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Prólogo

Para las Ciudades de Burgos, 
Génova, Cracovia y Stuttgart el 
proyecto de CARAVEL presentó 
una oportunidad excelente de 
dar un paso enorme en cuan-
to a la calidad del transporte 
urbano y en la comunicación de 
una cultura de movilidad limpia 
y sostenible a los ciudadanos. La 
experiencia ha tenido tanto éxito 
que es un excelente ejemplo para 
su comunicación y difusión. Este 
libro es un resumen descriptivo 
del “viaje” de estos cuatro años.

“El Viaje hacia una Nueva Movili-
dad: la Experiencia Caravel”, este 
libro, ha sido creado por todos los 
socios CARAVEL y será publicado 
en inglés así como en las cuatro 
lenguas del proyecto: español, 
italiano, polaco y alemán. De un 
modo único, legible y colorido, 
presenta la estructura del proyec-
to, su fundación, el enfoque es-
tratégico general y la historia. Se 
describen y detallan las medidas 
realizadas así como su proceso de 
realización, resultados fi nales y 
resultados medibles.

El informe está pensado para 
mostrar a otras ciudades, insti-
tuciones, científi cos o políticos, 
nuevos sistemas y servicios de 
transporte urbanos, propuestas 

viables y apropiadas, soluciones 
tangibles y resultados concretos.
Los personajes “Cara” y “Vel” van 
a dirigirles a través de este libro. La 
idea de introducir a Cara y Vel para 
guiar al lector en este informe fue 
desarrollado a partir del personaje 
de la “Niña Caravel”, ya usado en 
Burgos para informar a los ciuda-
danos de las medidas CARAVEL 
desarrolladas en esa ciudad. De 
nuevo una idea nacida en una ciu-
dad CARAVEL ha sido transferida 
a los otros miembros del consorcio 
del proyecto con gran éxito.

En este libro, Cara y Vel van 
a visitar Burgos, Génova, Cracovia 
y Stuttgart y conocerán a Carlos, 
Anna, Marek y Sabine, los perso-
najes que representan a los ciuda-
danos de las respectivas ciudades 
y que hablan de sus experiencias 
y pensamientos sobre los cambios 
que ha supuesto CARAVEL. Con su 
típica curiosidad infantil y fran-
queza Cara y Vel siempre tienen 
algo que decir sobre los logros 
realizados en cada ciudad.

Al fi nal de un largo, complicado 
y exigente camino, nos gustaría 
primero agradecer a la Comisión 
Europea no sólo por la fuerte 
ayuda económica que ha permi-
tido a las ciudades la realización 

de estas medidas, sino también 
por todas las oportunidades pro-
porcionadas para el intercambio 
de conocimiento, de la informa-
ción y de la cultura con muchas 
otras ciudades europeas dentro 
de “la Familia CiViTAS” en los 
numerosos eventos organizados.

También nos gustaría agradecer 
a todo el personal que trabaja 
para las diferentes ciudades 
por sus esfuerzos incansables: 
los funcionarios, los técnicos, 
los científi cos… que también se 
han convertido en amigos y no 
simplemente en socios durante 
estos cuatro años. Esperamos 
que esta cooperación fructífera 
siga en el futuro por el benefi cio 
de nuestras ciudades.

Finalmente, deseamos agradecer 
a nuestros colegas, los represen-
tantes políticos de las ciudades, 
por el interesante intercambio de 
opiniones durante nuestras reunio-
nes y por el apoyo político dado al 
proyecto. Sin su trabajo y esfuerzo, 
CARAVEL nunca habría alcanzado 
una conclusión tan satisfactoria.

Paolo Pissarello
Ayuntamiento de Génova
Teniente de Alcalde y Concejal de 
Movilidad Sostenible de Génova
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integradas y desarrollar y poner 
en práctica nuevos conceptos de 
movilidad en cuanto a tecno-
logías y servicios y evaluar sus 
impactos a través de acciones 
demostrativas a gran escala. 
El proyecto CARAVEL nació en 
febrero de 2005. Las organiza-
ciones que han participado se 
muestran en el recuadro en la 
siguiente página.
Los objetivos estratégicos fueron 
transformados en objetivos 
operacionales y en 54 medidas 
integradas que cubrieron todas 
las políticas de CiViTAS. Las 
ciudades establecieron sus pro-
pios enfoques y así, el proyecto 
CARAVEL se refi rió a necesidades 
locales específi cas.

CARAVEL sirve como un ejemplo 
de establecimiento de un efi caz 
partenariado público – privado. 
Esta manera de organización 
combina las ventajas compe-
titivas de empresas privadas y 
estamentos públicos y ayudan 
a romper barreras existentes, 
incluso entre diferentes departa-
mentos de autoridades locales.
» La participación de agen-
tes implicados (incluyendo 
asociaciones que representan 
a sectores de población o grupos 
de usuarios específi cos) desde 
las etapas más tempranas de 
los procesos de realización y 
desarrollo han sido también un 
aspecto muy importante ya que 
está probado que los benefi -
ciarios potenciales desarrollan 
buenas ideas y aceptan la 
implementación de las medidas 
conjuntamente acordadas con 
mayor probabilidad.
» Concienciación y marketing: 
la calidad en los servicios de 
transporte públicos a menudo 
es percibida como pobre. Esta 
percepción personal puede ser 
correcta o incorrecta, pero lo que 
sí es cierto es que las mejoras 
y las innovaciones naufragan 
debido a una política de informa-

ción insufi ciente o inadecuada. 
Las ciudades CARAVEL eran 
conscientes de esto y establecie-
ron actividades para ayudar a la 
concienciación de cuestiones de 
movilidad urbanas e información 
a la población sobre los cambios 
acometidos en las ciudades en 
atractivos formatos de marketing 
de movilidad: concursos, campa-
ñas, tarjetas postales, foros de 
movilidad, Internet….
» Conscientes del hecho de 
que CARAVEL es un proyecto de 
investigación y demostración, 
las cuatro ciudades estaban in-
teresadas en reducir los riesgos, 
ya fueran de naturaleza técnica, 
fi nanciera, organizativa o política. 
Por lo tanto, todas las acciones 
dentro del proyecto así como el 
desarrollo de acontecimientos 
externos fueron permanen-
temente supervisados. Esto 
permitió adaptaciones o medidas 
adicionales tomadas a fi n de evi-
tar impactos negativos. También 
debe ser dicho, sin embargo, que 
en un proyecto de investigación 
no es posible anticipar todas las 
infl uencias o efectos externos, 
como por ejemplo el desarrollo 
de los mercados de energía (mer-
cados de combustibles).

Algunas de las me-
didas presentadas 
aquí para ilustrar 
las soluciones 
inteligentes apli-
cadas a cuestio-
nes y problemas 
importantes para la 
movilidad local en las 
cuatro ciudades CARAVEL son:
» Burgos puso un gran esfuerzo 
en la implicación de agentes: 
representantes de la población, 
comerciantes, dueños de hotel, 
abastecedores de tecnología, 
consultores o departamentos 
involucrados del Ayuntamiento. 
Creó un ejemplo a seguir en 
proyectos de desarrollo urbano y 
es por eso que tuvo tanto éxito 

Enfoque estratégico y política
de transporte urbano

Las cuatro ciudades CARAVEL 
– Burgos, Génova, Cracovia y Stu-
ttgart – eran conocidas en sus 
respectivos países como pioneras 
en cuanto a políticas innovadoras 
de movilidad urbana. La experien-
cia y las lecciones aprendidas de 
las medidas realizadas en los años 
noventa indicaron claramente que 
las acciones solas y aisladas tie-
nen un impacto únicamente mar-
ginal y por lo tanto no son apro-
piadas para afrontar problemas de 
hoy como la baja densidad urbana 
y sus consiguientes implicaciones 
en la economía y movilidad de las 
ciudades. Observaron que sólo los 
cambios radicales del transpor-
te urbano ayudarían a abordar 
estos problemas. Sin embargo, las 
soluciones deben ser dirigidas en 
una política que entrelaza el desa-
rrollo urbano con todas las áreas 
relacionadas directa e indirecta-
mente con el transporte usando 
un enfoque integrado y apoyado 
políticamente.

Los objetivos estratégicos de una 
política de transporte urbano 
sostenible son aumentar la 
calidad de vida y el bienestar 
de ciudadanos, trabajadores, 
visitantes y turistas así como 
mejorar el espíritu competitivo 
económico de las ciudades y 
sus regiones circundantes: estos 
objetivos son comunes a Burgos, 
Génova, Cracovia y Stuttgart. Las 
ciudades también reconocieron 
que afrontan problemas simila-
res para los cuales es necesario 
investigar similares soluciones 
técnicas y en ocasiones no téc-
nicas. Las ciudades por lo tanto 
decidieron unir fuerzas, reforzar 
su cooperación, compartir expe-
riencias y lecciones aprendidas, y 
transferir conceptos y tecnologías 
ya probadas de una a otra.
La iniciativa CiViTAS II se lanzó 
en 2003 y la fi nanciación de la 
Unión Europea puso a disposi-
ción la posibilidad de buscar con-
juntamente nuevas soluciones 
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centro histórico introduciendo 
un sistema de acceso selectivo 
para el transporte motorizado en 
áreas sensibles o realzando la ac-
cesibilidad de las áreas centrales 
mejorando considerablemente 
la calidad del transporte público. 
Burgos ha sido reconocido varias 
veces con importantes premios 
por sus esfuerzos.
» Génova enriqueció el sistema 
de coche compartido con vehí-
culos especiales para discapaci-
tados y a través del uso compar-
tido de coches más efi cientes 
energéticamente por ciudadanos 
y organismos públicos. El esque-
ma de control de acceso ha sido 
ampliado por un esquema de 
fi jación de precios para la dis-
tribución de bienes en el centro 
de la ciudad que está basado en 
un concepto de créditos para la 
movilidad. Todas las necesidades 
de los distintos grupos involu-
crados fueron cuidadosamente 
consideradas durante la fase de 
desarrollo. El nuevo concepto ha 
cambiado los comportamientos 
de entrega, con menos furgone-
tas y coches que circulan en el 
centro histórico de la ciudad.
» Cracovia ha puesto en práctica 
el primer sistema de transporte 
a demanda en Polonia siendo el 
resultado de una transferencia 
de resultados y una solución 

a través de tecnologías de la 
información del transporte de 
Génova a Cracovia. Cracovia 
también ha establecido un billete 
integrado que cubre a opera-
dores de transporte públicos 
y privados de la ciudad y de 
la región y ha desarrollado un 
centro de transferencia en el cual 
las ciudades interesadas podrán 
encontrar información útil para 
sus propios proyectos de movi-
lidad. Cracovia ha sido también 
la primera ciudad en Polonia en 
poner en práctica un esquema 
de bicicletas público, de nuevo 
transferencia exitosa de otra 
ciudad de Caravel, en este caso, 
Burgos.
» Stuttgart ha ampliado su 
sistema de coche compartido 
existente: hoy, 35 compañías 
en Stuttgart y su región – entre 
ellas, las principales empresas 
del mundo del coche y del sector 
de las tecnologías de la infor-
mación aplicado al transporte 
– han integrado el sistema en su 
Intranet y más de 30 ciudades en 
la región han establecido enlaces 
en sus páginas de Internet al 
sistema. Los acontecimientos 
relacionados con el ocio, como 
el fútbol o el zoo local, también 
están integrados en el sistema. 
Stuttgart alberga el primer centro 
de dirección del tráfi co alemán 
donde la gestión de tráfi co de 

