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¢, Qué es la PCM?

El pasado mes de febrero fue constituida la Plataforma Comarcal por la
Movilidad Sostenible de L"Alacanti (PCM) por wuna treintena de
organizaciones de trabajadores del sector del transporte, asociaciones de
vecinos de toda la comarca y grupos ecologistas: Coordinadora Vecinal
d"Alacant, Federacion de Vecinos de Partidas Rurales, AA.VV. de Mutxavista,
AA.VV. de El Campello Zona Norte, Comisiones Obreras CCOO, Asociacion
Unificada de Guardias Civiles AUGC, Asociacion para la Defensa de la
Naturaleza ADENA, Colla Ecologista d’Alacant-Ecologistas en Accion.

Tenemos un doble objetivo; por un lado, que se corrija la degradacion de
la calidad de vida de los habitantes de la comarca provocada por el modelo de
movilidad establecido y, por otro, que se evite que el actual caos circulatorio
termine a corto plazo en un absoluto colapso.

Para las entidades integradas en la PCM no cabe duda de que la
movilidad tal cual esta planteada actualmente -orientada a fomentar el uso del
automovil- representa uno de los factores determinantes del deterioro de la
habitabilidad de los municipios de I"Alacanti, es decir, del bienestar y la salud de
sus ciudadanos. La alternativa al constante aumento de la movilidad motorizada
consiste basicamente en la creacion de proximidad, o sea, el acercamiento al
ciudadano de los servicios y el fomento simultdneo de la marcha a pie, la
bicicleta o los transportes publicos. Pero para que esta alternativa sea viable
debe contar con dos requisitos: que se planifique la movilidad y que se cuente
con la opinion de los ciudadanos.

Efectivamente es imprescindible la planificacion a escala supramunicipal
coordinada con las correspondientes planificaciones municipales, de tal manera
que se puedan abordar las estrategias necesarias a medio y largo plazo. Es
necesario abandonar las ya caducas politicas de oferta de infraestructuras,
desistiendo del vano intento de proveer continuamente de nuevas
infraestructuras para el automovil (carreteras, aparcamientos, etc.). Estas
politicas obvian que cuanto mayor es la oferta mayor es la demanda. En su
lugar se necesita conocer addnde, por qué y para qué quiere la gente
desplazarse, incentivar cambios en los habitos menos sostenibles y ofrecer
alternativas al nocivo automovil.

La Constitucion garantiza el derecho al libre desplazamiento por el
territorio nacional; pero no dice que ese desplazamiento deba ser realizado en
coche. Nuestro derecho a movernos tiene sus limites sociales, ambientales e
incluso econémicos.
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Introduccion

Antecedentes

Con motivo de la creacién del TAM se prepar6 el “Informe sobre las
deficiencias del transporte publico urbano de Alica nte” (1998, Ecologistas
en Accidn). En aquel entonces se denunciaron graves deficiencias del transporte
urbano de la ciudad de Alicante. En el presente informe “90 propuestas
ciudadanas por un transporte publico sostenible™ se exponen los serios
problemas del sistema coordinado de transporte (urbano e interurbano), pero
ampliado a todo el &rea metropolitana de Alicante. Lamentablemente muchas de
las deficiencias detectadas en 1998 siguen existiendo en 2005.

Por otro lado, en marzo de 2003, con las elecciones municipales en
ciernes, varias asociaciones de las que actualmente componen la PCM,
propusieron a los candidatos a la Alcaldia de Alicante su pronunciamiento sobre
una propuesta de “Pacto ciudadano por la movilidad sostenible de
Alicante” 2. La mayoria de candidatos apoyaron firmemente dicho pacto. El
espiritu del Pacto —auténtico ideario de la PCM- se ha reflejado en el presente
informe.

Las “ virtudes” del automovil

El automdévil es nocivo para el ser humano:
El automévil es responsable del 83% de todas las emisiones de CO;
procedentes del transporte.
El automovil destaca por la cuota de emisién de algunos de los principales
contaminantes: los oOxidos de nitrdgeno Noy (80%) y de particulas PMjg
(60%).
El ruido generado por el trafico afecta al 74% de la poblacion. Un 23% de los
habitantes de las ciudades soporta niveles superiores a los 65 dBA.
Los accidentes de trafico en la ciudad suponen un tercio del total y la mitad
de las victimas mortales.
Las infraestructuras destinadas al automoévil consumen recursos econémicos
ingentes y territorio, el cual también fragmentan.
El uso indiscriminado del automovil esta disparando el sedentarismo y sus
consecuencias, que se han convertido en un problema de salud publica
Nifios, ancianos y personas de movilidad reducida estan discriminados por
no tener alternativas adecuadas al coche ni posibilidad de utilizarlo
autbnomamente.

L El documento ha sido redactado por miembros de las distintas asociaciones de la PCM.
2 Se adjunta el texto integro como anejo al presente informe.
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Pero, a pesar de estas desoladoras cifras, el uso del automovil en las
areas metropolitanas espafiolas viene creciendo al desaforado ritmo del 5%
anual, durante la ultima década.

La busqueda de soluciones a este panorama no debe ignorar que el
transporte colectivo de viajeros constituye un servicio publico clave para la
sostenibilidad de las areas metropolitanas, en general, y de su movilidad, en
particular.

Cinco municipios y 400.000 habitantes

Atendiendo a la inexistencia legal de la figura del area metropolitana de
Alicante, debemos concretar que el transporte publico y colectivo metropolitano
afecta a una poblacion aproximada de 400.000 habitantes, distribuidos por los
354 km? de los municipios de Alicante, San Vicente del Raspeig, EI Campello,
Sant Joan d’Alacant y Mutxamel.
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Diagnostico general

A lo largo del informe se va diagnosticando aspectos concretos que
justifican las propuestas que, sobre es aspecto, se proponen inmediatamente
después.

No obstante, a modo de conclusion general, afirmamos que el sistema de
transporte publico colectivo del &rea metropolitana de Alicante ofrece un
servicio de baja calidad , sobre todo si tenemos en cuenta el alto coste
econdmico para cada usuario y para las arcas publicas.

Este bajo nivel de servicio se traduce en que los usuarios del transporte
publico urbano en una inmensa mayoria son usuarios cautivos , es decir,
aguellos que no tiene otra alternativa para desplazarse.

Otra consecuencia es que aquellos ciudadanos que optan por el
automovil, ante la baja calidad del transporte colectivo, agravan la congestion
gue finalmente vuelve a perjudicar al transporte publico. Se trata de un circulo
Vvicioso .

Alicante, junio de 2005

PCM
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Diagnostico sobre Participacion

La PCM se ha formado partiendo del convencimiento de que la
planificacion de la movilidad ha de contar con una amplia participacion. La
solucion al caos urbano provocado por el coche es, sin duda, compleja pero se
convierte en imposible si no cuenta con el consenso entre los ciudadanos, los
agentes econdémicos y los poderes publicos; especialmente la Administracion
Local y Autondmica. Sin embargo, la triste realidad es que la sociedad civil
asiste como mera espectadora al veloz e imparable desarrollo de una
motorizacién desbocada, carente de planificacion alguna, alentada por intereses
econdmicos muy concretos y consentida e incluso impulsada por las
administraciones publicas.

