMA, uno de cada cuatro europeos
se ve afectado por un nivel de ruido medio anual, generado en gran parte por el trafico rodado, que supera
los limites definidos por la Directiva europea sobe ruido ambiental, tanto durante el dia como durante la noche.

- Siniestralidad: nimero de accidentes in-itinere declarados por empleados (Unico dato disponible). En el afio
2018, 25.100 personas fallecieron en y cinco veces mas sufrieron lesiones graves, especialmente en areas
urbanas, segun las estadisticas anuales de seguridad vial en la Unién Europea.

- Ocupacion desequilibrada del espacio publico: porcentaje de suelo ocupado por los vehiculos motorizados
con vias de circulaciéon y zonas de estacionamiento. La Guia Planes de Transporte al Trabajo (IDAE 2019)

afirma que en muchas ciudades este porcentaje asciende a un 60%.

5.1 ANALISIS TERRITORIAL DE LA UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA

La Universidad de Zaragoza, es el centro de educacion superior publico en la Comunidad Autbnoma de Aragén, y se
caracteriza por su descentralizacion territorial, por lo que cuenta con instalaciones en diversas localidades del territorio
de la misma, con diferentes caracteres por su inclusion en Campus, o situacién aislada, posicion en el interior de la

trama urbana o externa a esta.
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La Universidad de Zaragoza cuenta con mas de 80 edificios, emplazados en 4 ciudades aragonesas: Zaragoza,
Huesca, Teruel, y Jaca. A los que hay que sumar los de los Centros Adscritos de la Escuela Universitaria Politécnica

de La Almunia de Dofia Godina y el Centro Universitario de la Defensa (Zaragoza).

Mapa 1: Localizacidon de campus e instalaciones de la Universidad de Zaragoza.
Fuente: pagina web Universidad de Zaragoza
Las infraestrucutras universitarias se sitlan mayoritariamente en agrupaciones espaciales que dan lugar a Campus,

pero no es asi en la totalidad de los casos. En cada una de las ciudades, la distribucién espacial de los edificios
universitarios tiene unas caracteristicas deteminadas, relacionadas sobre todo con las etapas histéricas y la

incorporacion paulatina de estudios.
Asi, en el caso de Zaragoza, la Universidad de Zaragoza cuenta con 4 Campus: San Francisco, Paraninfo, Veterinaria

y Rio Ebro, ademas del Centro Universitario de la Defensa ubicado en la Academia General Militar.
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Mapa 2: Localizacion de campus e instalaciones de la Universidad de Zaragoza en la Ciudad de Zaragoza.
Fuente: Aplicacion Web SIG para la gestion de espacios en UZ

Los Campus San Francisco y Paraninfo tienen un emplazamiento netamente urbano, mientras que los Campus de

Veterinaria y Rio Ebro tienen una posicién en el limite de la trama urbana, y el Centro Universitario de la Defensa se

sitian en un emplazamiento externo al casco urbano.
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En la Ciudad de Huesca, la distribucién de las infraestructuras universitarias presenta dos vertientes, por un lado

.,

aquellas que se sitdan en el interior del casco urbano, con un cuore a modo de campus y edificios aislados a una

distancia corta o0 media del mismo, y aquellas situadas en el extrarradio de la ciudad en el Campus Politécnico.
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Mapa 3: Localizacion de campus e instalaciones de la Universidad de Zaragoza en la Ciudad de Huesca.
Fuente: Aplicacion Web SIG para la gestidon de espacios en UZ

En Teruel, sin embargo, todas las dependencias universitarias se encuetran agrupadas en un Campus, situado en el

..
limite urbano.
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Mapa 4: Localizaciéon de campus e instalaciones de la Universidad de Zaragoza en la Ciudad de Teruel.
Fuente: Aplicacion Web SIG para la gestion de espacios en UZ
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5.2 ANALISIS DE LA DISTRIBUCION TERRITORIAL DE LA COMUNIDAD UNIVERSITARIA

Partiendo por lo tanto, de esta distribucion territorial de las infraestructuras de la Universidad de Zaragoza en distinttos
municiapios de la Comunidad Autbnoma de Aragén, procede analizar la distribucion de la comunidad universitaria
que estudia o trabaja en sus centros.

De acuerdo con los datos proporcionados por la Universidad de Zaragoza a traves de la aplicacion web DATUZ, la
comunidad universitaria se sitta en el curso 2019-2020 en cifras préximas a las 35.000 personas, y esta formada por
tres grupos funcionales: estudiantes, personal docente e investigador (PDI) y personal de administracion y servicios
(PAS).

En el curso 2018-2019, los estudiantes matriculados en las diversas ensefianzas ofertadas por la Universidad de
Zaragoza superaban los 28.000, el PDI superaba las 5.400 personas y el PAS se situaba entorno a las 2.000 (DATUZ
Universidad de Zaragoza).

En el ambito de los estudiantes la procedencia y lugar de residencia presentan una mayor variabilidad, que en los

otros dos grupos funcionales, cuestion que tiene una alta incidencia en el estudio de su movilidad como se vera méas

adelante.
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Centro donde se imparten los estudios: Grafico 8: Estudiantes matriculados por Campus. Curso 2019-2020

Fuente: DATUZ Universidad de Zaragoza. Elaboracion propia.

En la ciudad de Zaragoza, donde se concentran el 82'18% de los estudiantes matriculados en el curso 2019/2020,
los estudios se imparten en cinco Campus diferentes. La distribucion de estudiantes entre los citados Campus, es

muy desigual, albergando el Campus San Francisco mas del 50% de los mismos.

Campus A.G.M. Campus
5% Veterinaria
4%

Campus = Campus A.G.M.
Plaza
Paraiso = Campus Veterinaria

16% Campus Plaza Paraiso
= Campus San Francisco

= Campus Rio Ebro

Grafico 9: Reparto porcentual de estudiantes por Campus en la ciudad de Zaragoza. Curso 2019-2020
Fuente: DATUZ Universidad de Zaragoza. Elaboracion propia
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Respecto al lugar de residencia del Personal de Administracion y Servicios contratado por la Universidad de Zaragoza
en el afio 2019, mas del 97% reside en la propia Comunidad Auténoma de Aragén. De las 2.014 personas que
conforman este colectivo, 1.775 tienen su puesto de trabajo en la ciudad de Zaragoza (87,56%), de las cuales 1.619
son ademas residentes en la propia ciudad (DATUZ Universidad de Zaragoza).

Al analizar la distrubucién por Campus de la ciudad de Zaragoza de los puestos de trabajo del Personal de
Administracién y Servicios, se observa que mas del 70 % se concentra en el Campus San Francisco, pues ademas

de las Facultades alberga la mayoria de los servicios centrales y de asistencia a la comunidad universitaria.
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Grafico 10: Reparto porcentual de Personal de Administracién y Servicios por Campus en la ciudad de Zaragoza. Afio 2019.
Fuente: DATUZ Universidad de Zaragoza. Elaboracién propia

En el colectivo del Personal Docente e Investigador contratado por la Universidad de Zaragoza en el afio 2019, el
origen es mas amplio, aunque el 94’2 % procede de la C.A. de Aragén. De las 5.451 personas que lo forman, 4.734
tienen su puesto de trabajo en alguno de los centros universitarios de la ciudad de Zaragoza (88'68%), de las cuales
4.133 residen en la misma ciudad de Zaragoza (DATUZ Universidad de Zaragoza).

Si se analiza la distribucidon de puestos de trabajo de Personal Docente e Investigador por Campus ubicados en la

ciudad de Zaragoza, casi el 65 % se encuentra ubicado en el Campus San Francisco.
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Grafico 11: Reparto porcentual de Personal Docente e Investigador por Campus en la ciudad de Zaragoza. Afio 2019.
Fuente: DATUZ Universidad de Zaragoza. Elaboracién propia
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El resultado de este andlisis de distribucion territorial de la comunidad universitaria de la Universidad de Zaragoza,
es que es en la ciudad de Zaragoza donde se concentran de forma significativa gran parte de los miembros de la
misma, tanto por lugar de residencia como por emplazamiento de su centro de estudios o trabajo, que constituyen los
puntos de origen y destino de los desplazamientos principales de esta comunidad.

La distribucién de la Comunidad Universitaria en la propia ciudad de Zaragoza es asi mismo desigual, pues como se
ha evidenciado la mayor concentracion se produce en los tres colectivos en el Campus San Francisco, en porcentajes
entre el 57 yel 71 %.

Dado que la comunidad universitaria en la ciudad de Zaragoza supone el 4'47 % de su poblacion, y que es en el
Campus San Francisco donde se concentran principalmente los centros de estudio y puestos de trabajo de dicha
comunidad, resulta procedente el estudio de las caracteristicas de dicho Campus, de su oferta de movilidad, de la
procedencia de los miembros de su comunidad universitaria, de la incidencia de la movilidad mediante vehiculo
privado al mismo, por ser el modo menos sostenible, y de los impactos generados por la movilidad de la comunidad

universitaria a dicho Campus.

5.3 CARACTERIZACION DEL CAMPUS SAN FRANCISCO DE LA UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA

Como se deduce de los datos anteriores, el Campus San Francisco es el mayor de los de la Universidad de Zaragoza,
tanto por nimero de miembros de la Comunidad Universitaria (17.499 personas), como por albergar el mayor nimero
de Facultades, Escuelas Universitarias, Colegios Mayores, Servicios Centrales y Servicios a la Comunidad
Universitaria.

Este Campus, fue creado a inicios del siglo XX como Ciudad Universitaria de Aragon, en terrenos de huertos y
cuarteles militares periféricos por aquel entonces. El crecimiento de la ciudad y del ensanche ha permitido que en la
actualidad el Campus San Francisco se encuentre en el interior de la trama urbana de Zaragoza, proximo a
importantes ejes viarios y de comunicacion, con una superficie interior de 191.970 m2 (informacion catastral).

La ciudad de Zaragoza, se ordena través de unos ejes radiales que han permitido su crecimiento desde la ciudad
histérica central, especialmente a lo largo del siglo XX y XXI. EIl Campus San Francisco se ubica entre dos de los ejes
principales que parten desde dicha almendra central hacia el sur y suroeste de la ciudad respectivamente: eje Gran
Via- Fernando el Catdlico, que parte de la antigua puerta de Santa Engracia, y el eje Paseo Teruel-Avda. Valencia-
San Juan Bosco-Gémez Laguna, que parte de la puerta del Carmen.

Esta posicion permite que el Campus cuente con acceso a las redes principales de transporte publico, carril bici y

servicios de movilidad compartida de la ciudad de Zaragoza.

5.4 ANALISIS DE LA OFERTA DE MOVILIDAD DEL CAMPUS SAN FRANCISCO

Siendo el Campus San Francisco el principal de aquellos en los que la Universidad de Zaragoza desarrolla su
actividad, resulta relevante analizar las condiciones de la posible movilidad hasta y desde el mismo, tanto desde la

propia ciudad de Zaragoza como desde su entorno metropolitano.
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541 MOVILIDAD A PIE

Derivada de esta posicién del Campus San Francisco, integrado en la malla urbana y rodeado de vias basicas de la
ciudad (Avda. San Juan Bosco, C/ Corona de Aragon, P° Fernando el Catdlico y C/ Violante de Hungria), el acceso
peatonal al mismo permite su comunicacién con amplias zonas de la ciudad a pie en distancias asumibles y que se
enmarcan dentro de la recomendaciones diarias de la Organizacion Mundial de la Salud, entre otros, para la mejora
de las salud publica y la reduccion del sedentarismo y las enfermedades derivadas o ligadas al mismo. La proximidad
del Campus al eje Fernando el Catdlico-Gran Via, uno de los mas utilizados por los peatones en la ciudad por su
comunicacion con el centro urbano e histérico y por ser el que cuenta con la configuracion urbana mas amable tras

su Ultima remodelacion, incrementa la facilidad y comodidad del acceso peatonal al mismo.