El proyecto CARAVEL está constituido por los siguientes socios:
Autoridades locales: Ayuntamiento de Génova, Ayuntamiento de Burgos, Ayuntamiento de Craco-
via, Ayuntamiento de Stuttgart
Operadores de transporte públicos: Azienda Mobilitáe Trasporti S.p.A. (AMT) y Azienda Mobilitáe
Infrastrutture s.p.a (AMI) de Génova, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne SA (MPK) de Cracovia
Suministradores de software y sistemas: Softeco Sismat SpA (Génova)
Compañías de investigación privada y consultoras: Rupprecht Consult Forschung & Beratung 
GmbH (Colonia), D´Appolonia s.p.a (Génova), SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH (Stuttgart), 
FORMS Group (Cracovia).
Agencias de investigación pública: Agenzia Regionale per l’Energia della Liguria Spa, Agenzia
Regionale per la Protezione dell’ Ambiente Ligure (Génova), Verband Region Stuttgart (Stuttgart)
Universidades: Universidad de Génova – Departamento de Economía y Métodos cuantitativos,
Politechnika Krakowska im.Tadeusza Kosciuszki (Universidad Politécnica de Cracovia), Universidad 
de Stuttgart – Departamento de Ingeniería de Planificación del Transporte y Tráfico
Organizaciones no lucrativas: Istituto Internazionale Delle Comunicazioni (Génova),
Asociación Plan Estratégico Ciudad de Burgos, Instituto Tecnológico de Castilla y León (Burgos)

»

»

»
»

»

»

»

ciudad, la policía, el cuerpo 
de bomberos, urgencias y el 
operador de transporte público 
trabajan juntos bajo el mismo 
techo.

Estos ejemplos ilustran la 
voluntad política para cambiar 
radicalmente el sistema de 
transporte de pasajeros y el 
de distribución de carga en la 
ciudad, no trabajando contra los 
benefi ciarios y aquellos agentes 
involucrados, sino con su ayuda. 
El resultado clave ha sido el 
implicar y convencer a aquellas 
partes preocupadas por el desa-
rrollo de las medidas. La misión 
de los cuatro alcaldes de las 
ciudades CARAVEL al “establecer 
una nueva cultura para la movi-
lidad limpia” por lo tanto, se ha 
cumplido ampliamente.

Las cuatro ciudades CARAVEL: 
Burgos, Génova, Cracovia y 
Stuttgart con todas las organi-
zaciones y personas implicadas 
en la realización del proyecto se 
han convertido en una verdadera 
familia CARAVEL durante los cua-
tro años y han conseguido una 
experiencia extraordinaria que se 
extiende más allá del campo de 
la movilidad.
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Queridos Viajeros y Pasajeros,
y todos aquellos interesados en el transporte sostenible,

Somos Cara y Vel y os damos la bienvenida y os invitamos a compartir 
con nosotros la experiencia de viajar hacia una nueva movilidad dentro 
del proyecto CARAVEL. Las ciudades de Burgos, Génova, Cracovia 
y Stuttgart emprendieron este viaje en febrero de 2005 con el objetivo 
común de conseguir una movilidad sostenible para sus ciudades. Han 
sido puestas en práctica un total de 54 medidas en el campo de la 
movilidad urbana durante los pasados cuatro años hasta la fi nalización 
del proyecto a principios de 2009.
Las medidas se encuadran dentro de las ocho categorías (o políticas) de 
movilidad sostenible que la Iniciativa CiViTAS identifi có como compo-
nentes básicos para una estrategia integrada. Todas las medidas han 
contribuido a la creación de un transporte mejor y más limpio en las 
cuatro ciudades CARAVEL.

Estamos orgullosos de llevaros a través de este libro que explora el 
mundo de un transporte mejor y más limpio en las ciudades de Burgos, 
Génova (ciudad líder del Proyecto), Cracovia, y Stuttgart. Os vamos 
a contar todas las actividades del proyecto, como el proceso de rea-
lización de la medida, impacto y resultados, evaluación, fi nalización, 
y también todo lo referente a la participación de los agentes implicados, 
un aspecto único del proyecto CARAVEL.

Pero primero, para ser educados, nos gustaría presentarnos …

Mi nombre es Cara, tengo nueve años, 
casi diez, y hago primaria. Me encanta 
mi perro y jugar en la calle. Lo que no 
me gusta son los coches. ¡Apestan, son 
peligrosos y un verdadero fastidio! no 
entiendo por qué a algunas personas 
les gusta tanto.

Yo soy Vel, el hermano mayor 
de Cara. Tengo once años. 
A mi me gustan los deportes, 
sobre todo el fútbol. 
Mi bici y yo somos inseparables. 
La llevo a todas las partes.
¡Pero cuándo crezca quiero ser 
maquinista!

La “Familia” CARAVEL
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Anna tiene 36 años y vive en 
Génova. Hace poco fue mamá 
y trabaja a media jornada en un 
bufete de abogados. Anna no tiene 
coche y siempre usa el transporte 
público. Tiene una hija pequeña 
y le encanta ir de compras.

Primero está Carlos, un jubilado con una verdadera 
pasión por el deporte de Burgos. Es tan apasionado del 
ciclismo como Vel, y le encanta estar con sus nietos. 
Carlos tiene 75 años y disfruta mucho de su jubilación 
paseando por el centro o haciendo deporte.

Finalmente tenemos a Sabine de Stuttgart. 
Con sesenta y cinco años, a esta señora 
todavía joven le encanta viajar, las 
exposiciones y caminar. Sabine ha estado 
en muchos sitios y tiene siempre muchas 
historias que contar.

Marek tiene alrededor de 40 años y vive 
en Cracovia. Trabaja en la Universidad. 
Marek siempre coge el coche y, en fi n, le 
encanta. De hecho no es consciente de 
ninguna alternativa a la utilización de su 
coche, por no hablar de usar transporte 
público.

Y éstas son las personas y los lugares que visitaremos… 
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medio que cuenta con 180.000 
habitantes, situada en el noroes-
te de España, en la Comunidad 
Autónoma de Castilla y León. Su 
historia se remonta al siglo X. 
Incluso antes de la llegada de 
los romanos, el hombre prehis-
tórico ya había dejado su marca 
en la zona, tal y como destacan 
los signifi cativos descubrimien-
tos en Atapuerca, uno de los 
yacimientos paleontológicos más 
importantes del mundo.

La ciudad de Burgos goza de una 
privilegiada posición geográfi ca 
a mitad de camino entre Madrid 
y la frontera con Francia, y las 
carreteras principales le unen 
a Bilbao, Santander, Valladolid 
y el oeste de España y Logroño 
hasta el este llegando a Barce-
lona. Debido a su estratégica 
ubicación y a sus excelentes 
comunicaciones, Burgos tiene 
una base industrial dinámica 
y variada. Gracias a todos estos 
factores, la presencia económica 
de Burgos en la región es muy 
signifi cativa.

Burgos ofrece un rico patrimonio 
histórico y cultural y una activa 
vida cultural en torno a su Uni-
versidad, que cuenta con más de 

9.500 estudiantes. El nuevo ae-
ropuerto se inauguró en julio de 
2008 y su futura área de servicio 
y la zona industrial circundante 
tendrán un gran impacto en la 
ciudad.

En 2003, cada uno de los ciuda-
danos hacía 1, 53 viajes a pie, 
1 viaje utilizando transporte 
privado y sólo el 0, 33 de viajes 
en transporte público por día 
en Burgos. La opinión pública 
sobre el transporte público no 
era especialmente alentado-
ra: los destinos habituales se 
consideraban demasiado lejos 
de la parada de autobús más 
cercana o simplemente el bus no 
se detenía en el destino deseado. 
Además, el servicio se percibía 
como incómodo.

El uso de la bicicleta era muy pe-
queño en comparación con otras 
ciudades europeas. En 2003, sólo 
se contaron 15 bicicletas por hora 
en el Puente de San Pablo; la red 
de carriles bici era muy defi cien-
te. No había políticas de tarifas 
de aparcamiento, y el centro de 
la ciudad era de libre acceso para 
todos los coches. Por último, los 
sistemas de información sobre 
el tráfi co y el aparcamiento eran 

prácticamente inexistentes.
Burgos ideó y elaboró un Pacto 
de Movilidad Cívica y de Accesi-
bilidad, el cual fue el primer paso 
serio hacia el desarrollo de una 
política de movilidad y trans-
porte para la ciudad. Este Pacto 
se basa en la premisa de que la 
clave para una ciudad sostenible 
y una mejor calidad de vida es 
resolver el problema de la movi-
lidad y la accesibilidad urbana. 
Debían encontrarse soluciones 
innovadoras para los problemas 
de movilidad sin causar daño al 
medio ambiente y a la calidad 
de vida.