Por todo lo anterior la PCM, siguiendo el ejemplo de otras ciudades
espafolas, propone a las administraciones y a los distintos agentes sociales y
politicos un Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible para Al  icante.

Propuestas sobre Participacion

1. Asuncién del Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible para Al  icante
por parte de la Generalitat y de todos los ayuntamientos afectados, Alicante,
San Vicente del Raspeig, El Campello, Sant Joan d’Alacant y Mutxamel.

2.Creacién del Consejo Consultivo de la Movilidad , segun lo previsto en el
Pacto.

3.Creacién del Observatorio de la Movilidad , segun lo previsto en el Pacto,
con la suficiente financiacion y garantias de independencia.

4.Urgente incorporacion de la ciudadania en el disefio de la Linea 2 del
TRAM por su especial trascendencia en el inmediato devenir de la movilidad
metropolitana.
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Diagnéstico sobre Planificacion

Autoridad de Transporte Publico

En el area metropolitana de Alicante operan diferentes concesionarias de
transporte publico urbano y metropolitano, junto con RENFE y FGV. El
funcionamiento de los operadores privados carece de la adecuada coordinacion
e incluso de un minimo control que garantice la calidad del servicio de transporte
publico.

Mediante un convenio entre la Generalitat y el Ayuntamiento de Alicante,
de 14 de enero de 1999, se cre6 el Sistema Coordinado de Transporte
Metropolitano (STCM) que se traduce en las siglas comerciales TAM
(Transporte Alicante Metropolitano). Este convenio tiene como érgano rector a
una Comision Mixta (Conselleria-Ayuntamiento) que practicamente solo se
encarga de las tarifas y de las subvenciones a las concesionarias.

Sin duda es imprescindible un organismo publico dotado de presupuesto
y con medios propios que permita la planificacién, control, coordinacion y
gestion del sistema de transporte publico metropolitano. En otras &areas
metropolitanas espafiolas existen las denominadas autoridades del transporte
publico con las funciones referidas.

Propuestas sobre Planificacion

5. Resulta imprescindible la creacion de una Autoridad metropolitana de
Transporte Publico de I'Alacanti . Se trataria de un organismo de caracter
publico encargado de planificar y gestionar coordinadamente los distintos
sistemas de transporte publico que operan en el area metropolitana.

6.Las administraciones competentes deben realizar un Plan de Movilidad
Comarcal , que contemple objetivos concretos (reparto modal, reduccién de
contaminantes, reduccion de inseguridad, etc.) donde el transporte publico
tenga el protagonismo necesario para conseguir una movilidad metropolitana
sostenible.

{ .Realizacién de un Plan de Gestién del Viario y del espacio publico
estableciendo objetivos concretos en materia de pacificaciéon del trafico,
aparcamiento, velocidades, peligrosidad, carga y descarga, etc.; con especial
atencion al transporte publico.
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Diagnostico sobre Explotacion

Gestion indirecta

La titularidad del transporte publico urbano y metropolitano, al tratarse de
un servicio publico, corresponde a los ayuntamientos y a la Generalitat,
respectivamente. Sin embargo la gestion de los autobuses en el éarea
metropolitana de Alicante se realiza indirectamente mediante operadores
privados, a través de distintas concesiones administrativas. La linea 1 del
tranvia es gestionada directamente por la Generalitat mediante FGV, pero la
prevista linea 2 (Alicante a San Vicent) se pretende gestionar mediante
concesion.

El sistema concesional no es el mas habitual en las areas metropolitanas
del resto del Estado, pero efectivamente es una alternativa legal que tienen las
administraciones publicas. Sin embargo lo que si es singular es que todos los
operadores de todas las concesiones (MASATUSA, La Alcoyana, AUPLASA)
sean empresas pertenecientes al mismo grupo empresarial (grupo SUBUS).
Incluso La Alcoyana presentdé hace meses una propuesta —por cierto, con un
trazado descabellado- para construir y explotar la futura linea 2 del tranvia.

6.000.000 € en subvenciones

Esta concentracion de concesiones en una sola empresa no parece ideal,
pero la preocupacion se agrava si consideramos el sistema de subvenciones a
la explotacién establecido. Efectivamente, los operadores privados al final de
cada ejercicio tienen asegurado el cobro de un precio por kildmetro teoricamente
recorrido por cada autobus: si la recaudacion de los titulos de viaje no es
suficiente, la Generalitat y el Ayuntamiento de Alicante aportan el resto. La
situacion real es que nunca se recauda lo suficiente y por eso cada afo las
administraciones publicas deben aportar dinero. El uUltimo dato disponible es
contundente: 6,04 millones de euros al afio.

Pagar por nada

Pero el problema es que a las empresas concesionarias, libres de control
alguno y con el cobro asegurado, les resulta indiferente que los autobuses
vayan vacios o llenos: si el nimero de viajeros fuera cero, cobrarian lo mismo.
Asi, por ejemplo, es habitual que, cuando la congestibn acumula varios
autobuses de la misma linea, alguno de ellos realice un recorrido de vacio por
un itinerario mas corto.

Cierto es que la congestion no la provoca el concesionario sino que es
responsabilidad de la desidia municipal, pero es innegable que se estan
pagando servicios no prestados.

90 propuestas ciudadanas por un transporte publico sostenible Junio 2005

PCM-Plataforma Comarcal por la Movilidad Sostenible de I'Alacanti 3



Propuestas sobre Explotacion

8. Las administraciones titulares de los respectivos servicios publicos de
transporte deben ejercer un mayor control de los operadores en aras de
una mayor transparencia y un mejor servicio a la ciudadania.

9. Deben introducirse elementos de riesgo empresarial  a las concesionarias
para incentivarlas a que mejoren la calidad y cantidad del servicio.

10 Deben establecerse mecanismos de penalizaciébn rigurosos para las
practicas de las concesionarias que perjudiquen a la calidad del servicio.

11. el calculo de los tiempos de recorrido  de cada linea debe ajustarse a la
velocidad comercial real, permitiendo afinar los costes reales de explotaciéon
y evitando una presién innecesaria sobre el conductor que se pueda traducir
en deficiencias del servicio e incluso riesgo de accidentes.

12 Es imprescindible que anualmente se haga publica una memoria anual
de explotacion del transporte publico metropolitano; con los datos de
trafico, numero de viajes, kilbmetros recorridos, costes a la administracion,
reclamaciones presentadas, etc.
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Diagnéstico sobre Organizacion de las redes

Una red enredada

El actual trazado de las lineas de autobus no es el resultado de una
planificacion basada en datos de demanda potencial de los usuarios. Se trata de
lineas histdricas que han ido sufriendo escasas adaptaciones a los cambios de
la ciudad y de los habitos de sus habitantes; basicamente se han limitado a
alargar los itinerarios.

Las lineas discurren en ocasiones por viarios secundarios, formando
bucles que no atienden a los mismos usuarios a la ida que a la vuelta o con
recorridos retorcidos. Ademas numerosas lineas se solapan en algunas
avenidas del centro de Alicante que soportan el trafico de hasta 1.600 autobuses
al dia, a menudo, formando caravanas. Es imprescindible que parte de estos
recursos se destinen a conectar a la periferia entre si en lugar de redundar en el
centro y que las lineas que lleguen al centro no se solapen en un porcentaje tan
alto.