Mapa 5: Itinerarios peatonales principales (verde) y secundarios (amarillo) de Zaragoza
Fuente: Memoria final PMUS Zaragoza (2019)

Asi, y tal y como se muestra en este plano metro minuto del Ayuntamiento de Zaragoza, el Campus se encuentra a
menos de 20 minutos andando de lugares significativos o hitos de la ciudad como Plaza Aragon, varios parques
urbanos, la estacion de cercanias de Goya, los Hospitales Miguel Servet y Clinico, el campo de fatbol de la Romareda,
diversos espacios deportivos, bibliotecas publicas y centros comerciales.

Es necesario apuntar que la representacion grafica escogida para el mismo resulta inadecuada precisamente para
transmitir la posicién privilegiada del Campus, aunque las distancias y tiempos reflejados sean correctos

numéricamente.
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5.4.2 REDES DE TRANSPORTE

Por su emplazamiento urbano, el Campus San Francisco, que es un espacio de trafico rodado restringido, cuenta con
acceso a diversas redes externas de transporte publico y privado. Se realiza a continuacion una caracterizacion y

andlisis de cada uno de ellos y de su implantacion en el entorno del Campus.

REDES DE TRANSPORTE PUBLICO

Las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza abordaban cuestiones basicas para la potenciacion del
sistema de transporte desde una visibn metropolitana, como es el caso del sistema tarifario, el disefio de la red
metropolitana de transporte (con niveles de servicio suficientes: transporte publico accesible, eficiente y sostenible
medioambientalmente y econdmicamente) y las condiciones de intermodalidad (coordinacion e integracion funcional
de los diferentes modos).

Asi, la red de transporte publico del area metropolitana de Zaragoza esta constituida por los servicios que prestan el
Consorcio de transportes (autobuses interurbanos), Cercanias de Renfe, y el Ayuntamiento de Zaragoza (tranvia,
autobuses y red bizi).

El uso integrado del transporte publico se realiza en el area urbana a través de la tarjeta ciudadana o tarjeta bus,
exclusiva para personas empadronadas en Zaragoza, y que permite el uso en tranvia, autobuses urbanos y red de
bicicletas biZi, y en el area metropolitana a través de la tarjeta Lazo, para viajeros no empadronados en la ciudad, y

gue permite el uso de los anteriores, y de los buses interurbanos y el servicio de tren de cercanias de Renfe.
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Este (ltimo cuenta con una Unica linea, que discurre por un eje Este-Oeste, y comunica los nicleos de Casetas y

Utebo con diversas zonas de la ciudad. Esta linea cuenta con parada en la estacion de Avda. Goya, proxima al

Campus, y desde la cual cuenta con conexion con la linea de Tranvia.

LOGRONO/
PAMPLONA
N> Casetas[J
MADRID Cim
Utehq K
Zaragoza Deli(ias.
} , Zaragoza Portillo
TERUEL/ \,
VALENCIA TN P
Zaragoza - GDYMaﬂures
B ~ " HUESCA
C1
E 1la esta

TARRAGONA LLEIDA

E] Conexion con Bus urbano

Figura 16: Plano red de tren de cercanias Zaragoza
Fuente: web de RENFE

Los autobuses interurbanos, sin embargo, comunican radialmente los principales nicleos del area metropolitana, y

barrios rurales, con el centro de la ciudad, mediante una serie de intercambiadores situados en P° Maria Agustin,

Avenida Pirineos, Coso, Avda. Cesareo Alierta y Plaza Emperador Carlos V, que es el mas proximo al Campus y

desde el que se comunica con las poblaciones del sur del area metropolitana (Cuarte, Cadrete, Maria de Huerva y

Botorrita).
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El recorrido del tranvia transcurre en un eje norte-sur de la ciudad, desde el barrio de Parque Goya hasta el de
Valdespartera, atravesando el centro de la misma por el eje P° Independencia- Gran Via, cuya prolongacién hacia el
sur es a través del P° Fernando el Catolico donde tiene parada en Plaza San Francisco, frente a la puerta principal
del Campus del mismo nombre. Con el fin de promover la comodalidad en el transporte del a&rea metropolitana, se
han creado dos aparcamientos intermodales bonificados ubicados en las entradas a la ciudad por Valdespartera y
Avenida Pirineos, junto a paradas del tranvia, que permiten el trasbordo de vehiculo privado a transporte publico con

una tarifa hiperreducida.
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Fuente: web tranvias de Zaragoza

La red de autobuses urbanos es la mas extensa de la ciudad, con 36 lineas regulares diurnas, de las cuales dos son
circulares y tres lanzaderas, y 7 lineas nocturnas. Ademas, existe una flota de vehiculos especiales para usuarios con
movilidad reducida severa que ofrecen una solucion puerta a puerta a aquellas personas que por sus caracteristicas
y necesidades especificas no pueden acceder al servicio que ofrece el autobls urbano convencional: servicio a

demanda para personas con movilidad reducida severa.
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Esta red cuenta con miltiples paradas de lineas en el entorno del Campus San Francisco, situadas en las vias de la
malla basica: Avda. San Juan Bosco, C/ Corona de Aragén, C/ Tomas Breton y C/ Violante de Hungria. Estas paradas
permiten comunicar de forma directa el Campus con el resto de la ciudad mediante las dos lineas circulares, y siete
lineas diurnas, cuyos trayectos alcanzan no solo la zona central de la ciudad sino también la mayoria de los barrios:
Miralbueno, Oliver, Vadefierro, Rosales del Canal, Montecanal, Casablanca, Romareda, Torrero, La Paz, Miraflores,

San José, Las Fuentes, Vadorrey, Picarral, Actur, Almozara o Delicias.
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Mapa 6: Paradas autobus urbano de Zaragoza entorno Campus San Francisco
Fuente: web Ayuntamiento de Zaragoza

Por lo tanto, el Campus San Francisco cuenta con una muy buena conexién urbana mediante transporte publico, y
una buena conexion con las poblaciones del sur del area metropolitana y poblaciones y barrios urbanos del oeste de
la misma, a través de los autobuses interurbanos y cercanias de Renfe. Mediante comodalidad, y a través de los
intercambiadores de autobuses interurbanos y aparcamientos disuasorios conectados con autobuses urbanos y
tranvia, cuenta con conexién con los barrios rurales y poblaciones del area metropolitana situados en el resto de los

ejes de comunicacion radial que parten de la misma.
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RED CARRILES BICI DE ZARAGOZA

Zaragoza, es la segunda ciudad espafiola con mayor red de carriles bici, que en la actualidad alcanzan practicamente
los 140 km, que se extienden por gran parte de la ciudad.

La red de carriles bici, desde su inicio ligado a la Expo 2008, ha presentado épocas de impulso y freno determinadas
por los distintos signos de las corporaciones municipales que se han alternado en el Ayuntamiento desde entonces.
Quiza es por eso que, a pesar de su amplitud, todavia presenta importantes dicontinuidades y vacios pendientes de
incorporacion a la misma.

En el entorno del Campus San Francisco las obras realizadas en este mismo afio 2019, han permitido acercar la red
a través de eje Gomez Laguna- San Juan Bosco, que comunica radialmente el centro de la ciudad con los barrios del
suroeste y con la malla circular, a pesar de que no se ha realizado una conexion directa del mismo con el propio
Campus. La Unica conexion directa del Campus con la red de carril bici es la que se realiza a través del acceso por
la C/ Domigo Miral y que permite la conexion con el eje de Fernando el Catdlico-Gran Via, el mas usado de la ciudad,
y el de Via Univérsitas. Por lo tanto, de los tres puntos de acceso al Campus s6lo uno, que no es el principal, forma
parte de la red de carriles bici de la ciudad, aunque en el entorno del mismo la red es amplia y permite comunicar con

la mayor parte de la ciudad.

M-apa-7: Red de carriles bici de Zaragoza
Fuente: web Ayuntamiento de Zaragoza
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RED DE BICICLETAS PUBLICAS DE ZARAGOZA BIZI Y EQUIPAMIENTO URBANO APARCABICIS

El servicio de bicicletas publicas de Zaragoza biZi, se fundamenta en una red de estaciones donde se dispone de las
mismas mediante el uso de las Tarjeta Ciudadana, tarjeta Lazo o tarjeta Bizi y haciendo frente al pago de una cuota
anual o temporal por el servicio que da derecho al uso, sin coste adicional de las mismas, en trayectos de hasta 30

minutos de duracion.
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Mapa 8: Estaciones del servicio biZi y aparcabicis en via publica. Enero de 2019
Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

Esta red cuenta con diversas estaciones en el entorno del Campus San Francisco, con capacidad entre las mas
préximas de hasta 562 unidades.
Paralelamente, la ciudad de Zaragoza cuenta con equipamiento publico destinado al aparcamiento de bicicletas en la

via publica con una alta densidad en el interior del propio Campus.

SERVICIOS PRIVADOS DE MOVILIDAD COMPARTIDA

En la actualidad, y gracias al uso generalizado de las nuevas tecnologias, las nuevas modalidades de movilidad
compartida han llegado a Zaragoza a través de empresas privadas cuyos vehiculos no requieren de ser anclados en
estaciones o puntos predeterminados, como ocurre con el servicio publico bizi, y por ello estan disfrutando un enorme
auge en detrimento del nimero de usuarios de aquel, pues aportan una mayor libertad de trayectos a sus usuarios y
una enorme inmediatez a través del uso de aplicaciones en el teléfono mévil; aunque por el momento en la mayoria
de los casos su coste es superior.

En la actualidad en la ciudad ofrecen servicios de movilidad compartida una empresa de bicicletas, una empresa de
bicicletas eléctricas, una empresa de motocicletas y dos empresas de patinetes eléctricos.

Este nuevo enfoque de la movilidad ha incrementado el uso de la bicicleta en la ciudad de Zaragoza, coincidiendo
con la irrupcién del patinete eléctrico, que segun datos del Ayuntamiento de Zaragoza suponia a principios de 2019
ya un 4 % de los desplazamientos y para el que se preveia una continuidad de crecimiento.

El handicap que se presenta en la actualidad con este tipo de movilidad compartida en Zaragoza, y que es extensivo
al resto de ciudades en las que se esta implantando, es la necesidad del establecimiento de unas normas especificas
de circulacién para el patinete y de aparcamiento en via piblica tanto para estos como para las bicicletas. En la
actualidad la falta de regulacién esta creando situaciones de inseguridad e incomodidad en el espacio urbano

compartido con otros tipos de movilidad y con los peatones, que afectan a cuestiones como velocidad, siniestralidad,
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carriles de circulacion, uso de las aceras y ocupacion de las mismas de estos vehiculos cuando se encuentran

aparcados.

5.5 ANALISIS DE LA PROCEDENCIA DE LOS MIEMBROS DE LA COMUNIDAD UNIVERSITARIA
DEL CAMPUS SAN FRANCISCO

Como ya se ha analizado anteriormente, y de acuerdo con los datos ofrecidos por la base de datos DATUZ de la
Universidad de Zaragoza, el Campus San Francisco es el que concentra la mayor parte de la Comunidad Universitaria,
y por lo tanto el que mayor nimero de desplazamientos genera.