Los principios de movilidad, acce-
sibilidad y sostenibilidad formu-
lados en el Pacto de la Movilidad 
Mundial constituyeron el marco 
para el proyecto CARAVEL en 
Burgos. Su aplicación ha supues-
to una transformación completa 
de la ciudad en términos de mo-
vilidad. Los últimos datos sobre 
el uso de alternativas al automó-
vil privado muestran excelentes 
resultados: en la actualidad, más 
del 28% de los ciudadanos están 
utilizando autobuses, bicicletas 
y otros modos alternativos para 
moverse en la ciudad.

Burgos



9

En los últimos cuatro años la 
ciudad de Burgos ha desarrollado 
una serie de medidas integra-
das dentro del proyecto CiViTAS 
CARAVEL que ha defi nido su 
estrategia de movilidad. Las 
principales características de 
estos proyectos son la gestión 
de acceso al centro histórico de 
la ciudad, planes de peatona-
lización, la modernización del 
servicio de autobuses, la puesta 
en marcha de un sistema de 
préstamo de bicicletas y una gran 
iniciativa en favor de combusti-
bles más limpios.

Esta política de movilidad se ha 
visto reforzada por el diálogo 
con los agentes sociales respon-
sables de garantizar el éxito de 
la aplicación de las medidas. El 
diálogo se ha visto acompañado 
por varias campañas de marke-
ting y publicidad que alentaron 
a los ciudadanos a optar por 
medios de transporte menos 
contaminantes, más silenciosos 
y limpios. Todos estos factores 
han provocado que cada vez 
haya mayor concienciación en la 
ciudadanía y el reconocimiento 
de las amplias posibilidades del 
transporte sostenible.

Se ha producido un fuerte incre-
mento en el uso del transporte 
público y también de otras 
medidas alternativas, como las 
relacionadas con las bicicletas, 
que son ahora algo común en 
nuestras calles. Burgos ocupa 

ahora un alto puesto en el ran-
king de ciudades españolas en el 
porcentaje de uso de combusti-
bles limpios.

A lo largo de la vida de este 
proyecto, la ciudad ha recibido 
tres premios muy prestigiosos. 
En 2006 Burgos fue catalogada 
como ciudad más sostenible 
en España por el Ministerio de 
Industria, debido a su sistema de 
transporte urbano y otras medi-
das relacionadas con la movili-
dad. En el mismo año la ciudad 
fue reconocida por la Asociación 
de Reciclaje Española por su 
política en el uso y la promoción 
de combustibles más limpios. 
Por último, el premio recibido 
en la ciudad de Kaunas, en 2007 
durante el Foro Europeo de la 
Movilidad nombrando a Burgos 
como “Ciudad CIVITAS del Año”, 
signifi có que había sido la ciudad 
europea que tuvo más éxito en la 
aplicación y difusión de acciones 
de transporte limpio, avanzado 
y sostenible.

Basándonos en los logros de 
la ciudad de Burgos, nuestro 
deseo es instar a otras ciudades 
europeas a adoptar medidas que 
garanticen un aire más limpio, 
menos ruido y menos congestión. 
El objetivo es disfrutar de todo el 
potencial de nuestras ciudades, 
sus caminos, sus calles y sus 
plazas: una ciudad para sus ciu-
dadanos, una ciudad que ofrece 
calidad de vida.

Juan Carlos Aparicio
Alcalde de la Ciudad de Burgos
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Burgos

Antes del comienzo del proyecto 
CARAVEL el uso del transporte 
público en Burgos era bajo en 
comparación con otras ciu-
dades de tamaño similar. El 
proyecto CARAVEL en Burgos 
se basa en una encuesta de 
2003 que determinó las razones 
por las cuales los ciudadanos 
no utilizaban el transporte 
público: autobuses incómodos 
y la falta de información sobre 
rutas. También se encontró que 
existía la percepción de que en el 
servicio eran defi ciente, ofrecían 
mala frecuencia y las paradas de 
autobús presentaban insufi ciente 
accesibilidad.

Gracias a CARAVEL y a la apuesta 
lanzada por el Ayuntamiento de 
Burgos, se ha desarrollado una 
ambiciosa estrategia global du-

Burgos se mueve

rante los últimos cuatro años para 
convertir toda la fl ota municipal 
(autobuses, camiones de bom-
beros y policía, furgonetas y ca-
miones de recolección de basura) 
en “vehículos limpios” que sólo 
usan biocarburantes (biodiésel 
y Gas Natural Comprimido GNC), 
y también a dotar a todos los au-
tobuses con mayor accesibilidad 
para discapacitados y ciudadanos 
en general. El Ayuntamiento, por 
lo tanto, ha sido un buen ejemplo 
a seguir por los ciudadanos en el 
uso de combustibles más limpios 
y la consiguiente mejora de la 
calidad del aire en la ciudad.

Autobuses incómodos, falta de información sobre rutas en las 
paradas de autobús, mala frecuencia, falta de accesibilidad 
o vehículos muy ruidosos y contaminantes… éstas fueron las 
principales razones por las cuales no me gustaba el transporte 
público de Burgos. Pero la nueva estrategia del proyecto CARAVEL 
ha dado lugar a una de las fl otas más modernas de España: el 
transporte público es ahora cómodo, completamente accesible 
y 100% limpio. De este modo, Burgos ha establecido
un buen ejemplo para utilizar combustibles
alternativos a los vehículos privados.

Autobús con Gas Natural 

Comprimido (GNC)

Tr
an

sp
or

te
 p

úb
lic

o 
lim

pi
o,

 s
os

te
ni

bl
e 

y 
ac

ce
si

bl
e

...el uso de 
transporte 
público ha 

aumentado 
un 6% en 

los últimos 
3 años?

¿Sabías 
que…



11Concienciación 
Ciudadana
Se desarrolló una estrategia para 
recoger el aceite usado para 
producir biodiésel y se instalaron 
cinco puntos de recolección en 
lugares estratégicos de la ciudad 
con el fi n de facilitar su recogida. 
Las exitosas campañas de mar-
keting en TV, radio y prensa local 
ayudaron a la sensibilización de 
los ciudadanos. Se distribuyeron 
botellas para la recolección del 
aceite usado con el objetivo de 
motivar a los ciudadanos.
Se desarrolló también una 
campaña de sensibilización para 
promover buenos hábitos en 
relación con los autobuses (no 
estacionar delante de las para-
das de autobús, dejar el asiento 
a las personas con discapacidad 
o a embarazadas...) a través de 
un concurso de ideas sobre el 

Flota limpia
Fueron adquiridos ocho nuevos 
autobuses de GNC, así como 27 
nuevos autobuses con motor 
Euro IV-V que pueden funcio-
nar con biodiesel 100%. Se han 
construido dos nuevos depósitos 
de combustible en el garaje mu-
nicipal para el biodiesel y el GNC. 
Dependiendo de las condiciones 
meteorológicas, los autobuses 
usan la mezcla 25% de biodiésel 
en el verano y 17% en invierno. 
Como los 27 nuevos autobuses 
son capaces de funcionar con 
biodiesel 100%, se va a construir 
un nuevo depósito en las nuevas 
cocheras para biodiesel 100%. 
Este proyecto, ubicado en la zona 
industrial de Burgos, también ha 
sido parte del proyecto CARAVEL. 
El porcentaje actual de auto-
buses “limpios” (gas natural 
o biodiesel) es del 100%.

transporte limpio distribuyendo 
postales gratis. A un lado de la 
postal se enseñaban algunos 
consejos sobre la buena conduc-
ta con respecto a los transportes. 
Por el otro lado los ciudada-
nos tuvieron la posibilidad de 
explicar sus ideas para mejorar 
el transporte público y sostenible 
y enviarlas al Ayuntamiento. Fue-
ron recibidas alrededor de 200 
tarjetas postales con soluciones 
sobre movilidad. Los ganadores 
recibieron dos entradas para ir 
al teatro.

El conocimiento del uso de 
biocarburantes en las fl otas pú-
blicas provocó que los usuarios 
de vehículos privados también 
comenzaran a utilizarlo. Durante 
la Semana de la Movilidad de 
septiembre de 2006, un grupo 
de teatro de calle enseñó e in-
formó de manera lúdica a la 
población sobre los avances en 
el transporte público y el uso de 
biocarburantes.

1999 2004

16% de autobuses GNC

84% de autobuses viejos 
(contaminantes)

60% de autobuses 
biodiesel

35% de autobuses GNC

5% de autobuses viejos 
(contaminantes)

22% de autobuses GNC

78% de autobuses 
biodiesel

2008

Rampa para la 

mejora de la 

accesibilidad

Porcentaje de autobuses limpios de la fl ota 

municipal:% que usa GNC y que usa bio diesel.



12 Algunas líneas se han extendido 
también a causa del desarrollo 
de la ciudad y se han establecido 
nuevas líneas (por ejemplo, la 
línea para el nuevo aeropuerto 
o la nueva estación de trenes).

La última campaña de promo-
ción se centró en promover este 
nuevo servicio como respuesta 
a algunas de las quejas encontra-
das en la encuesta de 2003 sobre 
transporte público.

Hoy en día, las frecuencias se 
han incrementado, los autobuses 
son más cómodos y accesibles 
y hay más información disponi-
ble en las paradas de autobús 
gracias a las pantallas instaladas 
que ofrecen horarios y minutos 
de espera en tiempo real.

Reorganización
de líneas de Bus
Un factor importante en el mayor 
uso del transporte público en 
Burgos fue la completa reor-
ganización de las líneas de 
autobuses. Un primer cambio de 
tres líneas recibió una respuesta 
positiva: los pasajeros entrevista-
dos estaban contentos evitando 
paradas y rutas inútiles y consi-
deraron que la nueva disposición 
iba a dar un mejor servicio. El 
plan para toda la red, por lo tan-
to, se llevó a cabo. El resultado 
fue mayor frecuencia de autobu-
ses con un servicio más rápido 
que implicaba una reducción de 
intervalos de 40 o 60 minutos 
a 10 o 20 minutos.