Prioridad semaférica

El autobus no solo no dispone de prioridad semaforica, si no que incluso
en determinadas intersecciones tiene penalizado su paso para facilitar el del
trafico privado. La plaza de la Cruz de los Caidos es un caso tan paradigmatico
como triste.

La linea 1 del tranvia si dispone de prioridad semaforica, aunque ésta se
consiga a costa de darle un caracter ferroviario o subterraneo. Sin embargo el
ramal del Cabo Huertas y la futura linea 2 corren el riesgo de no disfrutar de
prioridad en las intersecciones, lo que significaria empantanar una inversién
fabulosa y un gran nimero de usuarios en el marasmo de la congestion del
tréfico.
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El molesto automovil privado

En general el transporte publico tiene una utilidad social mayor y un
impacto ambiental menor que el privado por lo que se le debe reservar el
espacio necesario sin miedo a “perjudicar” al usuario del automovil. La
implantacion de lineas de tranvia no debe ocupar zonas verdes o peatonales —
como esta ocurriendo con el ramal Cabo Huertas o se barrunta que puede pasar
con la linea 2- sino que precisamente debe aprovecharse la oportunidad para
desplazar al automavil, ayudando a disuadir de su uso.
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Propuestas sobre Organizacion de las redes

13 Reordenacion global de las lineas de transporte atendiendo a las
necesidades reales de la poblacion.

14. Eeuvitar lineas con trazados complejos y finales en forma de espiral.

15 El transporte publico debe discurrir por los viarios principales , aun a
costa de detraer espacio al automdévil.

16 Deben redisefiarse algunas intersecciones importantes existentes en
los itinerarios de las distintas lineas para facilitar los movimientos y giros de
los autobuses.

17. procurar que ambos sentidos de las lineas coincidan en el mismo
itinerario, evitando los bucles que no prestan servicio a la misma poblacion a
la ida que a la vuelta

18 Mejorar la identificacion de las lineas haciendo coincidir los itinerarios
de ida y vuelta en la medida de lo posible.

19 Transformar las actuales lineas diametrales, con paso sistematico por el
centro, en lineas radiales evitando solapes de todas las lineas

20 Crear lineas transversales para conectar , sin necesidad de pasar por el
centro de Alicante, a las poblaciones periféricas entre si y con los
servicios esenciales docentes (UA), laborales (poligonos industriales) o
sanitarios (hospitales).

21 Crear lineas transversales para conectar los barrios de Alicante  entre
si, dando alternativas al paso por el centro, y mejorando su conexion con
servicios esenciales docentes (UA), laborales (poligonos industriales) o
sanitarios (hospitales)

22. Evitar el solapamiento de los itinerarios gue provocan una
concentracion de las lineas en algunas avenidas del centro de Alicante.

23 Crear nodos de trasbordo de autobuses , es decir, puntos donde
intersecten las lineas, acondicionandolos para facilitar el trasbordo.

24. g transporte publico colectivo debe tener prioridad semaférica ante el
trafico privado, especialmente el tranvia por tener mayor potencia de
transporte.

25. creacién de una auténtica red de carril-bus , con separacion fisica del
resto de traficos.

26 El espacio para la implantacion de plataforma reservada para el
transporte publico (carril-bus o plataforma tranviaria) debe detraerse, en
general, del espacio actualmente destinado al trafico de automoviles
privados.
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Diagndstico sobre Horarios y frecuencias

La franja de prestacion de servicio de transporte publico se limita en
general entre las 6:00h y las 22:30h (invierno) 6 23:00 (verano). Los viernes,
sdbados y visperas de festivos existen unos limitados servicios nocturnos
mediante las lineas de autobus 21N (Alicante-playa San Juan) y 24N (Alicante-
San Vicente). Ademas existe el servicio Trensnochador de FGV, durante las
noches del verano.

Se trata de una oferta muy escasa y que ignora las necesidades de
muchos usuarios potenciales (tanto por vivir en zonas sin servicio nocturno
como por necesitar desplazarse con motivos distintos del ocio). Esta demanda
no la puede absorber satisfactoriamente el servicio de taxis en horario nocturno
por lo que un porcentaje elevado de usuarios se ve obligado a usar el automavil
o simplemente a no desplazarse.

Por otro lado, los festivos del calendario laboral de las empresas
concesionarias no coinciden siempre con una baja demanda del transporte
publico. En algunos dias festivos la actividad comercial genera traficos similares
a los de dias laborales pero el servicio se presta con dotaciones de vehiculos y
frecuencias correspondientes a festivos convencionales. Esta circunstancia
conlleva un agravamiento del caos circulatorio habitual.

Propuestas sobre Horarios y frecuencias

27 Creaciéon de lineas nocturnas adaptadas a la demanda potencial, de
manera que exista una oferta suficiente de servicio publico de transporte
colectivo las 24 horas del dia en todo el area metropolitana.

28 Mejora de las frecuencias de las distintas lineas en dias festivos , sobre
todo en aquellos festivos en los que abre el comercio de manera
generalizada.

29 Es necesario mantener las lineas de conexion de la periferia con la
Universidad de Alicante incluso en los periodos no lectivos, atendiendo a la
demanda que perdura (acceso personal no docente, gestiones varias).
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Diagnostico sobre Disciplina viaria

La ley del mas fuerte

En la ciudad de Alicante el caos circulatorio y el desinterés de los
responsables publicos ha generado la inhibicion de la Policia Local en materia
de control de las infracciones de trafico.

iTodos contra todos!

Tal es la tension habitual en las calles de Alicante que las disputas han
llegado incluso a enfrentar a los colectivos de conductores de autobus y de
policias. Esta circunstancia solo se traduce en una pérdida de calidad del
servicio de transporte publico urbano y, por fuerza, también del metropolitano.

Mientras los responsables de la Policia miran hacia otro lado, las paradas
de autobus sufren el aparcamiento ilegal de vehiculos que entorpecen o incluso
imposibilitan el acceso de los usuarios al autobus y los escasos carril-bus son
utilizados indiscriminadamente por cualquier vehiculo no autorizado. Todo esto
con una casi total impunidad.

Una grua arrastrada

La grda municipal de Alicante tiene una actividad escasa en estos tipos
de infracciones entre otras razones por los tiempos de desplazamiento hasta el
depdsito municipal de vehiculos. Se pierde una excelente herramienta para
disuadir al infractor.
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Propuestas sobre Disciplina viaria

30 Especial vigilancia policial del estacionamiento de automéviles en las
paradas de autobuses.

31. Especial vigilancia policial del carril-bus  evitando su uso por vehiculos
no autorizados.

32 Prioridad en los arrastres por la grta municipal para las infracciones que
afecten al transporte publico

33 Utilizar parte de los aparcamientos subterraneos del centro de Alicante
como depdsitos municipales de vehiculos , de manera que la grua
municipal aumente su presencia en el centro al reducir drasticamente los
tiempos de desplazamiento, consiguiendo disuadir al infractor.

34 Mediacion entre los colectivos de conductores de autoblis y de las
policias locales, fomentando un clima de colaboracion en aras de potenciar
un servicio publico que afecta a gran cantidad de ciudadanos.