Para conocer las caracteristicas de este tipo de desplazamientos se procede inicialmente al analisis, a partir de dicha
base de datos, de la procedencia de los miembros de la comunidad universitaria que se desplazan a este Campus.
La comunidad universitaria esta compuesta por tres grupos funcionales segun el caracter de su vinculacién con la
Universidad de Zaragoza: estudiantes, personal docente e investigador (PDI), y personal de administracion y servicios
(PAS).

El primer grupo por nimero y diversidad de procedencia es el de los estudiantes. De acuerdo con la citada base de
datos, el origen de los estudiantes cuyo centro de estudios se encuentra en el Campus San Francisco, se encuentra
en un 86,30 % en la Comunidad Auténoma de Aragoén, mientras que el 13,70 % de los estudiantes matriculados en
el curso 2019-2020 en estudios de Facultades del Campus San Francisco, procede de muy diversas localidades del
resto de la geografia nacional o de otros paises. De forma similar a como se distribuia en el curso 2016-2017, que ya

fue objeto de andlisis y cuyos resultados se muestran en los planos que acompafian este analisis.
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Mapa 9: Procedencia alumnos Universidad de Zaragoza. Campus San Francisco. Curso 2016-2017.
Fuente: Catedra Territorio, Sociedad y Visualizacion Geografica. Universidad de Zaragoza

De los alumnos que cursan sus estudios en el Campus San Francisco y proceden de localidades de la Comunidad
Auténoma de Aragon, la distribucion por provincias de origen es desigual y refleja la desigualdad del reparto

poblacional de la propia Comunidad.
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Asi el 85,48 % procede de la propia provincia de Zaragoza, mientras que tan soélo el 9, 25 % y el 5,27 % proceden de
las provincias de Huesca y Teruel respectivamente.

B Provincia de Zaragoza
M Provincia de Huesca

 Provincia de Teruel

Grafico 12: distribucién porcentual de estudiantes aragoneses en Campus San Francisco
por provincia de origen. Curso 2019-2020
Fuente: DATUZ Universidad de Zaragoza. Elaboracién propia

El colectivo mayor de estudiantes en numero por localidad de origen, es el que se corresponde con la propia ciudad
de Zaragoza, y supone practicamente el 60 % del total de estudiantes del Campus y casi el 70 % de los estudiantes
aragoneses del mismo.

Este dato tiene un valor fundamental en el analisis de la movilidad de los estudiantes del Campus San Francisco,
pues como se ha reflejado anteriormente los habitantes de la ciudad de Zaragoza cuentan con la posibilidad de
desplazarse hasta el Campus mediante diversos medios de movilidad sostenible gracias a su ubicacién y excelente
comunicacién tanto a pie como en bicicleta, patinete o trasporte urbano.

Mientras que los estudiantes procedentes del area metropolitana suponen un 5,83 % del total de estudiantes del
Campus.

El resto de estudiantes del Campus (34,17 %) por la distancia a su localidad de origen, mas alla del area metropolitana,
es muy posible que en su mayoria residan durante el curso escolar en la propia ciudad de Zaragoza, asimilandose
por lo tanto en lo relativo a la modalidad de movilidad a los originarios de la ciudad.

Del mismo modo, procedemos al analisis de la procedencia del Personal Docente e Investigador cuyo puesto de
trabajo se encuentra en el Campus San Francisco. De acuerdo con la bases de datos DATUZ, tan sélo el 4,94 %
precede de fuera de la Comunidad Auténoma de Aragon; y entre los residentes en la Comunidad la distribucion por

provincias es todavia mas desigual que en el caso de los estudiantes:

2% 1%

m PROVINCIA DE
ZARAGOZA
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= PROVINCIA DE TERUEL

Grafico 13: distribucion porcentual de PDI residente en C. A. Aragén en Campus San Francisco
por provincia de origen. Curso 2019-2020
Fuente: DATUZ Universidad de Zaragoza. Elaboracién propia
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Como dato final, es relevante anotar que el 88,21 % del Personal Docente e Investigador cuyo puesto de trabajo se
emplaza en el Campus San Francisco, reside en la ciudad de Zaragoza, y tan sélo el 2'90 % reside en el entorno
metropolitano.

En el andlisis del tercer grupo por nimero de miembros de la comunidad educativa del Campus San Francisco, el de
Personal de Administracion y Servicios, de nuevo, un bajo porcentaje de 2,77 % declara su lugar de residencia fuera
de la C. A. de Aragon, y el 96,04 % residen en la provincia de Zaragoza.

Del conjunto del Personal de Administracion y Servicios cuyo puesto de trabajo se encuentra en el Campus San
Francisco es de nuevo significativo que el 92,48 % residen en la misma ciudad de Zaragoza y tan solo el 2,53 % en
el area metropolitana.

De acuerdo con los resultados de este andlisis, un porcentaje superior al 90 % del Personal Docente e Investigador,
y del Personal de Administracion y Servicios que trabaja en el Campus San Francisco reside en la ciudad de Zaragoza,
y entorno a un 2,6 % en su area metropolitana. Entre los estudiantes que cursan sus estudios en las Facultades del
Campus, un 5,83 % procede de los municipios del area metropolitana de Zaragoza, un 60 % son originarios de la
propia ciudad, y se puede suponer que la mayoria del porcentaje restante residen durante el curso en la ciudad, dada
la distancia a sus poblaciones de origen.

Por lo tanto, se puede afirmar que un elevadisimo porcentaje de los miembros de la Comunidad Universitaria del
Campus San Francisco, residen durante el curso en Zaragoza, y por lo tanto sus desplazamientos desde su residencia
hasta el Campus pueden realizarse mediante medios de movilidad sostenible: a pie, en bicicleta/patinete, o transporte
publico. Mientras que tan sé6lo un 2,5 % aproximadamente del PDI y el PAS del Campus residen en el area

metropolitana, y un 5,83 % de los estudiantes son originarios de localidades de dicho area.

5.6 ANALISIS DE LA INCIDENCIA DE LA MOVILIDAD MEDIANTE VEHICULO PRIVADO EN EL
CAMPUS SAN FRANCISCO

Conocidas ya la oferta de movilidad del Campus San Francisco en el area urbana y metropolitana, y la procedencia
o residencia de su comunidad Universitaria, y teniendo en cuenta que, de acuerdo con los datos aportados en los
apartados introductorios de este estudio, y de los que se desprende que gran parte de la movilidad actual, tanto nivel
europeo, como nacional y de la propia ciudad de Zaragoza y su entorno, depende del vehiculo privado, es necesario
analizar la incidencia de la movilidad mediante este tipo de vehiculo en el Campus.
El Campus San Francisco, es un espacio de trafico restringido, al que Unicamente pueden acceder con vehiculo
privado aquellos miembros de la comunidad universitaria que anualmente lo soliciten, sean autorizados y paguen la
cuota correspondiente, en aplicacién de la maxima “quien contamina paga”.
El Campus cuenta con 737 plazas de aparcamiento, y los cupos de autorizacion establecidos en el Reglamento de
Gestion de estacionamiento en los Campus de la Universidad de Zaragoza, es de 450 para estudiantes y 1000 para
empleados en la modalidad de jornada completa, y sin cupo en modalidad jornada reducida o estudiantes residentes
en Colegios Mayores.
Los criterios por los que se rige la gestion del estacionamiento son los siguientes:

a) La progresiva peatonalizacion.

b) La limitacion del acceso de vehiculos.

c) La implantacién de un régimen de autorizacién de acceso previa solicitud de los interesados.

d) La graduacion de las necesidades o prioridades de los usuarios.

e) El establecimiento de un sistema de cupos por los sectores que integran la comunidad universitaria.
El baremo para la autorizacion de acceso tiene en cuenta diversos conceptos: a mayor dedicacion a la actividad
desarrollada en la Universidad de Zaragoza mayor puntuacion, y a mayor distancia lineal entre el domicilio acreditado

y el acceso al estacionamiento mayor puntuacion, otorgandose la puntuacion méxima a distancias iguales o
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superiores a 10 km. Ademas, lo empleados publicos acogidos al Plan Concilia por tener a su cargo hijos menores de
12 afios o con discapacidad tienen derecho a puntos por esta condicion.

Los solicitantes titulares de tarjeta de estacionamiento reservado para discapacitados obtienen autorizacion y estan
exentos del pago de la cuota anual.

Los vehiculos con distintivo ambiental ECO o 0 Emisiones, no cuentan con mayor puntuacion que el resto, pero son
beneficiarios de un descuento del 50% sobre las tasas que con caracter general se establezcan.

Para el curso 2019-2020 el niumero de solicitudes para obtener acceso con vehiculo privado al Campus San Fransico

han ascendido a 2.573, con una desigual distribucion entre los diferentes colectivos:

SOLICITUDES APARCAMIENTO CAMPUS SAN
FRANCISCO POR COLECTIVO
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Grafico 14: Solicitudes aparcamiento Campus San Francisco por colectivos. Curso 2019-2020
Fuente: Elaboracion propia

En aplicacion de los cupos establecidos de acuerdo con el Reglamento de Gestion de estacionamiento en los Campus
de la Universidad de Zaragoza en funcién de las modalidades de aparcamiento, el nimero de usuarios que ha
obtenido autorizacién en jornada completa y jornada reducida o colegios mayores para el acceso al Campus San

Francisco para el curso 2019-2020, es el que se refleja en las siguientes figuras:

AUTORIZACIONES MODALIDAD JORNADA COMPLETA
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Grafico 15: Autorizaciones modalidad jornada completa aparcamiento
Campus San Francisco por colectivos. Curso 2019-2020
Fuente: Elaboracion propia
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AUTORIZACIONES MODALIDAD JORNADA REDUCIDA
Y CMU APARCAMIENTO CAMPUS SAN FRANCISCO
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Gréfico 16: Autorizaciones modalidad jornada reducida y Colegios Mayores Universitarios
aparcamiento Campus San Francisco por colectivos. Curso 2019-2020
Fuente: Elaboracién propia

Por lo tanto, el nimero de solicitantes que han obtenido autorizacion para acceso al Campus San Francisco para el

curso 2019-2020, es de 2.317, con el siguiente reparto por colectivos:

AUTORIZACIONES TOTALES
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Grafico 17: Autorizaciones totales aparcamiento Campus San Francisco por colectivos. Curso 2019-2020
Fuente: Elaboracion propia

El nimero total de solicitantes que han obtenido autorizacién para acceder con su vehiculo privado al aparcamiento
de Campus San Francisco supone un 13,24 % de los miembros de la Comunidad Universitaria cuyo lugar de estudio
0 puesto de trabajo se ubican en el mismo.