Burgos

Postales de la 

última campaña 

promocionando el 

uso de los nuevos 

autobuses 

Campaña de postales dirigida 

a promocionar el buen 

comportamiento y la buena educación 

Las encuestas refl ejan una visión 

completamente distinta desde 

2004 hasta el 2008.

2004 2008

62% Insatisfechos

38% Satisfechos 73% Satisfechos

27% Insatisfechos



13aumento en el uso del transpor-
te público de alrededor de 6% 
en los tres últimos años (véase 
el cuadro anterior). Todos los 
comentarios recibidos de grupos 
de personas con discapacidad 
han sido muy alentadores. En un 
informe reciente de la Organi-
zación Nacional de Ciegos de 
España se reconoció que, en 
términos de accesibilidad, el 
transporte público en Burgos es 
“muy bueno”.

Aparte del hecho de que toda 
la fl ota pública está utilizando 
biocombustibles, el proyecto 
también ha tenido un impacto 
externo: cuatro estaciones de 
petróleo han decidido ofrecer 
bio diesel para uso privado. 
Esto signifi ca que Burgos tiene 
el mayor número de estaciones 
con biocarburantes por habitan-
te de España. Otros resultados 
externos pueden ser los dos 
premios recibidos desde el IDAE 
(Instituto Nacional de la Energía) 
y ATEGRUS (Asociación Nacional 
de Reciclaje), por el trabajo rea-
lizado sobre la incorporación de 
biocarburantes en 2006.

Mayor Accesibilidad
Un elemento clave en el uso del 
transporte público es el de la 
accesibilidad. Se han instalado 
en los autobuses avisos orales 
y visuales proporcionando infor-
mación sobre rutas, paradas de 
autobús y tiempos de llegada. En 
las paradas, unas marquesinas 
avisan de los minutos de espera 
para los distintos autobuses 
de las diferentes líneas. Se han 
instalado asimismo rampas 
de acceso en todos los buses 
permitiendo a los usuarios que 
se desplazan en silla de ruedas 
o a personas con movilidad re-
ducida el acceder al autobús sin 
ningún problema.

Los autobuses fueron equipa-
dos con cámaras de control 
interno para que el conductor 
pueda controlar el movimiento 
de pasajeros, sobre todo en las 
puertas, y bloquear o abrir la 
puerta según las necesidades. 
Con el fi n de evitar sacudidas 
repentinas en los momentos de 
aceleración y frenado, un inno-
vador sistema ha sido instalado 
en la totalidad de la fl ota que 
evita esos movimientos bruscos, 
haciéndolos mucho más seguros 
y confortables.

Resultados
Además del importante nivel de 
inversión municipal para renovar 
la fl ota, las paradas, los paneles 
de información o las facilidades 
para la accesibilidad, el prin-
cipal factor en el éxito de este 
proyecto ha sido el intercambio 
de opiniones con las Asocia-
ciones de Vecinos, ciudadanos 
particulares u otros Departamen-
tos Municipales como Fomento 
o Ingeniería. Se recibieron más 
de 75 propuestas por parte de 
las Asociaciones de vecinos y de 
ciudadanos particulares y se 
celebraron más de 20 reuniones 
para consensuar y elaborar los 
nuevos horarios. Algunos de los 
cambios fueron críticos, como la 
eliminación de ciertas paradas 
de autobús. Gracias a esas 
reuniones y a los esfuerzos de 
comprensión mutua entre las 
distintas partes, fue posible 
introducir los cambios y reor-
ganizar las líneas de autobús, 
ahorrando tiempo en los viajes 
y mejorando las frecuencias y la 
velocidad comercial.
Los ciudadanos de Burgos han 
reconocido este esfuerzo con un 

El número de pasajeros en los últimos años ha aumentado considerablemente

2004 2005 2006 2007

13, 2

13, 4

13, 6

13, 8

14

14, 2

13

Millones de viajes por año en los autobuses municipales

2008



14 para uso público. El diseño 
y desarrollo del sistema se hizo 
a nivel local, incluida la tarjeta in-
teligente para usar en los puntos 
de préstamo de bicicletas, con 
la ayuda de asociaciones para la 
bicicleta, que también participa-
ron en la decisión de la ubicación 
fi nal de los puntos de préstamo.

BiCiBUR puso en marcha en 2005 
un ambicioso plan presentado 
por el Ayuntamiento para ofrecer 
a los ciudadanos la posibilidad 
de adquirir gratuitamente una 
bicicleta por un par de horas 
para desplazarse por la ciudad. 
La iniciativa permite al ciuda-
dano dejar su vehículo en casa 
y viajar de forma sostenible de 
un lugar a otro, sin contaminar 
y sin causar ruido o congestión 
en la ciudad.

En agosto de 2006, el sistema 
de préstamo de bicicletas fue 
inaugurado por el Alcalde de la 
Ciudad en presencia de otros po-
líticos de la administración local 
y regional. El evento fue amplia-
mente cubierto por la prensa 
regional y nacional, y tuvo gran 
repercusión en varias revistas 
y programas de televisión que 
hablaron del primer sistema en 
España que “prestaba” gratuita-
mente la bicicleta al ciudadano.

Durante la década de los no-
venta, la bicicleta como medio 
de transporte diario era prácti-
camente inexistente en Burgos. 
Se consideraba principalmente 
como una actividad de ocio para 
los fi nes de semana. Sin embar-
go, la topografía y el trazado de 
la ciudad de Burgos se adaptan 
bien a la bicicleta: es plana, tiene 
amplias avenidas y espacios ver-
des por donde circular. Algunas 
de las razones para no utilizar la 
bicicleta en los desplazamientos 
cotidianos fueron detectados por 
un estudio realizado en 2003: 
defi ciencias en los carriles bici, 
temperaturas bajas y la idea de 
que el uso diario de la bici era 
sólo para jóvenes y estudiantes. 
Se diseñó entonces un ambicioso 
plan para aumentar el uso de la 
bicicleta en la ciudad.

1er paso: ‘BiCiBUR’,
el sistema de
préstamo de bici
El sistema de préstamo gratuito 
de bicicletas-BiCiBUR, desarro-
llado completamente desde la 
ciudad de Burgos, ha implemen-
tado un sistema que cuenta con 
más 400 bicicletas disponibles 

¡Me encanta el ciclismo… después de todos estos años todavía me 
mantiene en forma! También es el más limpio y, a muy menudo – lo 
creáis o no – ¡la manera más rápida de moverse! Sin embargo, la 
falta de carril bici y de buenos y seguros aparca bicis ¡no animaba 
a la gente a utilizarla! Afortunadamente, la situación ha cambiado 
ahora en Burgos para mejor.
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15La idea de promover el uso diario 
de la bicicleta entre los ciuda-
danos se explica en parte por el 
hecho de que la bici se ha utili-
zado tradicionalmente en Burgos 
sólo para los fi nes de semana 
y para hacer deporte. La ciudad 
promovió el uso de la bicicleta en 
el día a día a través de carteles 
que muestran a un señor yendo 
al trabajo en bici vestido con 
traje y corbata, de una manera 
habitual, o postales en las que 
se promovía el respeto mutuo de 
ciclistas y peatones compartien-
do el espacio público.

3º paso: aumentar el 
uso de la bicicleta
Durante los últimos años la 
ciudad ha realizado enormes 
esfuerzos para promover la 
bicicleta como medio alternativo 
de transporte. Se han instalado 
230 nuevos aparca bicis y se ha 
promovido el uso de la bicicleta 
como un medio de transporte 
habitual (es decir, no sólo para 
el fi n de semana). El respeto de 
los peatones con los carriles bici 
y de los ciclistas con las zonas 
peatonales ha sido tratado tam-
bién a través de la campaña de 
postales gratuitas.

El sistema de préstamo de bici-
cletas se inició con cuatro pun-
tos, cada uno de los cuales tenía 
15 bicicletas que funcionaban 
con un software propio. Entre 
2006 y 2009, el sistema ha regis-
trado más de 4.000 miembros 
y ha prestado más de 20.000 
bicicletas. Gracias a su gran 
éxito, el sistema se ha ampliado 
considerablemente. Hoy en día, 
el ciudadano puede coger una 
bicicleta en dieciséis puntos de 
recogida, uno para cada zona de 
la ciudad. El sistema también dis-
pone de 20 bicicletas eléctricas 
para viajes más largos, princi-
palmente centrado en los viajes 
a las zonas industriales.

Los ciudadanos pueden utilizar 
el servicio por un máximo de dos 
horas (el tiempo sufi ciente para 
un desplazamiento desde cual-
quier punto de la ciudad a otro). 
Los turistas pueden utilizar la 
bicicleta durante tres horas para 
moverse de forma sostenible en 
torno a la ciudad y admirar sus 
monumentos.

La Compañía a cargo del mante-
nimiento de las bicicletas (pin-
tarlas si es necesario, reparación 
de llantas o frenos...), así como 
su distribución en los distintos 
puntos durante el día es una 
organización de ámbito social.

2º paso: promoción de 
BiCiBUR
Se lanzó una gran campaña 
de marketing con regalos para 
los primeros suscriptores de 
BiCiBUR. También se imprimieron 
folletos que explicaban detalla-
damente el sistema y un mapa 
de los carriles bici de la ciudad, 
ayudando a los ciclistas moverse 
de manera segura.

Los ciudadanos podían adquirir 
sus tarjetas a un precio simbólico 
de 3 € en distintos puntos de la 
ciudad (en el propio Ayuntamien-
to, en el Centro Cívico “Río Vena” 
y en la Biblioteca Pública Gonzalo 
de Berceo). Además de los 4.000 
ciudadanos que son socios, 200 
turistas también se han benefi -
ciado del sistema.

Nuevos desarrollos en el carril bici, 

usando medidas blandas para 

separar las zonas para las bicis 

y para los peatones.