Diagnostico sobre Intermodalidad

El intercambiador gue nunca llega

La futura Estacion Intermodal de Alicante es una necesidad imperiosa.
Las repetidas e incansables reivindicaciones de los ciudadanos (Plataforma
RENFE) parecen ser insuficientes para que las administraciones publicas
desbloqueen definitivamente un proyecto clave para la ciudad y su movilidad.
Esta estacion permitiria conectar el ferrocarril de Alta Velocidad, el ferrocarril
convencional (largo recorrido, regionales y de cercanias), el futuro tren-tram de
la Marina, el tranvia metropolitano, los autobuses urbanos y metropolitanos y los
autobuses interurbanos.

Sin embargo también es necesario contar con otros intercambiadores
descentralizados para evitar que la Estacion Intermodal nazca ya colapsada.

Aparcar antes de entrar

Pero la intermodalidad se refiere también al transbordo de usuarios del
transporte publico al coche y viceversa. Es necesario crear aparcamientos
disuasorios de uso preferente para los usuarios del transporte publico en la
periferia del area metropolitana. Estos aparcamientos disuasorios deberian estar
conectados con el centro por lanzaderas de calidad (tranvia, cercanias, autobus)
y carriles bici, reduciendo la entrada de automéviles al interior del area
metropolitana.
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Propuestas sobre Intermodalidad

35 Impulso decidido de la Estacion Intermodal de Alicante , por parte de las
administraciones estatal, autonémica y local.

36 Creacion de intercambiadores descentralizados entre los distintos
sistemas de transporte disponibles.

37 En la periferia del &area metropolitana debe crearse una red de
aparcamientos disuasorios conectados con el centro por lanzaderas de
calidad (tranvia, cercanias, autobus) y carriles bici, evitando la entrada de
automoviles.

38 En la Estacién Intermodal, en los intercambiadores y en el resto de
puntos de la red de transporte publico de potencial demanda ciclista se debe
habilitar adecuados sistemas de estacionamiento de las bicicletas , con
especial intencion de evitar su robo.

39 Modificar la reglamentacion de los distintos medios (al menos, tranvia y
cercanias) para garantizar al usuario su derecho a viajar con la bicicleta
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Diagnostico sobre Accesibilidad

PMR

Las Personas de Movilidad Reducida (PMR) tiene derecho a utilizar los
servicios publicos de transporte en las mejores condiciones posibles, maxime si
consideramos que en muchos casos no tienen otra alternativa.

Sin embargo la realidad del sistema de transporte en el area
metropolitana de Alicante dista mucho de seguir el principio enunciado arriba.
Cierto es que el tranvia en superficie tiene mejores condiciones de accesibilidad;
pero en el centro de Alicante —donde el volumen de usuarios debiera ser mayor-
el tranvia se va a enterrar a mas de 20 metros de profundidad, complicando
extraordinariamente el acceso. Y todo por no “molestar” al coche.

Tengamos en cuenta que la supresion de barreras en el transporte
colectivo aumenta su velocidad comercial (pues reduce los tiempos de subida y
bajada de viajeros).

Paradas sin sentido

Aunque parezca mentira existen paradas de autobus que consisten en un
simple poste de sefializacidon junto a la calzada de una carretera (p. ejemplo
Avda. Dénia o Ctra. Alicante-Villafranqueza). Pero incluso las paradas que
cuentan con mas infraestructura adolecen de defectos graves:

andenes curvos, mientras que los autobuses son rectos y por tanto no se
pueden acercar al bordillo

andenes cortos, de manera que si la puerta de entrada coincide con el andén
la puerta de salida no

apartaderos o darsenas de parada del autobls que obligan a maniobras al
autobus y que incitan al aparcamiento ilegal (provocando una nueva barrera)
elementos mobiliario urbano de las paradas que constituyen serios
obstaculos al peatén y al usuario del transporte publico
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Autobuses para acrdbatas

Una parte fundamental de la flota de autobuses de todos los operadores
no son de piso bajo y, de los que si lo son, la mayoria carece de ayudas a la
accesibilidad de sillas de ruedas o de dispositivos de anclaje de las mismas.

El acceso al autobus de personas con coches de bebé viene siendo un
foco de discusiones entre los usuarios y los conductores. Las administraciones
deben tener clara la condicion de estos usuarios como PMR y por tanto resolver
sus problemas de movilidad en lugar de agravarselos.

Roétulos de camuflaje

Los rétulos de los autobuses (frontales y laterales) que indican la linea a
la que pertenece son de dificil legibilidad por diversas razones: pequefio
tamano, escaso contraste, deficiente iluminacion. Las personas con deficiencias
visuales también necesitan que se les suprima las barreras en el transporte.
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Propuestas sobre Accesibilidad

40 Se debe disefiar un plan de renovacion de las flotas de autobuses para
conseguir el 100% de autobuses accesibles en un plazo corto.

41. Todos los autobuses accesibles deben contar con sistemas de anclaje de
las sillas de ruedas

42 Se deben construir las paradas de autobus con criterios de supresion de
barreras en el transporte , atendiendo a rasantes, resaltos, pendientes,
superficies deslizantes, anchos de circulacion, obstaculos, etc.

43 El bordillo de las paradas de autobls  debe estar junto a la calzada, sin
disponer darsenas de parada.

44 . Los andenes de las paradas de autobus deben tener una longitud
superior a la distancia entre las puertas de entrada y salida de los vehiculos.

45 El borde de los andenes de las paradas debe ser recto, para permitir la
méaxima aproximacion de los autobuses

46 Debe permitirse el acceso de los carritos de bebés al autobls  sin
obligar a su plegado, delimitando los lugares preferentes de ubicacion e
instalando sistemas de sujecion.

47. La instalacion de las marquesinas debe garantizar la accesibilidad de
las PMR, disponiendo en su entorno de superficie suficiente libre de
barreras.

48 Las marquesinas y demas mobiliario urbano de las paradas no deben
suponer un obstaculo al trafico peatonal , ampliandose la acera lo que sea
necesario, en su caso.

49 Mejorar la perceptibilidad de la identificacién de la linea que figura en el
exterior de los autobuses (frontal y lateral).
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Diagnostico sobre Confort

Lucrativo mobiliario urbano
Lamentablemente no cabe duda de que la razon de que exista el

mobiliario urbano asociado al autobus urbano de Alicante (principalmente
marquesinas) es la lucrativa publicidad que soporta, aunque la excusa sea
ofrecer al usuario un servicio. Este servicio no es satisfactorio por diversas
razones:

Existen numerosas paradas con suficiente afluencia de usuarios que carecen

de marquesina

El disefio de las marquesinas, aunque de apreciable calidad estética, no

resuelve el problema de la insolacion

En paradas de gran afluencia de usuarios no existen suficientes marquesinas

Como ya se ha citado, a menudo las marquesinas se instalan de manera que

se convierten en un obstaculo

Autobuses nauseabundos

En el interior de determinados autobuses huele a gases de combustién de
su propio motor, llegando en ocasiones a resultar nauseabundo.

Los vehiculos estan dotados de aire acondicionado pero en ocasiones
funcionan incorrectamente o incluso no funcionan. El reducido tamafio de las
ventanas practicables de estos autobuses provoca atmosferas asfixiantes
cuando se averia la climatizacibn en época estival. Aparentemente las
frecuentes averias estan potenciadas por la sobrecarga de los equipos al
alcanzarse elevadas temperaturas en el interior de los vehiculos. Si las esperas
prolongadas en cabecera de los autobuses se hiciesen a la sombra (reubicando
las paradas, instalando marquesinas para los autobuses) se reduciria
notablemente el consumo energético e incluso las averias.