De la totalidad de solicitudes 45 han acreditado vehiculo con distintivo Eco, y 8 respondian a una situacion de

movilidad reducida.
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Mediante andlisis estadistico de la base de datos de los solicitantes, se obtiene la distribucion porcentual de la
distancia a recorrer entre el lugar de residencia y el Campus San Francisco, distribuida por rangos de tiempo a recorrer
andando (10 min y 30 min), entorno urbano, entorno metropolitano, y distancia inferior o superior a 1 h de transporte

publico:

5%_ 1% 2%

® Area urbana distancia
andando inferior a 10
minutos

® Area urbana distancia
andando inferior a 30
minutos

H Resto de area urbana de
Zaragoza

Gréfico 18: Distribucion porcentual de la distancia desde el lugar de residencia
al aparcamiento Campus San Francisco. Curso 2019-2020
Fuente: Elaboracién propia
El 62 % de los solicitantes que han obtenido autorizacion para acceder con su coche privado al aparcamiento del
Campus San Francisco residen en la ciudad de Zaragoza, y por lo tanto cuentan con alternativas de movilidad
sostenible al vehiculo privado. Un 2 % residen a una distancia andando inferior a 10 minutos del Campus; un 35 %
residen a una distancia andando inferior a 30 minutos. En ambos casos, al igual que el 25 % restante de residentes
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Mapa 10: Areas urbanas de Zaragoza situadas a 1 km, 3 kmy
Fuente: Elaboracion propia
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Teniendo en cuenta, el gasto energético de los diversos modos de transporte, aplicado a una distancia entorno a 4
km realizado por un estadio realizado por BCN ecologia, se puede afirmar la ineficiencia del vehiculo privado en

distancias urbanas similares a las de la ciudad de Zaragoza.
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Grafico 19: Energia y tiempo promedio necesarios para cubrir 4 km en zona urbana
Fuente. BCNecologia

Por otro lado, el 32 % de los solicitantes que han obtenido autorizacién para acceder con su coche privado al
aparcamiento del Campus San Francisco residen en el Area metropolitana de Zaragoza, a una distancia maxima de
30 km.

Y finalmente, un 5 % reside en poblaciones situadas entre 30 y 90 km de distancia, mientras que un 1 % reside

durante el curso a mas de 90 km del Campus.

5.7 ANALISIS DE LOS IMPACTOS DERIVADOS DE LA MOVILIDAD DEL CAMPUS SAN FRANCISCO

Caracterizada ya la oferta de movilidad del Campus San Francisco, y analizada de forma detallada aquella que se
realiza mediante vehiculo privado por parte de su comunidad universitaria, se procede en este momento a realizar un
andlisis de los impactos derivados de los desplazamientos hacia y desde el Campus en cuatro ambitos: consumo
energético y contaminacion acustica, siniestralidad contaminacion acustica, y ocupacion del espacio publico por los

vehiculos motorizados.

CONSUMO ENERGETICO Y CONTAMINACION ATMOSFERICA

La inexistencia de datos de movilidad por modos del conjunto de la comunidad universitaria de la Universidad de
Zaragoza, ligada a la trascendencia que la movilidad mediante vehiculo privado tiene tanto en la ciudad de Zaragoza
como en su area metropolitana, que son los lugares de residencia de la mayoria de los miembros de dicha comunidad,
han derivado en la necesidad de que este andlisis del consumo energético y la contaminacién atmosférica se centre
en el vehiculo privado, aunque la futura planificacién estratégica de la movilidad sostenible de la universidad habria
de abarcar el conjunto de los modos de movilidad.

Como ya se ha indicado anteriormente, en nuestro pais el sector transporte genera el 25 % de las emisiones de gases
de efecto invernadero, con una alta incidencia de los desplazamientos realizados mediante vehiculo particular con
una baja tasa de ocupacion, que seria el caso mayoritario de los que se realizan al Campus San Francisco a diario.
De acuerdo con la metodologia definida en la Guia Planes de Transporte al Trabajo (IDAE 2019) los indices relevantes
a la hora de evaluar el impacto de la movilidad son consumo de energia, emisiones de CO2 y contaminantes locales.
El consumo energético por dia laboral, medido en gramos equivalentes de petrdleo (gep), puede calcularse para cada
modo multiplicando las personas-kilometro diarios (PKD) por el factor de consumo correspondiente al modo utilizado,

calculado por persona-km (fCE).
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Las emisiones podrian calcularse a partir de los consumos energéticos y el tipo de energia empleado en cada
vehiculo. Por simplicidad, pueden utilizarse valores medios tipo para cada uno de los modos vehiculares, tal y como
los indicados en la tabla 8. En dicha tabla también se indican valores de ocupacion medios.

A partir de los valores diarios, multiplicando por los dias laborables que correspondan se obtendran valores agregados
al periodo considerado, de acuerdo con los valores para modos motorizados de transporte de la siguiente tabla:

Factor consumo
Factor de Ocupacidn
Modo/Factor energia
[pax/veh*]
fce [gep/pkm™]
T
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Tabla 3: Factores de consumo energético (fCE) y emision de gases de efecto invernadero (fCO2) por modos motorizados.
Fuente: Guia Planes de Transporte al Trabajo IDAE 2019.

* Pasajeros por vehiculo (factor de ocupacion medio)
** Gramos equivalentes de petréleo por pasajero-km.
*** Gramos de emisiones de CO2 por pasajero-km

Es relevante en este punto anotar que los modos no motorizados, es decir los desplazamientos a pie, en bicicletas o
patinetes no eléctricos y asimilables, suponen 0 emisiones y 0 consumo energético, y son por lo tanto los mas
eficientes y los que no generan impactos en este sentido.

Para analizar el impacto del consumo de energia y las emisiones de CO2 de los desplazamientos en vehiculo privado
al Campus San Francisco, se aplicara esta metodologia, teniendo en cuenta ademas que, de acuerdo con la base de
datos del Servicio de Seguridad de la Universidad de Zaragoza, la distribucién de acceso de estos vehiculos al mismo
tiene una pauta diferenciada por franjas horarias, dias laborables/no laborables y periodo lectivo/no lectivo
significativa.

En dias laborables de periodo lectivo la curva de ocupacion refleja que en el tramo central de la mafiana (9:30-13:30
horas) el nimero de vehiculos en el interior del Campus supera a las 720 plazas de aparcamiento del mismo, con
una zona valle a primera hora de la tarde (15:00-16:00 horas) con unas 450 plazas ocupadas, y un repunte en el
tramo central de la tarde (17.00-18:00 horas) proximo a las 500 plazas ocupadas.
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Gréfico 20: Plazas Ocupadas Campus San Francisco dia laborable periodo lectivo
Fuente: Servicio Seguridad de la Universidad de Zaragoza
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De acuerdo con el registro de entradas y salidas de vehiculos del Campus, el nUmero de viajes diarios hasta y desde
el Campus San Francisco en dia laborable de periodo lectivo se sitda en el entorno de los 2.900.

El mismo analisis en dia laborable de periodo no lectivo, refleja una curva con menor ocupacién en general, pero de
nuevo con una mayor intensidad por la mafiana (10:00-13:00 horas) entorno a las 400 plazas ocupadas. Segun el

registro de entradas y salidas, el nUmero de viajes diarios en este tipo de dias se sitla en el entorno de los 1.200.
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Gréfico 21: Plazas Ocupadas Campus San Francisco dia laborable periodo no lectivo
Fuente: Servicio Seguridad de la Universidad de Zaragoza

Si se analiza la ocupacién en un dia no laborable de periodo lectivo, se observa que tanto la ocupaciéon como el
namero de acceso descienden significativamente, hasta una ocupacion maxima inferior a los 100 vehiculos y un
namero de viajes total entorno a los 400.

Gréfico 22: Plazas Ocupadas Campus San Francisco dia no laborable periodo lectivo
Fuente: Servicio Seguridad de la Universidad de Zaragoza
Reduccién que es més acusada en el caso de los dias no laborables de periodo no lectivo, en los que la ocuapcién

no alcanza los 50 vehiculos y los vaijes totales se sitiian entorno a 100.

i

Gréfico 23: Plazas Ocupadas Campus San Francisco dia no laborable periodo no lectivo
Fuente: Servicio Seguridad de la Universidad de Zaragoza
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De este andlisis se deduce que la concentracion de actividad de la comunidad universitaria en las horas centrales de
la mafiana en los dias laborables es fundamental en la movilidad de la misma.

De acuerdo con el calendario lectivo de la Universidad de Zaragoza, los viajes diarios estimados segun tipo de dia, la
distancia media de acuerdo con el lugar de residencia del que proceden los vehiculos autorizados, y los factores

definidos en la tabla, el calculo de los impactos anuales en consumo de energia y emisiones de CO2, generados por

los vehiculos privados que acceden al Campus San Francisco seria el que se plasma en la siguiente tabla.

Viajes diarios| Dias/afio |Distancia media| F. consumo E Consumo E F. emisiones CO2|Emisiones CO2

ud ud km gep/pkm kg/afio gCo2/pkm kg/afio
Laborable periodo lectivo 2.900 205 8,28 48,30 237.754,82 120,70 594.140,92
No lavorable periodo lectivo 400 82 8,28 48,30 13.117,51 120,70 32.780,19
Laborable periodo no lectivo 1.200 20 8,28 48,30 9.598,18 120,70 23.985,50
No lavorable periodo no lectivq 100 58 8,28 48,30 2.319,56 120,70 5.796,50
Total 262.790,06 656.703,11

Tabla 4: Célculo consumo energia y emisiones de CO2 anuales generadas por vehiculos privados
en Campus San Francisco de la Universidad de Zaragoza
Fuente: elaboracién propia

Es decir, los miembros de la Comunidad Universitaria que tienen permiso de acceso al Campus San Francisco
mediante vehiculo privado (tan solo el 13,24 % de la Comunidad Universitaria del mismo) generan con este modo de
movilidad un consumo energético anual de 262’79 Toneladas de petréleo equivalente y unas emisiones de CO2 de
656,70 Toneladas.
Como se ha indicado en los capitulos introductorios, el marco de actuacién en materia de clima y energia de la Unién
Europea hasta el afio 2030 contempla una serie de metas y objetivos clave durante el periodo 2021-2030, que
permitirdn avanzar hacia una economia con bajas emisiones de carbono y cumplir sus compromisos con arreglo
al Acuerdo de Paris:

- al menos 40% de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero (con respecto a 1990)

- al menos 32% de cuota de energias renovables

- al menos 32,5% de mejora de la eficiencia energética.
En concreto, se ha procedido por parte de la Unién Europea a la fijacion de unos objetivos nacionales supondran
colectivamente una reduccién de las emisiones totales de la UE de alrededor del 30% para el afio 2030, en relacion

con los niveles de 2005.
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Figura 18: Reduccion especifica de emisiones de Estados Miembros de UE 2030 comparado con 2005.
Fuente: Comisién Europea
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https://ec.europa.eu/clima/policies/international/negotiations/paris_en

Por lo tanto, en este contexto, la Universidad de Zaragoza, en el marco de su adhesion a la Agenda 2030 y Objetivos
de Desarrollo Sostenible, asi como en el ejercicio de su Plan de Accién “Aportando valor para alcanzar los objetivos
de desarrollo sostenible 2011-2030", estaria en situacion de plantearse politicas que procuren la consecucion de esos
objetivos clave, y en concreto en el ambito de la movilidad, reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
derivadas de los desplazamientos de los miembros de la comunidad universitaria, que requiere de un esfuerzo por
parte de la institucién que se concrete en medidas objetivables y cuantificables en el marco de una planificacion
estratégica global.

Estas medidas, de acuerdo con las estrategias planteadas en ambitos superiores, y compartidas por la Universidad
de Zaragoza, se tendrian que concentrar fundamentalmente en la reduccion de las 656,70 Toneladas de CO2 emitidas
anualmente por la movilidad en vehiculo personal de la Comunidad Universitaria del Campus, promoviendo otros
modos de movilidad no motorizados y el uso del transporte publico, a la vez que se restringe paulatinamente el acceso
al mismo de este tipo de vehiculos.

En cuanto al gasto energético y las emisiones totales derivadas de los desplazamientos del conjunto de la Comunidad
Universitaria que tiene su centro de estudios o puesto de trabajo en Campus San Francisco mas alla de las producidas
por los desplazamientos en vehiculo privado, no sé tienen datos exactos del tipo de movilidad que permitan realizar
una estimacion, pues la Universidad de Zaragoza aln no ha puesto en marcha la recogida sistematica de datos
mediante encuestas de movilidad al conjunto de la comunidad universitaria, aunque es una de las acciones recogidas

en su Plan de Accién.