16 Resultados
El sistema ha tenido una acogida 
tan positiva que otras ciudades 
lo han replicado. Barcelona ha 
implantado el mismo sistema 
pero con diferente tecnología 
y otras ciudades como Jerez de 
la Frontera, Ponferrada, Logroño, 
San Vicente de Raspeig y diver-
sas ciudades de Valencia y Anda-
lucía (hasta un total de 17) han 
instalado exactamente el mismo 
sistema que fue desarrollado en 
Burgos, con la misma idea de un 

Hay que entender que BiCiBUR 
es parte de una estrategia global 
de apoyo a un medio de trans-
porte alternativo no contaminan-
te, que se complementó con la 
construcción de carriles bici en 
nuevas áreas de la ciudad y el de-
sarrollo de otros 15 km de carril 
bici que hacen un total de 48 km 
(lo que signifi ca que Burgos es la 
quinta ciudad de España en nú-
mero de kilómetros de carril bici, 
después de Barcelona, Madrid, 
Valencia y Vitoria y la primera en 
términos de kilómetro de carril 
bici por habitante), la instalación 
de aparca bicicletas, la impresión 
del mapa del carril bici, y el mar-
keting y promoción del servicio 
BiCiBUR y del uso de la bicicleta 
en general.

Burgos

Número de aparca bicis 
en la ciudad a través
de los años

110

2004

115

2005

145

2006

245

2007

345

2008

Inauguración del 

sistema BiCiBUR 

en Agosto de 

2006 en presencia 

del alcalde y de 

otras autoridades 

locales 

y regionales

Póster promocional 

del sistema de 

préstamo gratuito 

de bicicletas



17servicio gratuito que ofrece una 
alternativa saludable de trans-
porte al ciudadano. La transfe-
rencia de buenos resultados del 
proyecto es visible en la ciudad 
de Cracovia, un miembro del pro-
yecto CARAVEL, ya que el sistema 
y proceso de implementación se 
ha inspirado en las experiencias 
en Burgos.

Los usuarios mayoritarios son 
jóvenes que usan las bicicletas 
para ir a hacer recados y mover-
se por la ciudad: principalmen-
te estudiantes universitarios, 
trabajadores y funcionarios por 
la mañana, y niños y familias, 
sobre todo para realizar activida-
des relacionadas con el ocio, por 
la tarde. La iniciativa ha sido muy 
apreciada por los turistas. Aun-
que el impacto no ha sido muy 
grande los dos últimos veranos, 
se espera que un número mucho 
mayor de turistas visite la ciudad 
de esta manera en el futuro. Al 
consultar a los turistas tras su 
uso se observó que lo que más 
valoraron fue la gratuidad del 
servicio y su facilidad en el trá-
mite (no son necesarios más de 
cinco minutos para rellenar los 

El uso de la bicicleta
Se dispone de estadísticas sobre 
el número de usuarios en el carril 
bici. En el Puente de San Pablo 
(centro de la ciudad) se registra-
ron hace cuatro años alrededor 
de 15 bicicletas por hora. En la 
primavera de 2008 durante las 
horas pico (a mediodía) se conta-
bilizaron entre 120-140 bicicletas 
a la hora.

formularios antes de coger una 
bicicleta). Se pueden encontrar 
más explicaciones e información 
del sistema en la página web de 
BiCiBUR (www.bicibur.es).

Es evidente que BiCiBUR ha sido 
un éxito por el elevado número 
de tarjetas solicitadas, aunque el 
número de viajes realizados es, 
en relación, un poco bajo. Una 
conclusión es que mucha gente 
decidió solicitar la tarjeta, pero 
sólo usan el sistema de préstamo 
de bicicletas de vez en cuando, 
ya que también poseen su propia 
bicicleta. Se puede así decir que 
BiCiBUR ha sido fundamental en 
la promoción de la utilización de 
esta forma de transporte soste-
nible ya que ha impulsado a ad-
quirir su propia bicicleta a los 
ciudadanos para su día a día. Desarrollo de BiCiBUR

4000

2005

13500

2006

20000

20071500

3150
2550

Número de usuarios

Número de préstamos

MOMENTO IMPLEMENTACIÓN

2004 Burgos tiene 33 km de carriles
 de bici no conectados
2005 – 2006  8 km de nuevos carriles para 

bicicletas en las afueras y en 
las zonas de nuevo desarrollo 
intentando hacerlo más seguro ya 
que algunas partes son peligrosas 
debido al denso tráfi co.

2007  Nuevos carriles a lo largo del río, 
en total 5 km. La Universidad 
(este) y la parte oeste de la ciudad 
completamente conectadas.

2008  2 km de nuevos carriles uniendo 
tramos sin conectar con medidas 
blandas tales como pintar 
o señalizar. El plan de acción fue 
desarrollado por la asociación de 
usuarios de bicicleta de la ciudad.

2009 Burgos tiene ahora un total
 de 48 km de paseos y carriles
 seguros para bicicletas

...Burgos hoy
tiene el mayor 

número de 
kilómetros de
carril bici por 

habitante que 
cualquier otra 

ciudad de 
España?

¿Sabías
que....



18 ofreciendo opciones alternativas 
para los conductores en cuanto 
a recorridos y aparcamientos.

Acceso Controlado 
y peatonalización
El concepto de acceso controla-
do en Burgos comenzó en 2003 
con un ambicioso plan presen-
tado por el Ayuntamiento para 
cambiar el diseño del centro de 
la ciudad y ofrecer al ciudadano 
espacios abiertos libres de tráfi -
co, de contaminación y de ruido. 
Gracias al proyecto CARAVEL 
y a los esfuerzos de las Conceja-
lías del Ayuntamiento, el trabajo 
de peatonalización se inició en 
2005 con la construcción de 
nuevas aceras y carreteras.

En 2006, cerca de 4 kilómetros 
cuadrados de la ciudad fueron 
peatonalizados y se instalaron 
16 bolardos electrónicos. Esto 
cambió radicalmente la dispo-
sición del centro histórico de 
Burgos. Al mismo tiempo, se 
estableció un nuevo centro de 
control del tráfi co con cámaras 
funcionando las 24 horas del día 
los siete días de la semana para 
seguimiento de la zona controla-
da de la ciudad y de la situación 
del tráfi co. Los bolardos por tanto 
se pueden controlar a distancia 

Un problema clave en el centro 
de la ciudad, afeando lo que era 
una zona muy atractiva, y el cul-
pable de que los ciudadanos no 
pudieran disfrutar de la ciudad al 
máximo, era el tráfi co denso que 
lo atravesaba. Se vio agravado 
por la contaminación y el ruido, 
que deterioraba enormemente 
la calidad de vida en el centro 
histórico. Sus estrechas calles 
fueron dañadas por los camiones 
que circulaban cerca de mo-
numentos históricos, y sufrían 
además la contaminación y las 
vibraciones. Se realizó un intento 
fallido para resolver esta situa-
ción hace algunos años. Falló de-
bido a las respuestas negativas 
de las asociaciones de vecinos, 
comerciantes y empresas de 
distribución de mercancías. El 
proyecto CiViTAS CARAVEL propu-
so un plan mejor: el de aprove-
char la combinación de energías 
de todos los agentes involucra-
dos, externos e internos, para 
formular juntos un proceso de 
planifi cación.

Fue necesario también un plan 
de acción para hacer frente a los 
nuevos fl ujos de tráfi co resultan-
tes del área con acceso restringi-
do. Esto implicó la instalación de 
un nuevo centro de tráfi co, des-
víos del tráfi co en el centro de la 
ciudad y la instalación de paneles 
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No soy un gran entusiasta de toda esa tecnología moderna 
y era bastante escéptico cuando escuché por primera vez 
los planes para controlar el acceso al centro de la ciudad 
e introducir cámaras. Pero debo admitir que la campaña 
de marketing y la participación de los residentes como yo 
en el proceso de toma de decisiones fi nalmente me han 
convencido de sus benefi cios y de su necesidad.



19desde la sala de control del trá-
fi co. Se utilizaron plantas y otros 
elementos decorativos allí donde 
los bolardos electrónicos eran 
inapropiados debido a las ne-
cesidades de los usuarios o por 
razones estéticas para impedir el 
paso de vehículos en la zona.
La iniciativa comenzó con varias 
reuniones de agentes involu-
crados: se han organizado más 
de 50 reuniones con residentes, 
asociaciones de vecinos, grupos 
de discapacitados, comerciantes, 
hosteleros, empresas de distri-
bución de mercancías y departa-
mentos del Ayuntamiento inclui-
da la policía, los bomberos o los 
servicios de salud y emergencia. 
El objetivo era debatir y acordar 
las principales características del 
sistema y garantizar una amplia 
aceptación. Por lo tanto, las re-
uniones sirvieron para planifi car, 
consensuar y explicar el sistema 
a los ciudadanos.

Se imprimieron y distribuye-
ron dos mil tarjetas de acceso, 
autorizando el libre acceso a los 
residentes con coches, la policía, 
ambulancias, taxis, bomberos, 
vehículos de recogida de basura 
y otros vehículos de los servicios 
sociales. La introducción del acce-
so controlado se vio acompañado 
por una campaña de marketing.

Se fi rmó un acuerdo con las 
empresas de distribución de 
mercancías para fi jar diferentes 
horarios. El Ayuntamiento de 
cualquier manera ha desarrolla-
do un sistema de distribución de 
mercancías sostenible (con la uti-
lización de vehículos eléctricos) 
para la distribución de mercan-
cías diseñado gracias al proyecto 
CARAVEL. Los únicos vehículos de 
distribución autorizados a entrar 
en el área con control de accesos, 
por lo tanto, van a ser furgone-
tas y bicicletas eléctricas que 
pertenezcan al futuro sistema de 
distribución de mercancías para 
el centro de la ciudad.

Tecnología aplicada
a la Movilidad
El nuevo diseño de la ciudad 
ha propiciado también nuevas 
herramientas tecnológicas para 
mejorar la circulación.
El primer paso en términos de 
instrumentos de información 
sobre movilidad fue la instala-
ción de paneles de información 
en tiempo real sobre la situación 
del tráfi co en las siete principales 
carreteras de la ciudad (las que 
conectan con otras carreteras 
nacionales). Debido a que están 
conectados a la sala de control 
de tráfi co, se puede ofrecer a los 

El nuevo centro de control del trá-
fi co y del sistema de bolardos se 
inauguró en septiembre de 2006.
Cada zona peatonal fue inaugura-
da posteriormente con una fi esta 
en la calle con juegos infantiles, 
música y baile. Los ciudadanos 
fueron invitados a celebrar la 
apertura de cada zona libre de 
coches. En total, cuatro grandes 
eventos se organizaron con altos 
niveles de participación pública 
para celebrar otras tantas zonas 
libres de coches. Además de 
ciudadanos en general, a estas ce-
lebraciones inaugurales asistieron 
políticos y personalidades locales, 
incluido el Alcalde de la ciudad, 
el presidente de la Confederación 
de Asociaciones de Empresas de 
Burgos, Concejales o el Delegado 
de la Junta de Castilla y León para 
la ciudad de Burgos.