Propuestas sobre Confort

50 Ampliacion del numero de paradas dotadas con marquesinas |,
atendiendo al nimero de usuarios y a los tiempos de espera.

51 Ampliacién del namero de marquesinas Yy de asientos en aquellas
paradas de gran afluencia de usuarios.

52 Mejorar el disefio de las marquesinas para que los usuarios dispongan de
mayor proteccion frente a la insolacion

53 Corregir las circunstancias causantes de los olores a combustible que
se detectan recurrentemente en algunos autobuses.

54 Adoptar las medidas pertinentes para garantizar el perfecto
funcionamiento de los sistemas de climatizacion de los autobuses.

55 Tomar las medidas oportunas para proteger de la insolacibn a los
autobuses en sus esperas de cabecera.
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Diagnostico sobre Flota de autobuses

Mas viejos que MASATUSAIlen

Aunque MASATUSA tiene limitada la edad de los autobuses, no ocurre lo
mismo con las otras empresas operadoras. Sabiendo que todas ellas
pertenecen al mismo grupo empresarial, no es dificil imaginar que los autobuses
obsoletos de MASATUSA se terminan utilizando en La Alcoyana o en
AUPLASA, después de un simple repintado. Es decir, la edad maxima de la flota
gue consta entre las obligaciones de MASATUSA no sirve de nada pues de
cualquier manera los vehiculos viejos permanecen dando servicio en el TAM.

Motores que no paran

Se ha constatado que en las paradas de cabecera los conductores tienen
instrucciones precisas de no apagar el motor del vehiculo, aunque la espera sea
considerable, provocando la emision innecesaria de contaminantes y de ruido.

Propuestas sobre Flota de autobuses

56 Limitar la edad maxima de la flota de los autobuses de todas las
concesiones.

57 Incorporacion decidida de autobuses con emisiones reducidas, es decir,
dotados de motores con niveles de emisiones contaminantes muy por debajo
de los exigidos en las normas.

58 Adoptar las medidas técnicas y establecer las instrucciones oportunas
para que las esperas de los autobuses en cabecera se haga con el motor
parado
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Diagnéstico sobre Informacioén al usuario

Chapuza

La informacién general de la red de autobuses so6lo cuenta con un plano
del municipio de Alicante (lo edita su Ayuntamiento) que es tan complejo que
resulta confuso y muy poco util. La red que discurre por el resto de los
municipios ni tan siquiera aparece en el plano citado.

Los comunicados sobre incidencias, tanto en las paradas como en los
propios vehiculos, con frecuencia resultan desconcertantes. Suelen consistir en
un simple papel fijado precariamente al cristal mediante cinta adhesiva, donde
se leen textos mal redactados, con firmas y sellos variopintos e incluso ilegibles,
donde se comunican decisiones importantes aparentemente tomadas
directamente por el operador, a veces se dan a conocer circunstancias con poca
0 incluso ninguna antelacion, otras veces se trata de avisos desfasados.
Habitualmente no hay planos explicativos acompafiando a los comunicados.

En general el estado de conservacion de los postes de sefalizacion es
lamentable. Las paradas provisionales por desvio de lineas carecen de
sefializacion, circunstancia que complica el apeo de los usuarios y que hace
imposible saber donde se puede coger el autobus.

SAE: una escopeta de feria muy cara

Llama la atencién que la tan cacareada inversion en la implantacion del
SAE (Sistema de Ayuda a la Explotacion) tenga tan poca utilidad para el
usuario. Efectivamente después de un prolongado periodo de pruebas, hoy en
dia las pantallas ubicadas en las marquesinas ofrecen tiempos de llegada
erréneos e incluso en ocasiones no constan algunos vehiculos.
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Propuestas sobre Informacién al usuario

59 Debe existir una guia de bolsillo regularmente actualizada con toda la
oferta de transporte publico de la comarca.

60 Debe disefiarse un programa continuo de campafias publicitarias de
promocion del transporte publico.

61 La informacion sobre itinerarios de las lineas, tarifas, oficinas, etc. debe
estar actualizada y disponible , contando con planimetria de toda la red
metropolitana.

62 Los comunicados instalados en los vehiculos, en los paneles de
marquesinas y en los postes deben ser mas legibles y utiles, uniformando su
formato.

63 Los comunicados de las incidencias en materia de modificacion de
itinerarios o frecuencias deben darse a conocer con antelacion suficiente.

En las paradas

64 Los rétulos luminosos del SAE deben proporcionar informacion real
sobre el tiempo previsto del paso de los autobuses.

65 El disefio de los postes de sefializacion debe ser homogéneo para
toda la comarca, adaptado a personas con discapacidad fisica y sensorial.

66. Debe establecerse un programa de mantenimiento y limpieza de los
postes de sefalizacion

67 Las paradas provisionales por alteracion de los itinerarios habituales
deben contar con postes de sefializacién adecuados

68 En las paradas anuladas provisionalmente debe figurar la informacion
detallada de las paradas sustitutivas, los planos de localizacién de las
mismas Yy la duracion prevista de la incidencia.

69 La sefalizacion de las paradas anuladas definitivamente debe
eliminarse totalmente, evitando confusiones

Por internet

70 Debe existir una pagina web exclusivamente dedicada al transporte
publico urbano y metropolitano, gestionada por las administraciones, util y
actualizada.

A bordo de los vehiculos

[1. Debe habilitarse lugares especificos para fijar los comunicados a los
usuarios, con los dispositivos necesarios para que existan garantias de
permanencia de la informacion

72. En cada uno de los autobuses y tranvias debe figurar una Carta de
derechos y responsabilidades  de los usuarios, clara y concisa.
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Diagnéstico sobre Atencion al usuario

La atencion personal al usuario es deficiente en cantidad y en calidad.
Cualquier gestion que requiere la intervencion del TAM —canjeo de bonobus por
mal funcionamiento o por cambio de tarifas, titulos de transporte bonificadas,
etc.- obliga al usuario a desplazarse al centro de Alicante en un horario partido
restringido.

Existe una oficina de atencién al publico del TAM en el centro de Alicante
(C/ Diaz Moreu, 6) con unas dimensiones y personal insuficientes, situacién que
se traduce en frecuentes colas en el exterior de la oficina. La atencion al publico
requiere una cierta descentralizacion que acerque este servicio al usuario.

Propuestas sobre Atencion al usuario

En las oficinas

73 En la oficina de atencidon al usuario sita en el centro de Alicante debe
aumentarse el personal y el horario de atencién al publico.

(4. Es necesario habilitar oficinas periféricas de atencion al usuario.
Reclamaciones

(5. Los autobuses de MASATUSA deben llevar a bordo el correspondiente
libro de reclamaciones , publicitandolo claramente en todos los autobuses.

/6. En cada vehiculo (autobus o tranvia) debe estar permanentemente visible
la informacion esquematica y clara del proceso de reclamacion asi como
de los plazos y los responsables de la contestacion a las reclamaciones.