SINIESTRALIDAD

En el afio 2018 se registraron 31 accidentes in-itinere declarados de empleados de la Universidad de Zaragoza, de
los cuales 15 los sufrieron personas que se dirigian al Campus San Francisco, mientras que en lo que ha transcurrido
del afio 2019 se han declarado un total de 19, de los cuales 11 se dirigian al Campus San Francisco. La distribucion

por tipo de movilidad en dichos accidentes es la siguiente:

A pie 9 4
En bicicleta 1 5
En patinete 0 1
En coche 3 1
En motocicleta 1 0
Total 15 11

Tabla 5: Accidentes in-itinere declarados por empleados Universidad de Zaragoza Campus San Francisco
Fuente: Unidad Prevencion Riesgos Laborales Universidad de Zaragoza

La tasa anual de siniestralidad in-itinere de los empleados de la Universidad de Zaragoza en Campus San Francisco

es 0,2-0,3 %. Respecto a la siniestralidad de estudiantes no se han conseguido datos que permitan su estudio.
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CONTAMINACION ACUSTICA

Uno de los impactos generados por la movilidad, y concretamente con un importante efecto en los espacios urbanos,
es la contaminacion acustica o niveles de ruido generados por el trafico rodado. En el caso de la ciudad de Zaragoza,
el Ayuntamiento realiza un seguimiento mediante mediciones periddicas de los niveles de ruido en las vias urbanas,
en tres intervalos que define como dia, tarde y noche, y publica en su web un mapa de nivel de ruido con
representacién gréafica por intervalos de nivel de ruido.

Para dar una interpretacién del significado de estos intervalos de nivel de ruido resulta conveniente aclarar que el
nivel de ruido se mide en decibelios y un pequefio incremento en decibelios supone un importante incremento de
energia sonora. Asi, un incremento de 3 db representa multiplicar por dos la energia sonora, y un incremento de 10
db representa multiplicarla por 10, sin embargo, el oido humano, percibe ese incremento de 10 db como el doble de
ruido.

Segun datos de la Agencia europea de medio ambiente, la exposicién de la poblacién a elevados niveles de ruido da
lugar a trastornos de la salud. En el caso de exposiciones por encima de los 55 db, puede dar lugar a molestias,
comportamiento agresivo y perturbacion del suefio; por encima de 60 db pude generar o intensificar desérdenes
psiquicos, y las exposiciones a niveles de ruido superiores a 75 dbA, puede dar lugar a pérdida de audicion.

La Ordenanza para la proteccion contra Ruidos y Vibraciones en el término municipal de Zaragoza, fue aprobada por
la corporaciéon municipal con el objetivo de dotarse de una norma que contenga medidas eficaces, proporcionadas
y congruentes, para proteger a los ciudadanos frente a la contaminacion acustica, en el marco de los principios
fijados por la Unién Europea en el "V Programa de Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible" en el que se plantea
como objetivo "Nadie debe estar expuesto a niveles de ruido tales que pongan en peligro su salud y calidad de
vida".

En ese sentido establece en su Art. 42. Limites en el ambiente exterior: Ninguna actividad o fuente sonora,
excluida el ruido ambiental (trafico o fuentes naturales), podra producir en el ambiente exterior niveles sonoros

medidos en dB(A) superiores a los sefialados a continuacion:

Areas Dia (8.00 a 22.00 horas) Noche (22.00 a 8.00 horas)

acusticas

Tipo | 55 45

Tipo Il 65 55

Tipo 1l 55 55

Tipo IV 75 70

Tipo V Los sefialados en la declaracion de impacto ambiental que no superaran en ningun

caso los niveles aplicables a cada area acustica.

El objetivo municipal de emisién de niveles sonoros en ambientes exteriores producidos por el ruido del
trafico, de acuerdo con los criterios de la Union Europea en el "V Programa de Medio Ambiente y
Desarrollo Sostenible”, se fija en valores que no superen 65 dB(A) NED y 55 dB(A) NEN. A tal efecto,
todas las vias de circulacion, tanto urbanas como periurbanas, de nuevo trazado tenderan a la
consecucion de dicho objetivo. Asimismo, aquellas vias de circulacion que en la actualidad superen
dichos niveles seran objeto de planes especiales tendentes a alcanzar los mismaos.

De acuerdo con el mapa de ruido creado por el Ayuntamiento de Zaragoza, en el entorno del Campus San Francisco
se registra en periodo de dia, unos niveles de ruido que superan los 75 dbA en las vias de la malla basica urbana, es
decir, Avda. San Juan Bosco, C/ Corona de Aragén, Via Univérsitas y parte de Avda. Fernando el Catolico. El nivel
de ruido desciende a los 70-75 dbA en las vias secundarias que parten desde éstas hacia el Campus, y desciende

hasta los 65-70 dbA en la mayoria de las vias perimetrales del mismo.
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En el interior del Campus predominan las zonas en los intervalos ente 55-60 dbA y 60-65 dbA, en consonancia con

la distribucién interna del trafico rodado.

<55
55-60
60-65
65-70
70-75
>75

uversitarin 1:1{"-‘.‘
Mapa 11: Nivel ruido urbano de Zaragoza Periodo dia
Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

En el mismo ambito urbano, los niveles de ruido registrados descienden en periodo tarde modificando la intensidad
de la representacion grafica en general, y con descenso de tramo en zonas concretas en el entrono inmedianto del

Campus en vias de la malla secundaria.

255 —® . FA\ \\ Ve ' B B F | Nivel de ruido (dbA)
B Tt <55

' 55-60
60-65
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Mapa 12: Nivel ruido urbano de Zaragoza Periodo tarde
Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza
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En el periodo noche, el descenso de los niveles de ruido registrados en drastico, ligado al escaso trafico rodado que
se produce en esta zona urbana durante ese periodo. Asi los niveles de ruido en las vias pertenecientes a la malla
béasica descienden hasta 60-65 dbA en el caso de Avda. San Juan Bosco y C/ Corona de Aragon, y a 55-60 dbA en
Via Univérsitas y Avda. Fernando el Catdlico. Mientras que en el interior del Campus los niveles quedan por debajo

del limite inferior definido en 50 dbA, como consecuencia de que el horario de acceso de trafico rodado al interior del

mismo esta restringido de 7:00 de la mafiana a 2:00 horas de la madrugada.

Nivel de ruido (dbA)

|:| <55
E 55-60
1 60-65
7> >y | 65-70
o J oo [ | 70-75
: . n P - » 73
Mapa 13: Nivel ruido urbano de Zaragoza Periodo noche

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza
El nivel de ruido de las vias secundarias limitrofes con el Campus parece verse afectado por el efecto que el espacio

e

abierto y arbolado del mismo genera en el ruido registrado, disminuyendo el mismo de forma significativa en los tres
periodos definidos. Esta particularidad se puede apreciar claramente si se comparan los niveles registrados en dos
vias secundarias de similar intensidad de trafico rodado y anchura, pero que sin embargo tienen una definicion
geométrica de sus limites muy dispar: C/ Arzobispo Apaolaza, con edificios residenciales de 5 o 6 alturas en manzana
cerrada y fachada continua al viario, y la C/ Pedro Cerbuna, con edificios residenciales de la misma tipologia tan sélo

a un lado y el espacio abierto del Campus al otro.

il - - —
Fotografia 1: C/ Arzobispo Apaolaza Fotografia 2: C/ Pedro Cerbuna
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Por lo tanto, se puede afirmar que el Campus San Francisco en el periodo de mayor intensidad de ruido, registra en
su interior unos niveles de ruido en periodo dia de 55-60 dbA en las zonas de trafico rodado interior y de 60-65 dbA
en su perimetro, por efecto del ruido del trafico rodado exterior, y que la presencia del mismo, por su configuraciéon
abierta, masa arborea y restricciones internas de trafico puede estar produciendo una atenuacion de los niveles de

ruido registrados en las vias secundarias perimetrales.

Campus San
Francisco

Mapa 14: Detalle Nivel ruido urbano de Zaragoza Periodo dia en vias secundarias perimetrales'Campus
Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

OCUPACION DEL ESPACIO PUBLICO POR EL VEHICULO MOTORIZADO

Las tasas de ocupacion del espacio publico por el vehiculo rodado se sitian en las ciudades europeas del ambito
mediterraneo, caracterizadas por mantener un caracter compacto en una parte importante de su area urbana, en el
entorno del 60-70 %, que se incrementan en areas de urbanizacién predominantemente dispersa.

El Campus San Francisco tiene caracteristicas propias que hacen que la distribucion interior de los usos del suelo,
no sea asimilable a la de su entorno urbano mas préximo, caracterizado por ser una zona residencial de altura media
en manzana cerrada, compacta y densa. El espacio publico del Campus supone el 47 % de la superficie del mismo,

y se distribuye entre zonas verdes, espacios peatonales y carriles de circulacion-areas de aparcamiento, del siguiente

modo:
Tipo de uso %
Zona verde 31,69 %
Espacio peatonal 34,00 %
Carriles circulacién-aparcamiento 34'32 %

Tabla 6: Distribucion porcentual de la superficie por tipo de uso
del espacio publico Campus San Francisco
Fuente: elaboracion propia

A pesar de que el Campus San Francisco es un espacio urbano restringido al trafico general, y al que Gnicamente
accede con coche privado el 13,5 % de la comunidad universitaria que tiene en él su centro de estudios o puesto de
trabajo, la superficie del mismo destinada al vehiculo motorizado asciende al 34’32 %. Las calzadas destinadas al

trafico rodado presentan un caracter tradicional, predominantemente con un Unico sentido de circulacion y amplias
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anchuras de carril. Las plazas de aparcamiento se distribuyen entre bandas paralelas a carriles de circulacion y bolsas
de aparcamiento con capacidad en algunos casos de hasta 100 plazas.

CARRIL BICI

La ordenacion del espacio publico del Campus San Francisco, presenta otras cuestiones relevantes a tener en cuenta
desde el punto de vista de la movilidad sostenible, a las que habra de dar respuesta un futuro Plan de Movilidad
Sostenible o un Plan Director/ Master Plan.

El trazado interior del carril bici se encuentra comunicado con la red urbana de carriles bici Unicamente a través del

acceso por la C/ Domingo Miral.

Romareda ¥
FE rr

Mapa 15: Red de carriles bici de Zaragoza entorno Campus San Francisco
Fuente: web Ayuntamiento de Zaragoza

Transcurre por el Campus mediante carril segregado 603 m, durante los cuales se superpone a aceras, cruza
calzadas y discurre por espacios interiores de playas de aparcamiento. Su trazado es bidireccional con diversos

anchos de carril en funcién de su ubicacion.

y

Foog rafias 3 y 4: Inerferencia Carril bici-calzada y fin carril bici segregado entono cceso principal Campus
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ZONAS APARCABICIS Y PATINETES

La pagina web de la Oficina Verde de la Universidad de Zaragoza, ofrece un mapa interactivo (también optimizados
para el mavil) donde se ofrece la localizacion y capacidad de cada uno de los aparcabicis acompafiados de una foto,
y que constituye una de las medidas implementadas hasta la fecha por la Universidad para la promocion del uso de
la bicicleta por parte de la comunidad universitaria.