Todos estos eventos aparecie-
ron refl ejados en la prensa local 
y regional e incluso en la prensa 
nacional como un ejemplo de 
iniciativa pública y, por supuesto, 
como el perfecto centro de una 
ciudad libre de coches, de conta-
minación y de ruido. Los planes 
de peatonalización de Burgos 
también han recibido premios 
incluso a nivel europeo.

Control de 

Accesos 

vigilado por 

el centro de 

gestión de 

tráfi co



20 conductores los medios (calles 
alternativas, por ejemplo) para 
evitar la congestión del centro 
de la ciudad. Son especialmente 
útiles cuando el tráfi co es pesado 
(días clave en las vacaciones), 
durante los desfi les o eventos 
especiales y durante la hora 
punta cuando los trabajadores 
se desplazan desde las fábricas 
fuera de la ciudad al centro.

El siguiente paso fue la instalación 
de otros siete paneles en diferen-
tes calles estratégicas de la ciudad 
para indicar plazas de estaciona-
miento libre en parkings subte-
rráneos y cómo acceder a ellas. Al 
mismo tiempo, se organizó una 
campaña de marketing para ani-
mar al mayor uso de los parkings 
públicos.

Otros instrumentos incluyen las 
pantallas táctiles instaladas en los 
puntos de préstamo de bicicletas 
(16 en total) con información sobre 
cuestiones relacionadas con la 
movilidad (transporte público, 
situación del tráfi co, plazas de 
aparcamiento disponibles o sobre 
el sistema de alquiler de bicicletas 
en general). Otra acción que los 
ciudadanos han considerado muy 
útil fue la instalación de paneles 
electrónicos para proporcionar ase-
soramiento e información sobre 
el transporte urbano sostenible, 

que incluye horarios de transporte 
público, horarios de distribución 
de mercancías, información sobre 
el sistema público de préstamo 
de bicicleta, el ahorro de combus-
tible, o consejos y asesoramiento 
sobre seguridad y protección. La 
misma información está disponible 
de una manera interactiva en la 
nueva página web de movilidad, 
e incluye también consejos sobre 
la planifi cación de viajes de la 
forma más sostenible y también 
ofrece una serie de imágenes 
en tiempo real que muestran la 
situación del tráfi co. Se puede 
encontrar también información 
sobre la accesibilidad, las bicicletas 
y los carriles bici, zonas peatonales 
o rutas a pie y todos los aspectos 
relacionados con la movilidad de 
la ciudad.

Resultados exitosos
No cabe duda de que el éxito se 
ha debido principalmente a la 
positiva participación de todos 
los agentes interesados. La acep-
tación social generalizada se ha 
logrado mediante la celebración 
de varias reuniones para consen-
suar y explicar el sistema y bus-
car un acuerdo sobre los puntos 
críticos (como la distribución de 
mercancías). Se realizaron cam-
pañas de marketing presentando 
un nuevo centro de la ciudad 

Burgos

...en 2006 
cerca de 4 km2 

del centro de 
la ciudad de 

Burgos fue 
peatonalizado?

¿Sabías
que…

libre de coches, invitando a los 
ciudadanos a comprar, a disfrutar 
de los bares de tapas y a llevar 
a sus hijos a jugar a un entorno 
seguro y protegido.

Los datos refl ejan claramente 
resultados positivos. El precio del 
alquiler de las tiendas de la zona 
es el más caro de la ciudad, lo 
que sugiere que el centro de la 
ciudad es un lugar próspero para 
los negocios. Los estudios reali-
zados sobre las medidas llevadas 
a cabo indican que han sido bien 
recibidas: el 92% cree que el 
acceso controlado al centro de la 
ciudad fue, es y será necesario.

En cuanto a las herramientas de 
información sobre movilidad, han 
tenido gran aceptación de los 
ciudadanos porque son prácticas 
y ahorran tiempo y combustible, 
lo que signifi ca menos contami-
nación en la ciudad.

Burgos ha exportado su concep-
to de participación ciudadana 
a otras ciudades (en España y en 
el extranjero). El centro peato-
nalizado y su centro de control 
ha sido visitado por numerosas 
personas: desde niños a estu-
diantes universitarios pasando 
por técnicos y políticos de toda 
España, Italia, EE.UU. o Japón.



21Estrategia
de aparcamiento.
Aparcar en Burgos era sin duda 
un gran problema en años an-
teriores. El aparcamiento estaba 
desordenado y no había ninguna 
regulación. Incluso los grandes ca-
miones aparcaban en el centro de 
la ciudad. El aparcamiento subte-
rráneo no se utilizaba debido a la 
falta de señalización y al (relativo) 

alto precio por aparcar cuando 
la calle era gratis. Los principales 
objetivos de esta medida fueron, 
por tanto: crear nuevos sistemas 
de aparcamiento (pagando por 
aparcar), corregir malos hábitos 
de aparcamiento, ajustar los pre-
cios en los parkings subterráneos, 
implementar una buena señaliza-
ción para el parking subterráneo 
y desarrollar nuevas zonas para 
estacionar los camiones en las 
afueras. Una estrategia que se 
elaboró junto con los agentes im-
plicados como las asociaciones de 
vecinos, asociaciones de discapa-
citados y determinados departa-
mentos municipales. La aplicación 
de una amplia gama de paquetes 
de medidas concretas ha mejora-
do notablemente la situación de 
aparcamiento en Burgos.

Transporte Colectivo 
Privado: autobuses
y coches compartidos
La zona industrial siempre ha 
estado servida por varias líneas 
de autobuses. El problema es que 
muchos trabajadores, aún así, 
utilizan sus vehículos para ir al 
trabajo, lo que signifi ca con-
gestión en las horas punta. Los 
vehículos también obstruyen las 
calles e impiden la libre circula-
ción de los camiones. Muchas 
empresas contaban con un 

servicio privado de autobús, pero 
decidieron cancelarlo debido a la 
baja utilización, lo que difi cultó 
aún más la movilidad. El Ayunta-
miento, motivado para cambiar la 
situación, ha diseñado un nuevo 
sistema de gestión del transporte 
en cooperación con las empresas 
afectadas. Como resultado de ello 
en la actualidad hay dos acuerdos 
funcionando con 200 empresas 
implicadas: las grandes empresas 
están compartiendo sus autobu-
ses y horarios, y los trabajadores 
de las PYMES pueden utilizar el 
nuevo servicio colectivo de las 
grandes empresas. Los costes de 
funcionamiento son ahora com-
partidos (y por lo tanto se han 
reducido), el servicio es aceptado 
ampliamente por los trabajado-
res y la situación respecto a la 
congestión ha mejorado debido 
a un menor número de viajes 
innecesarios. Como los servicios 
de autobús no se corresponden 
con todas las necesidades de los 
empleados, se ha desarrollado 
y aplicado un esquema de coche 
compartido de corta y larga 
distancia. El servicio ha sido 
inspirado en el exitoso sistema 
“Pendlernetz” en funcionamiento 
en la ciudad socia de Stuttgart. 
Hoy en día, el servicio está en fun-
cionamiento para la comodidad 
y la satisfacción de más de 375 
trabajadores que se han suscrito 
en su web.

Además de los 

paneles que 

indican la posición 

de los parkings 

subterráneos, 

se instalaron en 

Burgos paneles 

electrónicos 

que indican la 

disponibilidad 

de aparcamiento 

con el número de 

plazas libres en 

cada uno de ellos.

Burgos sigue avanzando

Nivel de satisfacción con la 
gestión del aparcamiento 
público

La gestión del parking subterráneo recibió mejores resultados por parte 

de los ciudadanos después de la aplicación de los nuevos precios y la 

instalación de paneles de aparcamiento en 2008

2008

Satisfecho

Insatisfecho
33% 

67% 

Satisfecho

Insatisfecho
76% 

24% 

2007



22 Distribución
de Mercancías
Se localizaron dos problemas con 
respecto a la distribución de mer-
cancías en el centro de la ciudad. 
La primera era que el centro de la 
ciudad y las zonas peatonales se 
llenaban de vehículos de reparto 
durante las horas de trabajo tras 
la aplicación de las medidas de 
zona restringida. Los ciudadanos 
estaban preocupados por la conta-
minación y el ruido causados por 
tantos vehículos. Otro problema 
que se encontró fue que en las 
zonas que rodeaban el área res-
tringida los vehículos estacionaban 
ilegalmente para entregar mer-
cancías fuera de horario. Debido 
a esto, se designaron nuevas áreas 
alrededor de la zona limpia para 
la carga y descarga y se preparó 
un nuevo plan de distribución de 
mercancías en las zonas peatona-
les, lo que llevará a nuevos coches 
limpios, silenciosos y lentos que 
reduzcan la contaminación y el rui-
do, y un nuevo centro de logística 
para transporte de mercancías del 
centro histórico de la ciudad.

Animando, concienciando 
y cambiando hábitos de 
transporte
La movilidad sostenible trata 
ante todo de concienciar a los 
ciudadanos de la situación del 

transporte local. Esto requiere 
una información de amplio es-
pectro, con difusión general para 
ciudadanos y específi ca para 
colectivos. Los ciudadanos deben 
estar informados sobre las nue-
vas medidas, los servicios y los 
modos de transporte alternativos 
con el objetivo de mejorar la 
situación en cuanto a la movili-
dad urbana. Burgos cuenta con 
un gran número de iniciativas 
en este sentido: se distribuyeron 
miles de postales – con distintos 
temas sobre movilidad limpia 
y sostenible-, se han organiza-
do numerosos talleres y se han 
llevado a cabo dos concursos 
sobre movilidad sostenible, junto 
con una amplia gama de objetos 
promocionales y marketing.