77 Habilitar un buzén electréonico de reclamaciones  de los usuarios

78 Las administraciones titulares deben supervisar los plazos de
contestacion de las reclamaciones

79 Las administraciones titulares deben conocer todas las reclamaciones
presentadas por los usuario y sancionar los casos que supongan fallos o
negligencias de las empresas concesionarias

80 La administracion debe conocer periodicamente el grado de satisfaccion
de los usuarios , mediante las oportunas encuestas
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Diagnostico sobre Tarifas

M4s por menos

El precio del billete ordinario ha subido desde el afio 2002 nada menos
gue un 20%. Pero esta subida, sumada a otras anteriores, no se ha traducido en
una mejora del sistema de transporte publico metropolitano.

La racionalizacion de las lineas y la reduccién del trafico privado
supondria mejores resultados econémicos de los operadores, produciéndose un
ahorro notable de las subvenciones de las administraciones a las empresas.

Bonos

La tarjeta bono-bus falla con demasiada frecuencia. Ademas, se echa de
menos un abono mensual que beneficie al usuario habitual que suponga un
auténtico ahorro frente al coste “percibido” del uso del automovil.

Las PMR mas discapacitadas no pueden acceder a la mayoria de los
autobuses, por lo que debieran disfrutar de alguna ayuda apara el uso del taxi.
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Propuestas sobre Tarifas

81 Se debe congelar el precio del billete y el de los bonos , tras las
salvajes subidas de los ultimos afios, al menos hasta que las prestaciones
del servicio mejoren realmente.

82 Cualquier ahorro de las administraciones publicas por la mejora de la
cuenta de resultados de los operadores deben destinarse a reducir el precio
de los titulos de viaje bonificados (bono-bus , abonos).

83 Creacion de un Abono Mensual de Transporte , que suponga
importantes ventajas econOmicas para el habitual usuario de todos los
sistemas de transporte publico colectivo de la comarca.

84 Creacion de un Abono-Taxi para PMR (Persona de Movilidad Reducida),
subvencionando el uso de taxis por parte de las personas con elevada
discapacidad motriz.

85 Adoptar las medidas pertinentes para facilitar la venta del bono-bus

86 Sustituir el sistema de la tarjeta soporte del bono-bus por sistemas més
fiables, con menos fallos, recargables, que permitan una cancelacion mas
agil y la obtencion de datos de explotacién mas detallados.

87 Regular soluciones para los usuarios que no dispongan de moneda
fraccionada y que requieran cambio cuantioso , por ejemplo, mediante vales
o recibos de posterior canje en las oficinas de atencién al usuario.

Propuestas sobre Condiciones laborales

88 Equiparar los convenios de las distintas concesionarias a las de la
empresa que mejores condiciones laborales tenga para sus trabajadores

89 Las reuniones de los comités de seguridad y salud de las empresas
concesionarias deberian contar con la asistencia de miembros del "Consejo
Consultivo de Movilidad", con voz pero sin voto

90 Se debe vigilar que las condiciones de trabajo de los conductores se
ajuste a lo prescrito en la Ley de Prevencion de riesgos laborales y en la
legislacion especifica sobre conductores profesionales.
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Anejo documental:

“Pacto ciudadano por la movilidad sostenible de
Alicante”
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Habitar, primero.

Circular, despues.

PACTO CIUDADANO POR LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA
ALICANTE

Propuesto por las organizaciones
ciudadanas, ecologistas y sindicales



PACTO CIUDADANO POR LA MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA AL ICANTE
Propuesto por las organizaciones ciudadanas, ecolo gistas y sindicales

Presentacion

Siguiendo el ejemplo de otras ciudades espafolas, como Madrid, las
organizaciones firmantes proponen al ayuntamiento de Alicante, a las demas
administraciones y a los distintos agentes sociales y politicos un Pacto
Ciudadano por la movilidad sostenible para Alicante con el siguiente contenido:

. Razones que justifican un acuerdo sobre movilidad en Alicante.

. Los problemas fundamentales del trafico, la movilidad y la accesibilidad.
. Objetivos del Pacto.

. Principios de actuacion.

. Medidas principales propuestas.

. Participacion, seguimiento y evaluacion del Pacto.

U WNPE

Alicante, 1 de marzo de 2003




PACTO CIUDADANO POR LA MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA AL ICANTE
Propuesto por las organizaciones ciudadanas, ecolo gistas y sindicales

1. Razones que justifican un acuerdo sobre movilida d en Alicante.

Hay varias razones que explican la necesidad de contar con un pacto relativo a
la movilidad entre administraciones, partidos y agentes sociales de Alicante. La
primera es que los problemas del tréfico o, mas en general, los problemas de la
movilidad y la accesibilidad han adquirido en nuestra ciudad una envergadura
enorme; pues afectan de modo directo al bienestar, a la salud, a la economia y
al medio ambiente.

La segunda razon que justifica la necesidad de un pacto es el calado del cambio
de rumbo que requieren el trafico y el transporte en Alicante, especialmente en
lo que se refiere al uso racional del coche, cuya utilizacion excesiva e
indiscriminada es el origen principal de gran parte de los problemas
mencionados. Un cambio de rumbo que s6lo puede darse como resultado de un
proceso amplio de informacion y participacion ciudadana como el que se
propone en este acuerdo.

La tercera razon es que los problemas de la movilidad no tienen un origen Unico, sino
gue obedecen a una gran variedad de decisiones tomadas en diferentes ambitos de la
administracién. La movilidad depende, por ejemplo, del modo en que se localizan los
centros de trabajo, las viviendas, los comercios o los colegios; de las infraestructuras
de transporte que el ayuntamiento y los gobiernos autonémico y central construyen; o,
también, de la manera en que se gestiona el transporte publico.

La cuarta razén es que no se trata en exclusiva de un asunto cuya responsabilidad
recaiga exclusivamente en las administraciones. Los ciudadanos tenemos también
mucho que reflexionar y muchos cambios individuales que iniciar para encontrar un
nuevo equilibrio entre la circulacion y la calidad de vida.

Y, por ultimo, el pacto se justifica por los plazos que requiere el cambio de rumbo de la
movilidad. Por tratarse de una modificacion en profundidad de unos comportamientos y
de unas estructuras urbanas soélidamente establecidos a lo largo de las Ultimas
décadas, no son realistas las soluciones parciales y de corto plazo, sino que hace falta
poner en marcha propuestas de largo alcance que trasciendan los plazos electorales.
Estas propuestas deben desarrollarse con una cierta independencia respecto al
gobierno municipal de turno.

En sintesis, hace falta firmar un pacto ciudadano porque los problemas de la movilidad
son graves,; porgue los cambios necesarios son considerables; porque los agentes
implicados son numerosos; porque los ciudadanos también tienen una cuota de
responsabilidad que asumir; y porque los plazos para la ejecucion de las propuestas
exceden los de las convocatorias electorales.




PACTO CIUDADANO POR LA MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA AL ICANTE
Propuesto por las organizaciones ciudadanas, ecolo gistas y sindicales

2. Los problemas fundamentales del trafico, la movi lidad y la accesibilidad.

Cada ciudadano tiene su propio catdlogo de problemas, causas de los mismos vy
prioridades en relacion al trafico, la movilidad y la accesibilidad. Por eso es importante,
en un acuerdo social como el que aqui se propone, establecer los elementos principales
de un diagndstico comun sobre los problemas de la movilidad de nuestra ciudad y sobre
las raices de los mismos.