@ Facultad FyL - Edificio Central

@ SAD- Lateral

e Fac. Ciencias - Fisicas (1)

@ Fac. Ciencias - Fisicas (2)

@ Fac. Derecho (1)

@ Fac. Derecho (2)

@ Entrada Principal

e Fac. Ciencias - Geoldgicas

@ Fac. Ciencias de la Salud

@ Escuela Oficial de Idiomas

@ Fac. Ciencias Sociales y del Trabajo =N ¥ Univé'r_si ad|
@ Fac. Medicina - Edificio A (1) . & : IR 7 de;Zaragoza
@ Fac. Medicina - Edificio A (2)

@ Fac. Medicina - Edificio B

e Centro de Investigacion Biomédica de Ar...
@ Fac. Educacion Nueva

@ C.M.U. Pedro Cerbuna - Exterior

e C.M.U. Pedro Cerbuna - Interior

@ Colectivo Pedalea

Mapa 16: Red de aparcabicis en via publica Campus San Francisco
Fuente: web Oficina Verde Universidad de Zaragoza

De acuerdo con los datos ofrecidos, el nimero total de arcos aparca bicis/aparcapatientes instalados en el interior del
Campus es de 312.

Fotografia 5: zona aparca bicis/aparca patinetes en Campus
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ESPACIOS PEATONALES
En cuanto a los espacios de uso peatonal, la configuracién, acabados y condiciones de las aceras y plazas es

heterogénea. Los anchos de acera son en bastantes zonas escasos, presentan discontinuidades, irregularidades en

el pavimento, y elementos que impiden o dificultan de forma significativa el transito a personas con movilidad reducida

o discapacidad visual.

Epe s

Fotografias 6 y 7: Tramos de aceras en elC

e

mpus que no garantizan la accesibilidad universal

Las anchuras de gran parte de las aceras de los ejes principales del Campus, asi como de su acceso principal desde
la C/ Pedro Cerbuna, no responden de forma correcta a la movilidad a pie de la comunidad universitaria y de los

ciudadanos que se desplazan por él, ni cuenta con las dimensiones, caracteristicas, acabados y planeidad necesarios

para garantizar la accesibilidad universal.

i

'Fotografl’as 8y

9: Tramos de aceras en el Campus con anchuras insuficientes

o

Fotografias 10y 11: Trams de aceras en el Campus con anchuras insuficiente
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En sus casi 90.000 m2 de espacio publico, a excepcion de la plaza frente a la Facultad de Educacion y el entorno del
estanque, el Campus carece de espacios peatonalizados que no tengan un caracter lineal a modo de acera, que
permitan un uso distinto del propio del desplazamiento, y que puedan dar lugar a nuevas funciones y oportunidades
de reunién y actividad. Sin embargo, no son pocas las Universidades que estan emprendiendo la reordenacion de
sus campus para lograr espacios de relaciéon que protagonicen los mismos, como puede ser el caso del Campus

Teatintos de la Universidad de Méalaga o el del Campus Mirail de la universidad Toulouse-Jean Jaures.

Renderizado 1: Proyecto de O nacion Pa saj stica del Bulevar Louis Pasteur
y de los espacios principales del Campus Universitario de Teatintos (Malaga)
Fuente: Ecosistema Urbano

FBtografia 12: Campus Mirail Université Toulouse Jean Jaurés tras remodelacion
Fuente: Université Toulouse Jean Jaurés
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6 DIAGNOSTICO

Del andlisis inicial de la distribucion territorial de la comunidad universitaria de la Universidad de Zaragoza,
concentrada en la propia ciudad de Zaragoza en reflejo de la propia distribucién poblacional de la Comunidad
Auténoma de Aragdn, se desprende la oportunidad y necesidad de concretar el estudio y caracterizacién de la
movilidad del Campus San Francisco por su trascendencia en el conjunto.

Del mismo se puede concluir que el principal Campus de la Universidad de Zaragoza cuenta debido a su posicion
urbana, con una muy buena conectividad con la ciudad, en la que reside la mayor parte de los miembros de su
comunidad universitaria.

Debido a las caracteristicas del propio Campus, y su concepcion como un espacio urbano de acceso restringido al
trafico rodado y con amplias zonas verdes, el analisis de los impactos generados por la movilidad arroja datos muy
positivos tanto en contaminacién acustica como en siniestralidad.

Sin embargo el impacto del acceso mediante vehiculo privado al Campus, a pesar de ser restringido, mantiene una
caracteristica propia de una ordenacién interna obsoleta y que todavia no ha incorporado las propuestas y medidas
definidas en relacion a la ocupacion del espacio publico establecidas en diversas estrategias y planes europeos,
nacionales, metropolitanos y urbanos, que promueven la reconfiguracion del mismo para ubicar al peatén y a los
modos no motorizados de movilidad como protagonistas del mismo.

La concentracion e intensidad de la ocupacion de las plazas de aparcamiento en franjas horarias muy concretas de
los dias laborables es traslacién directa de la organizacion temporal y espacial de las actividades del Campus, y
seguramente tendra fiel reflejo el uso del resto de infraestructuras, dimensionadas para picos punta de actividad y por
lo tanto sobredimensionadas en amplios periodos de tiempo.

En cuanto a los impactos en consumo energético y emisiones de CO2 derivadas de este modo de movilidad, los
calculos realizados permiten valorar la diferencia entre la situacion actual y el objetivo plasmado en el Plan de Accion
de la Universidad de Zaragoza en el ambito de la movilidad para el periodo 2018-2030, de que “el acceso a los campus
de la Universidad de Zaragoza sea “Acceso cero emisiones”, ejemplificandose de forma mas notable en el Campus
San Francisco, al tratarse del campus urbano con mayor impacto de la Universidad”.

Los objetivos en materia de movilidad sostenible definidos por las estrategias e iniciativa europeas y nacionales, que
se ven plasmadas a nivel local tanto en las Directrices Metropolitanas de Transporte como en el Plan de Movilidad
Sostenible de Zaragoza, o el de Huesca, han de ser puestas en practica por la Universidad de Zaragoza, siguiendo
la senda de aquellas universidades espafiolas y europeas que trabajan de forma activa en mejorar las condiciones
de movilidad de su comunidad universitaria y en reducir los impactos que la misma genera, a la vez que tratan de
concienciar a la sociedad y educar a los profesionales del futuro en la sostenibilidad.

La conclusion principal seria por lo tanto, que en el marco de los compromisos adquiridos por la Universidad de
Zaragoza en materia de sostenibilidad vinculados con la Agenda 2030 y los Objetivos de Desarrollo Sostenible, y en
colaboracién con las diversas administraciones publicas y actores territoriales, es el momento de formular el
instrumento de analisis y planificacion de la movilidad sostenible de esta Universidad, que permita implementar en los
diversos Campus de la misma y entre su comunidad universitaria las medidas propuestas en diversos ambitos
europeos, nacionales y locales para transformar la actual movilidad en una movilidad sostenible y para convertir estos
espacios en lugares saludables y activos.

Es el momento de que la Universidad de Zaragoza lidere el proceso transformador entorno a la movilidad sostenible
en la Comunidad Auténoma de Aragon, poniendo de manifiesto su papel comprometido con el desarrollo sostenible,
la sensibilizacion ciudadana, el progreso econdmico y social, y la generacién de I+D+l, sirviendo incluso como lugar

de experimentacion y ejemplificacion de las propuestas mas avanzadas y tecnol6gicamente mas vanguardistas.
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7 PROPUESTAS PARA LA PLANIFICACION ESTRATEGICA DE LA MOVILIDAD
SOSTENIBLE EN LA UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA

Como se ha indicado anteriormente, el instrumento que analice y planifique la movilidad sostenible de la Universidad
de Zaragoza en la totalidad de su ambito territorial, tendrd que incorporar al mismo tanto la realidad actual de la
movilidad de su comunidad universitaria, como involucrar a los miembros de la misma en la redaccién de propuestas
Yy en su puesta en practica, a la vez que se desarrollen alianzas con las administraciones publicas y los proveedores
de transporte del territorio. El Plan de Movilidad Sostenible deberéa definir una vision a largo plazo, con objetivos claros
y reales, cuyo cumplimiento pueda ser evaluado mediante indicadores.

Complementariamente, y dada la relevancia del Campus San Francisco en el conjunto de la Universidad de Zaragoza
y de lamovilidad de su comunidad universitaria, podria considerarse la oportunidad de la redaccion de un Plan Director
del mismo que permita de forma mas detallada plasmar los objetivos definidos en el Plan de Movilidad Sostenible y
reordenar el espacio publico del mismo.

En el marco institucional, la colaboracion con otras universidades que trabajan por implantar una movilidad sostenible,
mediante la participacion de la Universidad de Zaragoza en el Grupo de Movilidad Sostenible de la CRUE, o la
adhesién en el nivel de mayor compromiso a la Red Europea de Movilidad Sostenible en la Universidad (U-MOB
LIFE), permitirian crear sinergias, aprovechar los recursos que ofrecen y aprender de las experiencias llevadas a la
practica.

La red U-MOB LIFE cuenta con financiacion de la Unidon Europea y tiene entre sus objetivos la Implementacion de
planes estratégicos de movilidad sostenible en las universidades de la red, asi como compartir las buenas practicas
en materia de movilidad sostenible desarrolladas por las universidades de la red.

Del estudio de las iniciativas llevadas a cabo por las universidades que forman parte de la red U-MOB LIFE, y de los
objetivos definidos para la movilidad sostenible universitaria por el grupo de trabajo en la materia de la CRUE, se
enumeran a continuacién algunos de las iniciativas que la Universidad de Zaragoza podria poner en marcha para
modificar la movilidad de la comunidad universitaria y reducir los impactos de la misma, a la vez que mejorar la calidad

urbana de sus Campus convirtiéndolos en espacios mas amables y saludables.

* GESTIONAR LA MOVILIDAD GENERADA
- Conocer las caracteristicas concretas de la movilidad de la comunidad universitaria desarrollando estudios y
encuestas sobre la totalidad de dicha comunidad.
- Seleccionar los indicadores de medida y sistematizar la recogida de datos que permitan la evaluacion de la
movilidad.
- Establecer de forma estable e integrada la gestion de la movilidad generada bajo el enfoque de la
sostenibilidad.

- Crear la figura del Gestor de Movilidad Sostenible.

« POTENCIAR LOS MODOS DE TRANSPORTE MAS LIMPIOS Y EFICIENTES
- Incrementar la concienciacion sobre la necesidad de reducir los impactos derivados de la movilidad

insostenible y los beneficios para la salud de modos activos y limpios de desplazamiento.

& B 4 o

Figura 20: Modos activos y limpios de movilidad
Fuente: web U-MOB LIFE
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Reducir las actuales emsiones de CO2 derivadas de los actuales modos de movilidad.

Trabajar con las Administraciones publicas, las empresas de transporte piblico y los provedores de movilidad
compartida en la potenciacion de los servicios de transporte colectivo o compartido.

Firmar convenios con los proveedores de transporte para la obtencién de beneficios tarifarios, vinculados a
la tarjeta universitaria, en los transportes publicos y de movilidad compartida.

Potenciar los desplazamientos a pie mediante la mejora de los espacios publicos de los Campus
universitarios, la mejora de la conectividad con la malla urbana, la elaboracién de mapas informativos en
tiempo y distancia a pie (metro minuto), mejora de las condiciones y caracteristicas de los itinerarios
peatonales interiores.

Potenciar el uso de la bicicleta mediante la mejora de la conexién a la red urbana de carril bici, la creacién de
una buena red interna para el desplazamiento en bicicleta en los Campus, la creacién de espacios seguros
de aparca bici a cubierto.