Algunas de estas actividades, se 
centraron en la participación de los 
turistas y el suministro de informa-
ción sobre rutas a pie y maneras 
sostenibles de visitar la ciudad, 
sobre la promoción de la bicicleta 
o el nuevo sistema de taxi turístico 
desarrollado en el proyecto.

Las acciones llevadas a cabo 
tuvieron una fuerte repercu-
sión en los periódicos locales, 
regionales o nacionales y fueron 
muy comentadas en las radios. 
Las inauguraciones públicas de 
algunos nuevos servicios (como 
las zonas peatonales y de acceso 
controlado, el sistema de présta-

Burgos

La portada 

de la revista 

Plaza Mayor de 

septiembre de 

2006 mostró 

muchas de 

las medidas 

desarrolladas 

por Caravel.

Inauguración por parte del Alcalde del 

primer bolardo operativo introduciendo 

el sistema de control de accesos  



23Acceso seguro
para peatones
Los ciudadanos que habitan en 
las afueras, a cierta distancia 
del centro de la ciudad, viajaban 
principalmente hacia y desde él 
en coche. Los peatones se veían 
obligados a utilizar las carrete-
ras aunque las condiciones no 
siempre eran muy seguras. El 
objetivo de esta medida era, por 
tanto, el mejorar estas condi-
ciones para los peatones en los 
barrios periféricos. Se pusieron 
en marcha nuevas herramientas 
para garantizar la seguridad de 
los peatones y la accesibilidad, 
tales como caminos de acceso 
y zonas peatonales, carriles-bici, 
zonas de 20 km/h máximo o me-
joras (con prioridad en peatón) 
en los semáforos. Se utilizaron 
otro tipo de medidas para calmar 
el tráfi co, como usar elementos 
para dividir el tráfi co y las zonas 
peatonales (muchas veces a tra-
vés de medidas blandas como 
pintura, señales o pequeños 
bolardos) o con obstáculos en el 
camino para forzar a los vehícu-
los a frenar. Se llevó a cabo un 
proyecto piloto con todos estos 
elementos en un barrio periférico 
de la ciudad que se utilizó para 
analizar las mejores condiciones 
para la movilidad urbana y zonas 
peatonales en dichas zonas. 
El éxito de esta medida fue 

mo de bicicletas, la presentación 
de los nuevos aparca bicis o la 
de la iniciativa turística del taxi 
compartido) con la presencia del 
Alcalde y otros importantes repre-
sentantes de los sectores públicos 
y privados tuvieron en enorme 
impacto. En cuanto a la partici-
pación de agentes interesados, 
el proyecto presentó un enfo-
que completamente nuevo. Los 
grupos interesados (comerciantes, 
hosteleros, empresas privadas, los 
ciudadanos y sus asociaciones) 
fueron involucrados en la discu-
sión de los problemas de movili-
dad y la búsqueda de soluciones 
innovadoras y apropiadas en un 
proceso de creación de consenso 
para la aplicación de medidas 
concretas (por ejemplo, el acceso 
controlado). Todas las etapas en el 
desarrollo de nuevos servicios y los 
debates públicos podían ser segui-
dos a través de la página web en 
el apartado de Foro de Movilidad 
donde todos los ciudadanos eran 
invitados a comentar sobre todos 
los temas y presentar sugerencias 
y propuestas. El resultado global, 
con un nivel de satisfacción de 
un 91% con el proyecto CARAVEL 
y sus resultados, es un fantástico 
éxito de Burgos y CARAVEL. El 55% 
de los ciudadanos reconoció el 
logotipo CARAVEL cuando se les 
enseño a la hora de realizar las en-
cuestas, lo que indica el alto perfi l 
de la naturaleza del proyecto.

Talleres organizados 

con niños sobre 

seguridad vial 

“al cole con mi bici” 

y “al cole andando” 

transferido a otras nueve zonas 
de la ciudad con circunstancias 
similares.

Seguridad y plan de 
prevención de accidentes
En un esfuerzo por contribuir a la 
seguridad vial, se decidió, en pri-
mer lugar, recoger datos y, a con-
tinuación, realizar un análisis 
global de cada uno de los acci-
dentes anterior a la aplicación de 
una estrategia de seguridad vial. 
Se examinaron ciertos lugares 
con alta incidencia de accidentes 
y se desarrolló un modelo para 
ayudar a mejorar la seguridad de 
los peatones. A raíz de esto, las 
zonas identifi cadas con alto ries-
go fueron adaptadas desarrollan-
do campañas de seguridad vial, 
con la mejora de la señalización 
vial y de visibilidad de los semá-
foros, e introduciendo medidas 
para calmar al tráfi co. Se puso en 
práctica un nuevo software para 
control semafórico, teniendo en 
cuenta al peatón, y se incre-
mentó la visibilidad (a través 
de más luces, o de señalización 
de tiempos). Paralelamente 
a estas medidas y durante todo 
el proyecto, se realizaron varios 
talleres sobre seguridad vial para 
niños y jóvenes para sensibilizar-
los de los peligros en cuanto a su 
variante de peatón y su variante 
de futuros conductores.



24 Denominada “Genova La Super-
ba” o Génova la Orgullosa, la ciu-
dad es la capital de la región de 
Liguria en el noroeste de Italia. 
Tiene unos 620.000 habitantes, 
el puerto con más movimiento 
de Italia y uno de los mayores 
centros históricos de Europa. 
Designada por la UNESCO como 
Patrimonio Cultural de la Huma-
nidad en julio de 2006, la ciudad 
fue también Capital Europea de 
la Cultura en 2004.

Génova se encuentra entre el 
mar y la montaña con una larga 
y estrecha costa que se extiende 
de este a oeste. El paisaje urbano 
está defi nido por la topografía 
de la zona, principalmente por 
la zona costera que desciende 
hasta el mar. A pesar de ser 
una ciudad con un área de 239 
kilómetros cuadrados, el centro 
urbano abarca sólo 28 kilóme-
tros cuadrados, con capacidad 
para 285.000 habitantes (10.153 
habitantes por kilómetro cuadra-
do). Debido a la falta de espacio 
y de rutas alternativas, Génova 
presenta un diseño de calle muy 
complicado. Su sistema de trans-
porte está fuertemente infl uido 
por la compleja topografía.
 

A fi nales de los noventa, uno 
de los principales problemas 
urbanos de Génova era la 
extralimitación en los niveles 
máximos permitidos de contami-
nación ambiental, que se debía 
principalmente al tráfi co en las 
zonas centrales. El problema se 
vio agravado por la falta de rutas 
alternativas en los alrededores, 
causando altos niveles de con-
gestión, contando además con 
una red de transporte público 
que no era del todo efi caz.

Se tomaron numerosas medidas 
en diferentes áreas de movilidad 
para hacer frente a esta situa-
ción, que tenían por objetivo 
mejorar tanto el transporte 
público como privado. Los 
resultados de estas políticas de 
movilidad fueron notables, y se 
manifestaron en una reducción 
de la contaminación y un cambio 
en el reparto modal en favor del 
transporte público.

En vista de lo importantes 
pero no decisivos resultados 
alcanzados, la administración 
local decidió continuar su labor 
proporcionando respuestas es-
tructurales a las necesidades de 
movilidad y un plan de desarrollo 
armónico de la ciudad, utilizando 

dos instrumentos principales: el 
“Laboratorio Urbano”, un órgano 
de planifi cación con la misión de 
defi nir la futura estructura de la 
ciudad mediante la mejora de 
su calidad de vida, habitabilidad 
y desarrollo, y el “Plan Urbano de 
Movilidad (PUM)”, que tuvo por 
objeto ofrecer respuestas a las 
nuevas necesidades de movili-
dad para un medio-largo plazo, 
y fue el resultado de una larga 
experiencia con la interacción de 
distintos profesionales y junto 
con un intenso proceso de parti-
cipación de los ciudadanos.

CARAVEL proporcionó una gran 
contribución a la defi nición de 
estrategias de movilidad en 
Génova. Todas las actividades 
previstas dentro de este contexto 
se convirtieron en parte integran-
te del marco estratégico del Plan 
de Movilidad Urbana. Medidas 
como la de “pagar por circular”, 
el coche compartido o carriles 
bus preferentes eran elementos 
clave del Plan, y se tendrán en 
consideración incluso después 
de que CIVITAS haya alcanzado 
su fi n. Al mismo tiempo, se ha 
desarrollado una nueva cultura 
de movilidad urbana.

Génova
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Para la ciudad de Génova la 
participación en el programa 
CIVITAS coordinando el proyecto 
CARAVEL ha representado un 
paso decisivo hacia el desarro-
llo de estrategias de movilidad 
urbana dirigidas a un transporte 
sostenible más limpio y efi ciente.

Génova ha sufrido cambios 
radicales en las últimas décadas, 
pasando de ser una ciudad basa-
da en la industria pesada a tener 
una economía de servicios cuya 
presencia industrial se centra en 
sectores de alta tecnología (elec-
trónica, telecomunicaciones y bio 
medicamentos) proporcionando 
un importante nuevo papel al 
puerto comercial.
Este proceso de reindustrializa-
ción ha dado lugar a importantes 
cambios urbanos con un gran 
impacto en las necesidades de 
movilidad. Se han presentado 
importantes retos pero también 
se han abierto enormes oportu-
nidades para el desarrollo. Parte 
del puerto comercial se trasladó 
fuera del centro, de manera 
que la ciudad quedó abierta al 
mar. Ofreció un potencial para 
grandes proyectos de renovación 
urbana y sentó las bases para 
cambios más importantes, que se 
han caracterizado por eventos de 
alto perfi l (como las celebracio-
nes de Colón en 1992, celebración 
de la reunión del G8 en 2001, 
Capital Europea de la Cultura 
en 2004 o la denominación 

como Patrimonio Mundial de la 
UNESCO en 2006) colocando a la 
ciudad en un importante lugar 
del mapa internacional.