A pesar de que los atascos suelen ser el asunto mas frecuentemente considerado como
problema de la movilidad, en los medios de comunicacion y en muchas conversaciones
privadas, hay que admitir que la congestion de los automdviles es solo una parte de los
problemas funcionales de la movilidad de nuestra ciudad, entre los que destacan
también:

La baja eficacia de los autobuses y de los taxis, inmersos en la congestion
circulatoria

Que no pueden servir a la ciudad con las frecuencias y las velocidades para los que
estan pensados, lo que deriva, en circulo vicioso, en una utilizacion mas baja y mayores
costes de operacion.

La falta de calidad del transporte publico en algunas zonas
Con lineas, conexiones, horarios y frecuencias a veces insuficientes.

Las dificultades para pedalear o caminar
Debido en primer lugar a la inseguridad existente para los usuarios mas vulnerables de
las vias.

La existencia de numerosos obstaculos y barreras en las calles de la ciudad
Que disuaden la marcha a pie y que restringen las posibilidades de desplazamientos de
numMerosos grupos sociales y personas con discapacidad o que portan carritos y bultos.

La desvalorizacién del espacio publico en la gestidn y en la urbanizacién
Que hace perder atractivo a las calles para caminar, pedalear o utilizar el transporte
colectivo.

Y, el incremento de las distancias para acceder a los empleos, colegios,

comercios, etc.

Que impiden o dificultan la marcha a pie, el uso de la bicicleta e, incluso, el Ila
utilizacién del transporte colectivo.

Pero junto a esos problemas funcionales de la movilidad, o como consecuencia de los
mismos, se estan poniendo de manifiesto cada vez con mayor gravedad un conjunto de
problemas sociales y ambientales

- Salud
Cada vez estd mas demostrada la relacion entre la contaminacién atmosférica y el ruido
del trafico y la salud de la poblacion. La Organizacion Mundial de la Salud ha estimado,
por ejemplo. que el humo del trafico genera mas muertos cada afio en la Unién Europea
que los propios accidentes de la circulacion. Y también hay cada vez una mayor
preocupacion por la aparicion de enfermedades vinculadas a la sedentarizacion, a la
falta de ejercicio causada por unos patrones de movilidad apoyados en los vehiculos
motorizados.
Medio ambiente

Los problemas globales del medio ambiente tienen también una estrecha relacién con
el modo en que se resuelve la movilidad en las ciudades. El empleo de recursos no
renovables (por ejemplo de petréleo), junto a las emisiones de gases invernadero nos
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recuerdan los limites del planeta y la necesidad de tenerlos en cuenta en la movilidad
urbana.

Economia
La prioridad dada, durante las Ultimas décadas, a la circulacion sobre otras funciones
urbanas con el argumento de que era necesario para la economia, se ha mostrado
paraddjicamente contraproducente para la misma. La movilidad esta empezando a
considerarse como un elemento de la ineficiencia econdmica, exigiendo cada vez mas y
mas recursos sin que por ello se resuelvan los problemas.

Equidad
La movilidad, cada vez mas dependiente del automovil privado, y las distancias cada
vez mayores para alcanzar los bienes y servicios imprescindibles, estdn generando una
sociedad dual en la que grupos como los nifios o los ancianos pierden su autonomia y
su capacidad de socializaciébn en el espacio publico. Las calles pasan a ser del
automovil, siempre avido de espacio, y no de las personas.

Los problemas del trafico, la movilidad y la accesibilidad descritos estdn causados por
multiples factores, pero todos ellos estan vinculados a la manera de enfocar tres
grandes politicas urbanas:

La ordenacion del territorio y urbanismo
Que siguen orientdndose a la creacion de un modelo de ciudad disperso, pensado para
el uso intenso del automovil, en el que muchos de los nuevos desarrollos urbanos
siguen sin integrar los empleos, los equipamientos y los servicios necesarios para
generar vida local. Y siguen apostando por facilitar el uso del coche mediante las
normas y trazado de los aparcamientos y las vias.

La creacion de nuevas infraestructuras de transporte
Con la construccibn de numerosas avenidas y carreteras de alta capacidad que
estimulan el uso del automévil y dan servicio al mencionado modelo de ciudad dispersa.
O con la construccion de una costosisima infraestructura tranviaria que no puede
cumplir sus expectativas ambientales y sociales mientras se siga facilitando el trafico de
automoviles.

La gestion de la movilidad y del espacio publico,
Que sigue también orientada a intentar garantizar —paradojicamente, sin posibilidades
de éxito- la circulacién y el aparcamiento del maximo numero de coches posible, sin
reparar en otras prioridades ambientales y sociales. Sigue, por ejemplo, apostando por
incrementar el nimero de plazas de aparcamiento, que atraen mas coches y limitan las
posibilidades de los medios de transporte alternativos.

Estas politicas estan contribuyendo en la actualidad al circulo vicioso del aumento del
namero de automoviles y de los desplazamientos motorizados, los cuales a su vez
incrementan y realimentan los problemas descritos. Ese circulo vicioso debe romperse
aplicando otros obijetivos, criterios y principios.
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3.

Objetivos generales del Pacto

En correspondencia con los problemas del tréfico y la movilidad sefialadas en el
diagnostico breve realizado mas arriba, los objetivos del Pacto son:

Una ciudad saludable : con menos ruido y contaminacién atmosférica, que
estimule los comportamientos saludables de los ciudadanos y que cumpla
las directivas europeas sobre calidad del aire y reduzca progresivamente las
zonas expuestas a niveles de ruido considerados como nocivos.

Una ciudad comoda : con menor congestion de trafico, donde se potencien
los modos menos agresivos ambientalmente que permitan la vida autbnoma
de todas las personas y una accesibilidad universal.

Una ciudad proxima : en donde los barrios dispongan de los servicios
necesarios en la vida diaria, reduciendo el nimero de desplazamientos
forzados a lugares alejados.

Una ciudad habitable : donde los espacios publicos de convivencia como las
calles o las plazas no estén dominados por los vehiculos y se recupere parte
del espacio de las calles para funciones ajenas a la circulacion motorizada.

Una ciudad eco-activa : involucrada y respetuosa con los problemas
ambientales globales tales como la reduccion de la capa de ozono, la
pérdida de biodiversidad o el efecto invernadero.

Una ciudad segura : con una menor siniestralidad y peligrosidad de las
calles.

Una ciudad préspera : en la que la movilidad no sea un inconveniente para la
actividad economica.

Una ciudad participativa : en donde las decisiones conlleven un proceso de
informacion y consulta a la ciudadania.
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4.

Principios de actuacion

La actuaciones deben contemplarse en el marco de las siguientes ideas:

Limites ambientales y sociales del trafico. A partir de ciertos umbrales no es posible
compatibilizar el trafico y la calidad de vida. En Alicante dichos umbrales han sido
superados y, por tanto, hace falta reducir en general el trafico y, muy en especial, en
ciertas areas y ejes.

Universalidad de las soluciones. Las propuestas de movilidad deben estar
pensadas para todos, con independencia de la edad, el sexo y la condicion
fisica o psiquica de los ciudadanos. Es necesario garantizar el derecho a la
movilidad de las personas menos favorecidas econémicamente.