Regular las condiciones de circulacion y aparcamiento de los patinetes en condiciones de seguridad.
Potenciar el uso de vehiculos mas eficientes y con otro tipo de carburantes estableciendo puntos de recarga
eléctricos o de hidrégeno en el interior de los Campus, definiendo paquetes de ventajas para los usuarios
mismos y renovando la flota de vehiculos propios de la Universidad (institucionales, mantenimiento, correo,

etc.) mediante vehiculos eléctricos.

*» ASEGURAR LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL

Actuar sobe la urbanizacion y las infraestructuras para garantizar la accesibilidad autbnoma y segura a todos
los espacios y servicios de los campus: itinerarios, ascensores, transporte, etc.

Acondicionar y sefializar itinerarios accesibles.

Eliminar barreras arquitecténicas en los accesos a los edificios y en el interior de los mismos.

Reordenar y reacondicionar progresivamente la urbanizacion de los Campus para permitir la accesibilidad de
todo tipo de personas, poniendo en practica no sélo la normativa en la materia sino procurando la ejemplaridad

tomando como base documentos como el Manual de Accesibilidad editando por la Fundacion ONCE.

+ FOMENTO DE UN USO MAS RACIONAL DEL VEHICULO PRIVADO

Concienciar sobre los impactos generados por este modo de movilidad.

Establecer estrategias que disuadan del uso del vehiculo privado en favor de otros modos de movilidad.
Reducir la presencia del vehiculo privado en los Campus mediante una estrategia integral de aparcamiento
en todos ellos, que adecuUe el numero de plazas, aplique tarificacién a la totalidad, y desplace las zonas de

aparcamiento de las zonas centrales de los mismos hacia zonas periféricas.

+ MEJORA DEL ESPACIO PUBLICO DE LOS CAMPUS UNIVERSITARIOS

Reordenar el espacio publico de los Campus universitarios convirtiendo al peatén en el protagonista de los
mismos.
Creacion de espacios peatonales que puedan albergar actividades universitarias e incrementen la vida

comunitaria, la actividad cultural y deportiva, y reactiven los Campus.

» POTENCIAR LA PARTICIPACION

Involucrar a la comunidad universitaria en la identificacion de los problemas y la formulacion de propuestas
para una movilidad més sostenible.

Potenciar las actividades participativas entorno a la cultura de la movilidad sostenible.

72



* SER MOTOR EN I+D+l EN MOVILIDAD SOSTENIBLE

Desarrollar app de movilidad en tiempo real para los distintos campus.

- Establecer condiciones para la investigacion de los sistemas de movilidad de la comunidad universitaria.

Implementar en los campus universitarios tecnologias avanzadas que reduzcan los impactos de la movilidad.

Para el desarrollo e implementacién del Plan de Movilidad Sostenible y de toda las estrategias en la materia, la
Universidad de Zaragoza, puede ademas de colaborar con las redes de universidades, crear o incrementar su
colaboracién con actores situados en el propio territorio como son los Ayuntamientos, el Consorcio de Transporte
Metropolitano, o proyectos innovadores en la materia con sede en Zaragoza de ambito internacional como el Mobility
City o de ambito nacional como la Mesa Nacional de la Movilidad Sostenible, foro de intercambio y andlisis de la
nueva movilidad, que actia como observatorio de referencia, atendiendo a los cambios tecnoldgicos y a las nuevas
directrices emanadas de las instituciones europeas.

La aplicacién de estas estrategias al mayor de los Campus de la Universidad de Zaragoza, el Campus San Francisco,
podria llevarse a cabo mediante un Plan Director del mismo complementario del Plan de Movilidad Sostenible de la
institucién, en el que a través de la colaboracién con distintas administraciones y agentes se pudieran se puedan
incorporar al mismo elementos que mejoren la sostenibilidad de la movilidad y reduzcan los impactos derivados de la
misma.

Se proponen los siguientes ejemplos de colaboracion: con el Ayuntamiento de Zaragoza para la mejora de la
conectividad peatonal y en bicicleta con la ciudad; con el Consorcio Metropolitano de Transportes para la creacién de
una red de aparcamientos seguros para bicicletas y patinetes en el interior del Campus dentro de su red bizia; con el
Gobierno de Aragén y empresas del sector eléctrico para la instalacion en el Campus de puntos de recarga para
vehiculos eléctricos; con start-ups tecnolégicas para la implementacién de sistemas de recogida de datos o de
informacién en tiempo real sobre transporte publico, ocupacién de plazas de aparcamiento, ocupacion de aparca
bicis/ apara patinetes, o emisiones, entre otros,

Ademas este Plan Director podria tener como objetivo la reordenacion del espacio publico del Campus con un triple
objetivo: garantizar la accesibilidad universal, crear un corazén peatonal en el mismo que sea motor de actividades y
revitalice el Campus, desplazando hacia la periferia el vehiculo motorizado e incrementando la seguridad, y
renaturalizar el espacio mediante la integracion de zonas verdes y peatonales a la vez que se aumentan los efectos
beneficiosos del Campus como zona verde urbana.

Esta reordenacion del Campus San Francisco situando al ciudadano como protagonista del espacio publico, seguiria
las tendencias europeas de incremento de la peatonalizacion de espacios urbanos histéricos u homogéneos, y podria
asimilarse por dimensiones a iniciativas proximas recientes y de éxito como las slipermanzanas de Barcelona (400
x400 m), ejemplo de la mejora del ecosistema urbano y la recuperacion para las personas del espacio publico en el
gue realizar nuevas actividades o sencillamente caminar en condiciones de seguridad y confort, ampliando la

capacidad de dicho espacios de albergas modos de transito y de actividad.

Fotografias 13 y 14: Representacion espacio peatonal lineal y espacio peatonal amplio que alberga distintos usos
Fuente: La supermanzana, nueva célula urbana (..), Rueda, S. (2016)
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En dicha reordenacion que genere una reduccion del suelo publico ocupado por los vehiculos motorizados, se podria
plantear que la circulacién fuera periférica al corazon central peatonal y de un Unico sentido, donde los carriles de
circulacion podrian modificar su caracter, para que mediante una reduccion de anchuras y acabados se produjera
una obligada reduccion de la velocidad hacia los 10 km/hora, compatible con los distintos tipos de movilidad en
condiciones de seguridad. Las zonas de aparcamiento de vehiculos privados quedarian en espacios externos a dicho
corazon, evitando el aparcamiento lateral en las vias de ciruclacién, y su acceso podria ser controlado mediante
sensores de tal forma que se pudiera tener datos en tiempo real del nivel de ocupacién de cada una de las bolsas de
aparcamiento para una mas eficaz gestion del mismo. El acceso a estas bolsas de aparcamiento careceria de

prioridad y seralizaria por lo tanto a través de platafomas Unicas con priorida peatonal.
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Mapa 17: Propuesta de reordenacion del Campus San Francisco. Carriles circulacion y zonas aparcamiento
Fuente: elaboracion propia

En todas estas areas de aparcamiento se establecerian puntos de recarga para vehiculos eléctricos en condiciones
favorables de uso para los miembros de la comunidad universitaria y vehiculos propios de la Universidad de Zaragoza,

potenciando el cambio a combustibles mas sostenibles.
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El carril bici discurriria por el interior del Campus paralelo al carril rodado a modo de transicion blanda hacia el corazén
central peatonal, y completaria su conexion con la red urbana de carriles bici a través del acceso principal al mismo
y un acceso por la C/ Menéndez Pelayo.

Complementariamente, se dotaria al Campus de instalaciones de aparcamiento de bicicletas y patinetes en
condiciones de seguridad, mediante elementos cerrados y a cubierto, con vigilancia por videocamaras y conectados
a la app de movilidad para contar con informacién en tiempo real de la ocupacién y posibilitar la reserva por tramos
horarios.

Gracias a estas medidas, y a todas aquellas que se pudieran implementar mediante el Plan Director del Campus San
Francisco, en aplicacion de los objetivos y medidas definidos en el Plan de Movilidad Sostenible de la Universidad de
Zaragoza, el espacio central de este Campus se transformaria en un espacio destinado a las personas, con
adecuadas zonas verdes renaturalizadas, y en el que realizar actividades propias de un espacio universitario

saludable del futuro.
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Mapa 18: Propuesta de reordenacion del Campus San Francisco. Zonas peatonales y verdes.

Fuente: elaboracion propia
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Esta propuesta de reordenacion, permitiria potenciar los modos sostenibles de movilidad de la comunidad universitaria

y reducir de forma significativa los impactos negativos, pues implicaria la reduccion del 45 % del nimero de plazas

de aparcamiento, y por lo tanto del gasto energético y las emisiones de CO2, potenciaria el efecto isla de los niveles

de ruido, y modificaria significativamente la distribucion de los usos del espacio publico, pues las zonas verdes y

peatonales ascenderian hasta suponer el 86 % del Campus, reduciendo en un 60 % el espacio destinado a los

vehiculos motorizados frente a la situacion actual.

Cada una de estas propuestas de reordenacion permiten alcanzar diversos logros en materia de movilidad sostenible

y dar respuesta a diversas estrategias desde las de la propia Universidad hasta las de organismos internacionales:

PROPUESTA

LOGROS ALCANZADOS

ESTRATEGIAS RELACIONADAS

Reduccién de 45 % del nimero
de plazas aparcamiento vehiculo
privado (VP)

Reduccién = 45% emisiones CO2 VP
Reduccién = 45% consumo
energético VP

Reduccién = 45% consumo de
combustibles fésiles VP

Reduccién contaminacién acustica
Reduccién impactos sobre salud

Impulso a cambio modal

Agenda 2030

Objetivos Desarrollo Sostenible
Objetivos internacionales reduccion
emisiones

Estrategia Espafiola Mov Sostenible

Plan Accion Universidad Zaragoza

Reduccidn del 60 % de la
superficie de suelo publico

destinado a vehiculo motorizado

Reduccidn del desequilibrio en el uso
del suelo
Reduccidn posible siniestralidad

Reduccidén impactos sobre salud

PMUS Zaragoza

Plan Accion Universidad Zaragoza

Implantacion de puntos de

recarga vehiculos eléctricos

Reduccién emisiones CO2
Reduccién consumo combustibles
fésiles

Reduccién impactos sobre salud

Impulso a cambio modal

Agenda 2030

Objetivos Desarrollo Sostenible
Obijetivos internacionales reduccion
emisiones y mejora ef. energética
Plan Accion Universidad Zaragoza
PMUS Zaragoza

Ampliacion de la superficie
peatonal y verde suponiendo
mas del 85 % del espacio publico

del Campus

Reduccidn del desequilibrio en el uso
del suelo

Mejora de la escena urbana
Reduccion posible siniestralidad
Ampliacién de actividades aire libre
Reduccién contaminacién acustica
Reduccién contaminacion atmosférica

por efecto vegetacion

Agenda 2030

Objetivos Desarrollo Sostenible
Obijetivos internacionales reduccion
emisiones

PMUS Zaragoza

Plan Accion Universidad Zaragoza

Reurbanizacion

Garantizar la accesibilidad universal
Impulso a cambio modal

Protagonismo ciudadano

Agenda 2030

Objetivos Desarrollo Sostenible
Plan Accion Universidad Zaragoza
PMUS Zaragoza

76



Incremento de metros carril bici
internos y ampliacion conexion

con la red urbana

Reduccién posible siniestralidad
Incremento de la conectividad con la
ciudad mediante bicicleta
Incremento uso modo saludable

Reduccién impactos sobre salud

Estrategia Espafiola Mov Sostenible
Directrices metropolitanas de
movilidad Zaragoza

PMUS Zaragoza

Incorporacion a la red de
estacionamientos seguros de

bicicletas y patinetes

Impulso a cambio modal

Incremento de la conectividad con la
ciudad mediante bicicleta
Incremento uso modo saludable

Reduccién impactos sobre salud

Directrices metropolitanas de
movilidad Zaragoza
PMUS Zaragoza

Incorporacion TIC y otras

tecnologias

Impulso a cambio modal
Creacion sistema toma de datos
Informacién en tiempo real
Sensores de calidad del aire

Sensores de ocupacion

Plan Accion Universidad Zaragoza

Misibn y  vision  Universidad

Zaragoza

Colaboracion con
Administraciones Publicas y

Sector Privado

Impulso a cambio modal
Creacion sistema toma de datos
Informacién en tiempo real
Sensores de calidad del aire

Sensores de ocupacion

Objetivos Desarrollo Sostenible

Misibn y  vision  Universidad

Zaragoza

La implementacion de una planificacion estratégica de la movilidad en términos de sostenibilidad permitiria a la
Universidad de Zaragoza responder adecuadamente a los mandatos internacionales y nacionales, incorporarse a las
redes de universidades lideres en sostenibilidad, impulsar el cambio modal, aumentar la concienciacién social y

afrontar con éxito el reto de la movilidad sostenible.

8 AGRADECIMIENTOS

Quisiera en este apartado agradecer la inestimable colaboracion prestada por los miembros de diversas unidades y
servicios de la Universidad de Zaragoza: Oficina Verde, Unidad de Seguridad, Unidad de Prevencién de Riesgos
Laborales, todas ellas parte del Vicerrectorado de Prospectiva, Sostenibilidad e Infraestructuras, sin cuya ayuda los
datos incluidos y andlisis realizados en este trabajo no hubieran sido posibles.

Asi mismo, me gustaria reconocer el enorme apoyo y dedicacion del Doctor Angel Pueyo, director de este Trabajo
Fin de Master, y la colaboracion del Grupo de Estudios de Ordenacion del Territorio.

Y finalmente, una vez mas en mi vida, agradecer el apoyo incondicional de mi familia.

7



9 BIBLIOGRAFIA

BILIOGRAFIA

- Adalid J.L., Lamiquiz F., Aristi J., Pozueta. J. (2004). Agenda Local 21. Guia practica para la elaboracion de planes
municipales de movilidad sostenible. Sociedad Publica de Gestion Ambiental del Departamento de Ordenacion del
Territorio y Medio Ambiente del Gobierno Vasco, IHOBE.

- Agencia Europea de Medio Ambiente, AEMA, (2016). Sefiales de la Agencia Europea para el Medio Ambiente. Hacia
una movilidad limpia e inteligente. Transporte y medio ambiente en Europa.

- Asociacion Internacional de Transporte Publico (2003). Ticket to the future. 3 stops to sustainable mobility.

- Davies C., Minguez E. (2016). Inventario de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) en Espafia. Asociacion
Profesional de Técnicos en Movilidad Urbana Sostenible, APTEMUS.

- Ayuntamiento de Zaragoza (2019). Revision del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza. Memoria final.
- Brau, L. (2018). La ciudad del coche. Biblio3W Revista bibliografica de Geografia y Ciencias Sociales. Vol. XXIII.

- Comisién Europea (1990). Libro Verde sobre medio ambiente urbano.

- Comisién Europea (2011). Libro Blanco del Transporte. Hoja de ruta hacia un espacio Gnico europeo de transporte:
por una politica de transportes competitiva y sostenible COM144.

- Consorcio Metropolitano de Transportes del Area de Zaragoza (2016). Directrices Metropolitanas de Movilidad de
Zaragoza.

- Direccion General de Tréafico, DGT (2019). Anuario estadistico vehiculos 2018.

- Ferri, M., Paris, A. (2019). La movilidad al trabajo: un reto pendiente. Direccion General de Tréafico, DGT, e Instituto
para la Diversificacion y el Ahorro de Energia, IDAE.

- Gobierno de Aragén (2014). Estrategia de Ordenacion Territorial de Aragon.

- ECODES (2017). Evaluacion de las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza.

- Eco-Union (2017). Curso Bésico Movilidad Urbana Sostenible: Médulo de introduccion: Movilidad urbana y cambio
climatico.

- European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, ELTIS, (2014). Guia Desarrollo e implementacion de planes
de movilidad urbana sostenible.

- European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, ELTIS, (2019). Guidelines for developing and implementing
a sustainable urban mobility plan 2d ed.

- Federacion Espafiola de Municipios y Provincias, FEMP (2011). Informe sobre Implantaciéon de los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible. Red Espafiola de Ciudades por el Clima.

- Greenpeace (2019). Ranking de la movilidad urbana en Espafia 2019. Las ciudades como motor para un transporte
mas limpio, seguro y socialmente equitativo.

- Gobierno de Espafia (2007). Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible.

- Gobierno de Espafia (2009). Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible.

- Gobierno de Espafia (2011). Estrategia Espafiola de Sostenibilidad Urbana y Local.

- Gonzalez M. (2007). Los medios de transporte en la ciudad. Un analisis comparativo. Ecologistas en Accion.

- Guijarro, L. (2015). El mapa de la movilidad sostenible. Ciudad Sostenible n°® 23.

- Guillamén, D., Hoyos, D. (2001). Movilidad sostenible, de la teoria a la practica. Instituto Manu Robles-Arangiz ELA
- Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de Energia, IDAE, (2006). Guia practica para la elaboracion e implantacion
de Planes de Movilidad Urbana Sostenible.

- Instituto para la Diversificacién y el Ahorro de Energia, IDAE, (2006). Guia préactica para la elaboracion e implantacion
de Planes de Transporte al centro de Trabajo.

- Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de Energia, IDAE, (2019). Planes de Transporte al Trabajo.

78



- Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud, ISTAS, (2009). Glosario de movilidad sostenible.

- Jiménez Herrero, L.M. (2019). Transporte y movilidad, claves para la sostenibilidad. Lychnos.

- Lopez-Lambas, M., La Paix, L. (2008). Los planes de movilidad urbana sostenible (PMUS) desde una perspectiva
europea.

- Monzén, A., Cascajo, R., Madrigal, E., Lépez, C. (2006). Observatorio de la movilidad metropolitana. Ministerio de
Medio Ambiente Gobierno de Espafia.

- Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, OTLE, (2019). Informe anual 2018.

- Parlamento Europeo (2019). Emisiones de CO2 de los coches: hechos y cifras.

- Red de Centros de Informacién y Documentacion Ambiental, RECIDA, (2014). Movilidad y transporte. Guia de
recursos.

- Rueda, S. (2016). La supermanzana, nueva célula urbana para la construccién de un nuevo modelo funcional y
urbanistico de Barcelona. BCN Ecologia.

- Velazquez, J.M., Estebaranz, A., (2010). La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible y los Gobiernos Locales.
Federacion Espafiola de Municipios y Provincias, FEMP.

- Vega Pindado, P. (2016) Una década de planes de movilidad urbana sostenible en Espafia 2004- 2014. Anales de
Geografia de la Universidad Complutense.

- Vega Pindado, P. (2017). Los planes de movilidad urbana sostenible en Espafia (PMUS). Cuadernos de Ecologistas
en Accion.

- Vega Pindado, P. (2019). Los planes de movilidad urbana sostenible en Espafia (PMUS): dos casos paradigméticos:
San Sebastian-Donostia y Getafe.

- Vicerrectorado de Prospectiva, Sostenibilidad e Infraestructuras, Universidad de Zaragoza (2018). Aportando valor
para alcanzar los objetivos de desarrollo sostenible 2011-2030.

- World Business Conuncil for Sustainable Development, WBCSD, (2001). Movilidad 2001 perspectiva general.

REFERENCIAS WEB (ultimo acceso a los enlaces 13 de noviembre de 2019)

- National Center for Sustainable Trasnportation (NCST) https://ncst.ucdavis.edu/

- Portal de datos abiertos y transparencia Universidad de Zaragoza (DATUZ) https://sicuz.unizar.es/soporte-tic-la--

gestion/datuz/datuz-inicio

- Aplicacién Smart Campus Universidad de Zaragoza(SIGEUZ) http://sigeuz.unizar.es/

- Red europea de movilidad sostenible en la Universidad (U-MOB LIFE) https://u-mob.eu/es/

- Naciones Unidas ODS https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/

- Agencia Europea de Medio Ambiente https://www.eea.europa.eu/es

- Direccién General de Tréafico http://www.dgt.es/es/

- Portal del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia https://observatoriotransporte.fomento.es/

- The Urban Mobility Observatory https://www.eltis.org/es

- Ayuntamiento de Zaragoza Datos abiertos https://www.zaragoza.es/sede/portal/datos-abiertos/

- Consorcio de transportes del area de Zaragoza http://www.consorciozaragoza.es/

- Avanza Zaragoza (servicio de autobis urbano) http://zaragoza.avanzagrupo.com/

- CRUE universidades espafiolas http://www.crue.org/SitePages/Inicio.aspx

- Universidad de Zaragoza https://www.unizar.es/institucion/conoce-la-universidad/mision-y-vision

79


https://ncst.ucdavis.edu/
https://sicuz.unizar.es/soporte-tic-la--%20gestion/datuz/datuz-inicio
https://sicuz.unizar.es/soporte-tic-la--%20gestion/datuz/datuz-inicio
http://sigeuz.unizar.es/
https://u-mob.eu/es/
https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/
https://www.eea.europa.eu/es
http://www.dgt.es/es/
https://observatoriotransporte.fomento.es/
https://www.eltis.org/es
https://www.zaragoza.es/sede/portal/datos-abiertos/
http://www.consorciozaragoza.es/
http://zaragoza.avanzagrupo.com/
http://www.crue.org/SitePages/Inicio.aspx
https://www.unizar.es/institucion/conoce-la-universidad/mision-y-vision

	1 Introducción a la Movilidad Sostenible
	2 Objetivos
	3 Estado de la cuestión
	3.1 Características de la movilidad actual
	3.1.1 Movilidad actual en la Unión Europea: características e impactos
	3.1.2 Movilidad actual en España: características e impactos

	3.2 Características de la movilidad sostenible
	3.3 Iniciativas y estrategias globales en la materia
	3.4 Iniciativas y estrategias europeas en la materia
	3.5 Iniciativas y estrategias nacionales en la materia
	3.6 Los planes de movilidad urbana sostenible: definición y objetivos
	3.7 Los planes de movilidad sostenible en Europa
	3.8 Los planes de movilidad urbana sostenible en España
	3.9 Directrices Metropolitanas de Movilidad y Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza

	4 ¿Por qué un Plan de Movilidad Sostenible para la Universidad? El caso de la Universidad de Zaragoza
	5 Justificación de la necesidad del Plan de Movilidad Sostenible de la Universidad de Zaragoza
	5.1 Análisis territorial de la Universidad de Zaragoza
	5.2 Análisis de la distribución territorial de la comunidad universitaria
	5.3 Caracterización del Campus San Francisco de la Universidad de Zaragoza
	5.4 Análisis de la oferta de movilidad del Campus San Francisco
	5.4.1 Movilidad a pie
	5.4.2 Redes de transporte

	5.5 Análisis de la procedencia de los miembros de la comunidad universitaria del Campus San Francisco
	5.6 Análisis de la incidencia de la movilidad mediante vehículo privado en el Campus San Francisco
	5.7 Análisis de los impactos derivados de la movilidad del campus San Francisco

	6 Diagnóstico
	7 Propuestas para la planificacion estrátegica de la movilidad sostenible en la Universidad de Zaragoza
	8 Agradecimientos
	9 Bibliografía