Participacion. Las actuaciones en el campo de la movilidad deben contar con el
mayor consenso posible, lo que exige establecer procesos de participacion en la toma
de las decisiones a la escala que en cada caso corresponda.

En ese marco, las intervenciones han de verificar una nueva ordenacién de las
prioridades en las politicas y en sus enfoques:

Nueva jerarquia en el uso del espacio publico. Habitar es lo primero y
después es circular. Hace falta adecuar el trafico y el transporte a la
habitabilidad de los barrios y la ciudad y no a la inversa, estableciendo
densidades y velocidades de la circulacion coherentes con dicha
habitabilidad. La carga y descarga debe tener garantizado un espacio
suficiente.

Nueva jerarquia en los medios de transporte. Primero se debe considerar al
peaton, luego a los medios mas benignos desde el punto de vista social y
ambiental, como la bicicleta y el transporte colectivo y, por dltimo, el
automovil privado, restringiendo sobre todo los usos mas ineficientes del
mismo, por ejemplo los que ocupan mas espacio publico por persona
transportada y los de mayores emisiones.

Nueva jerarquia de las politicas de movilidad y accesibilidad. Frente a la
tradicional apuesta por intentar resolver, sin éxito, los problemas con nuevas
infraestructuras (vias y aparcamientos) para el vehiculo privado, la primera
opcion a manejar es la de facilitar la proximidad a los servicios y equipamientos
urbanos; la segunda es la de gestionar las infraestructuras existentes de
manera mas eficiente, por ejemplo ofreciendo mas espacio al transporte
colectivo; y, en tercer lugar, crear nuevas infraestructuras de transporte colectivo.

Todo ello orientado a:

Evitar la generacién de trafico. Es decir, que las politicas urbanisticas, de
dotacién de plazas de aparcamiento, de creacion de vias, de gestion de las
mismas no conduzcan a incrementar el tradfico en la ciudad o en
determinados barrios y ejes.

Lo que exige:
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Evaluacién. Las actuaciones que afectan a la movilidad, como pueden ser la creacién
de nuevas areas urbanizadas, nuevas infraestructuras o nuevas medidas de gestién
de las mismas deben ser evaluadas en funcion de las ideas anteriores sobre su
idoneidad ambiental y social, sobre su adaptacién a todos los ciudadanos y sobre la
idoneidad del proceso de participacion al que han sido sometidas.

5. Medidas principales propuestas

Para alcanzar los objetivos propuestos, teniendo en cuenta los principios
asumidos por el Pacto, se considera de especial importancia poner en marcha
actuaciones como las que se enuncian a continuacion:

Relativas a los medios y sistemas de transporte:

Creacion de una red de itinerarios peatonales en toda la ciudad, con mejoras
en las aceras y en los cruces que garanticen las conexiones peatonales de
todos los barrios y centros de actividad en condiciones adecuadas de
comodidad y seguridad.

Creacion de una red de itinerarios para bicicletas en toda la ciudad, como
parte de un Plan Director de la Bicicleta en el que ademas se incluyan
medidas complementarias de apoyo a este medio de transporte.

Creacion de una red de itinerarios prioritarios para el autobus urbano y
suburbano y para el taxi, con proteccién de su espacio de circulacién (carriles
bus sobre las calles centrales y sobre las carreteras radiales) y prioridad
semaforica.

Crear una red de tranvia eficaz y suficientemente extensa.

Desarrollar intercambiadores de ambito metropolitano.

Establecer un sistema de transporte publico completamente accesible, con
soluciones adaptadas para personas con discapacidad o que portan bultos y
carritos en el autobus, el tranvia y los taxis.

Crear una red de aparcamientos de motos y bicicletas en calzada, en franjas
ocupadas en la actualidad por el aparcamiento de coches.

En relacion con la gestidon de la movilidad:

Elaborar un Plan de Movilidad para la ciudad que contemple objetivos
concretos (reparto modal, reduccion de contaminantes, reduccion de
inseguridad, etc.).

Elaborar un Plan de Gestion del viario y del espacio publico estableciendo
objetivos concretos en materia de pacificacién del trafico, aparcamiento,
velocidades, peligrosidad, carga y descarga, etc.

Fomentar los Planes de Movilidad de centros de trabajo y de actividad o
servicios, estableciendo la obligatoriedad para los de mayor tamafio o
namero de empleados Yy visitantes, tanto en las empresas privadas como en
el sector publico.
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Potenciar instrumentos economicos y fiscales que favorezcan el uso de
vehiculos con menor consumo energético y menores emisiones
contaminantes.

Establecer criterios para la obligar a la localizacion de las actividades que
implican muchos desplazamientos (oficinas, comercios, servicios, etc.) en
lugares con transporte publico de suficiente capacidad.

6. Participacion, sequimiento y evaluacion del pact 0.

Los instrumentos de desarrollo, seguimiento y evaluacion del Pacto seran
esencialmente dos interrelacionados:

1. El Consejo Consultivo de la Movilidad.
2. El Observatorio de la Movilidad.

El Consejo consultivo de la Movilidad

El Consejo Consultivo de la Movilidad se constituird como 6rgano de
seguimiento y desarrollo del Pacto . Se reunira como minimo cuatro veces al
afo. Entre sus funciones estaran:

Revisar las politicas y actuaciones relacionadas con la movilidad, incluyendo
las actuaciones de gestién de la movilidad, infraestructuras de transporte, y
las de urbanismo y medio ambiente de mayor incidencia en la movilidad.
Recibir y evaluar la informacion periddica aportada por el Observatorio de la
Movilidad.

Proponer la realizacion de estudios, debatir y realizar el seguimiento de los
problemas de movilidad.

Proponer la evaluacion de impactos de actuaciones en estudio asi como de
actuaciones en ejecucion o ya realizadas.

El Consejo podra constituir grupos de trabajo y de seguimiento de actuaciones
concretas o temas, para facilitar la operatividad de la misma. Y promovera la
participacion a nivel de barrio en las actuaciones locales, también con grupos de
trabajo en los que participen los afectados.

Observatorio de la Movilidad.

Como consecuencia del pacto se creara un Observatorio de la Movilidad de
Alicante que, a los seis meses de su constitucion, presentara una propuesta de
indicadores de la movilidad en Alicante, valorando la existencia de informacion,
y la posibilidad de hacerlos operativos a corto o medio plazo. En los indicadores
gue se disponga de informacion, se presentara su evolucion, para facilitar la
definicion de valores — objetivo y la propuesta de actuaciones que puedan
ayudar a alcanzarlos.
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El Observatorio de la Movilidad de Alicante, se pondra en marcha con los
siguientes criterios:

Contara con un Comité de direccion en el que participaran representantes de
los distintos agentes sociales.

Se apoyara en equipos de Instituciones y Organizaciones dedicadas a la
investigacion.

Dispondréa de financiacion del Ayuntamiento para facilitar el desarrollo del
programa de trabajo que apruebe la Mesa de la Movilidad.

En el primer trimestre de cada afio presentara al Consejo Consultivo un
informe sobre la evolucion de la movilidad en Alicante.

La informacién del Observatorio sera publica y estara disponible en diversos
soportes como Internet.
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