Estos profundos cambios re-
quieren un proceso continuo de 
acción en materia de urbanismo. 
Se debe de tener en cuenta la 
necesidad de un transporte sos-
tenible que debe ser considerado 
como un elemento constitutivo 
de largo alcance en este desarro-
llo urbano.

El Ayuntamiento de Génova 
está trabajando para brindar 
soluciones estructurales a estos 
problemas y para coordinar el 
desarrollo de la ciudad. CIVITAS 
CARAVEL ha desempeñado un 
papel importante en la defi nición 
de futuras estrategias de movili-
dad, en particular con referencia 
a la plena integración y desa-
rrollo del marco estratégico del 
Plan Urbano de Movilidad y de 
las campañas implementadas en 
CARAVEL, que se han convertido 
en parte integrante de la cultura 
de la movilidad de la ciudad.

Marta Vincenzi
Alcaldesa de Génova
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Génova

Con el objetivo general de hacer 
frente a los altos niveles de 
congestión (y contaminación), 
la ciudad de Génova ha desa-
rrollado un conjunto integrado 
de acciones para hacer frente 
a la gestión de la demanda de 
transporte privado, teniendo en 
cuenta la necesidad de los ciuda-
danos en cuanto a la movilidad, 
así como nuevos mecanismos 
para la distribución de mercan-
cías. CARAVEL contenía dos me-
didas para control y gestión de la 
demanda, cada una de las cuales 
comprendía varias intervencio-
nes integradas:
» Se ha investigado y desarro-
llado sistemas de gestión de la 
demanda privada con potencial 
para su aplicación en el medio 
ambiente urbano de Génova, lo 
que incluye la introducción de 
tasas por congestión o contami-
nación, un centro de distribución 
de mercancías en el centro de la 
ciudad así como un estudio sobre 
el concepto de pagos en movi-
lidad. Aunque muchos de estos 
estudios se han detenido en la 
fase de diseño, son importantes, 
ya que constituyen una base 
para futuras medidas a tomar.
» En segundo lugar, ha sido 
introducido el nuevo sistema 
de precios de aparcamiento 

“BLUAREA”, se ha llevado a cabo 
un nuevo régimen de control de 
accesos para la “zona de tráfi co 
limitado” (LTZ) en el centro 
histórico, se ha introducido un 
innovador sistema de fi jación 
de precios, basado en el modelo 
“créditos de movilidad” y se 
ha aplicado a la distribución de 
mercancías en el centro históri-
co. También ha habido algunas 
otras pequeñas intervenciones 
como la furgoneta compartida 
o el desarrollo de un diseño para 
un almacén de proximidad cuya 
fi nalidad es facilitar la logística 
de los suministros de los comer-
ciantes y los operadores.
» Se ha diseñado un sistema 
para aplicar en el centro de la 
ciudad de “tasas por congestión” 
y un modelo para su evaluación. 
Los posibles resultados son 
positivos (20% de reducción en 
el tráfi co en la zona e ingresos 
netos de 19,5 millones de €/año), 
pero por diversas razones (com-
promisos políticos, cambios en 
las prioridades, tiempos para su 
implementación) se ha deci-
dido que el momento no es el 
adecuado para la aplicación en la 
actualidad.
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...todas las 
operaciones 

de distribución 
de mercancías 

en el centro 
histórico 

de Génova 
están sujetas 

a un esquema 
de tasas 

e impuestos?

Todos esos vehículos en el centro de la ciudad eran una verdadera 
molestia. Eran ruidosos, malolientes y bloqueaban las calles y ace-
ras. ¡No contribuían para nada a animar a ir de compras al centro! 
No me sorprende que la gente prefi riese ir a los centros comerciales 
a las afueras. Ahora, con el control de acceso y la mejora de la 
distribución de mercancías, la ciudad ha recuperado su atractivo.

Los pasos de Génova hacia una nueva movilidad

¿Sabías 
que



27usuarios (incluidos los residen-
tes en caso de que aparquen 
en diferentes zonas de la que 
ellos viven) tienen unas tasas de 
aparcamiento de pago de 2 €/h. 
También hay una tarifa especial 
denominada “rápida”
(0,20 € por 20 minutos, no reno-
vable), que permite una breve 
parada con una tarifa no muy 
cara de aparcamiento para que 
los ciudadanos puedan hacer 
recados rápidos y para aumentar 
la disponibilidad de aparcamien-
to a través de una rotación alta. 
Se puede pagar a los guardias 
de tráfi co o usando máquinas 
convencionales (aunque se 
implementarán nuevas máqui-
nas durante 2009), mientras 
que las suscripciones se pueden 
pagar en un centro de contacto 
o a través de Internet (sólo para 
renovaciones).

Tras una primera fase de ejecu-
ción durante la cual el rendimien-
to del conjunto del sistema ha 
sido evaluado, y habida cuenta 
de los excelentes resultados 
registrados, las autoridades de 
la ciudad han decidido ampliar el 
régimen más allá de la zona cen-
tro de la ciudad para incorporar 
otra parte del centro de la ciudad 
y el primer cinturón semi-central. 
Las reacciones a la aplicación 

Esquema de precios 
para aparcamiento
El régimen “BLUAREA”
(www.bluareagenova.it) aplica 
un sencillo pero muy efi ciente 
sistema de precios. El centro de 
la ciudad está sujeto al pago 
por aparcar y se ha dividido en 
una serie de áreas más peque-
ñas. Dentro de estas zonas los 
residentes pagan una suscrip-
ción por un tiempo ilimitado de 
aparcamiento mientras que los 
no residentes tienen que pagar 
según el tiempo que dejan su co-
che. Como las áreas involucradas 
son muy pequeñas, incluso viajes 
relativamente pequeños dentro 
del centro de la ciudad (y, por 
tanto, no sólo desde fuera de la 
ciudad) están sujetos al pago, 
cuyo importe depende de la 
duración de estacionamiento. Los 
únicos viajes que no requieren 
de pago son aquellos que cruzan 
pero no paran en el centro, pero 
éstos han disminuido en número, 
en cualquier caso, debido a la 
reorganización de la circulación 
resultante de la aplicación del 
último Plan de Tráfi co Urbano.

La suscripción pagada por los re-
sidentes es baja por el primer co-
che familiar (50 €/año) y mucho 
mayor en caso de más coches 
(300 €/año). Todos los demás 

del régimen de BLUAREA han 
sido muy positivas en térmi-
nos de reducción del acceso al 
centro (-5,1%), la disponibilidad 
de plazas de estacionamiento 
(6,5% para coches y 21,7% para 
motos) y la mejor utilización del 
transporte público (+3,0%). Tras 
un desacuerdo inicial, los ciuda-
danos están ahora reaccionando 
muy positivamente (la tasa de 
aceptación ha sido evaluada y en 
base a las opiniones positivas 
y neutrales, ahora llega al 76,6% 
de los residentes). Este fue un 
factor importante para aplicar la 
decisión de las autoridades de 
ampliar la zona con régimen de 
pago. De hecho, a pesar de que 
los efectos no son diferentes 
a las de uno más “tradicional” de 
precios, este sistema ha recibido 
una mayor aceptación por los 
ciudadanos.

Una típica calle 

estrecha del 

centro histórico 

de Génova



28 en respuesta a algunos proble-
mas técnicos que se produjeron 
en el sistema de bolardos), 
se han instalado otras nueve 
puertas APNR para cubrir toda la 
zona del centro histórico.

El resultado esperado (sobre la 
base de los resultados de la pri-
mera fase de implementación) de 
esta política fi nalmente uniforme 
es la reducción de un 12,4% de 
los vehículos que acceden al 
centro histórico LTZ.

Innovación en la distri-
bución de mercancías
La iniciativa de la furgoneta 
compartida ha dado paso a un 
servicio de coches compartidos, 
especialmente dedicado a la 
distribución de bienes, y por 
tanto, incluyendo a los usuarios 
de vehículos comerciales. La 
furgoneta de servicio compar-
tida funciona exactamente de 
la misma manera que el coche 
compartido (suscripción y estruc-
tura de gastos compartidos, las 
mismas zonas de aparcamiento). 
El objetivo de la iniciativa es 
persuadir a los propietarios de 
comercios a abandonar el uso de 
sus vehículos privados cuando 
cargan y descargan mercancías 
en sus tiendas, y compartir los 
vehículos cuando el uso del 
transporte profesional no es po-

Esquema de control
de accesos
El centro histórico LTZ se estable-
ció originalmente en 1989 y se 
dividió en dos sectores (Sarzano 
y Banchi). Sin embargo, antes del 
inicio del proyecto CARAVEL, el 
área no estaba gestionada por 
ningún sistema de control elec-
trónico (con la excepción de Via 
Garibaldi, donde ya había sido 
instalado un primer bolardo). 
CARAVEL fi nalmente ha dado 
lugar a la introducción de he-
rramientas de control de acceso 
automático:
»Se ha instalado en dos puertas 
(Via Ravasco y Via San Giorgio, 
que abarca la parte principal 
del sector Sarzano) un sistema 
de control de acceso basado en 
APNR (Reconocimiento Automáti-
co del Número de Matrícula), tec-
nología que se puso en marcha 
en diciembre de 2006.
»Han sido equipadas tres puertas 
(Via di Porta Soprana, Piazza 
Caricamento y Piazza Raibetta) 
de acceso a otra sección del cen-
tro histórico con bolardos para 
impedir físicamente el acceso de 
vehículos a esta parte tan delica-
da. En una segunda fase se han 
instalado bolardos adicionales en 
Via Cairoli y Via Lomellini.
»Debido a la decisión de aplicar 
una política uniforme y homogé-
nea para todo el LTZ (y también 

Génova

El nuevo equipo de 

control de acceso 

APNR (Reconocimiento 

Automático del 

Número de Matrícula)



29(alrededor de 7 € por permiso 
diario para entrar en la zona).
» Otros usuarios: no están 
autorizados a entrar y si lo hacen 
están sujetos a multas.
Cabe subrayar que todos los ve-
hículos de transporte de mercan-
cías están sujetos a un régimen 
de política de precios, pero la 
adhesión al régimen de créditos 
de movilidad es voluntaria, aun-
que con algunas condiciones. Por 
lo tanto, si un comerciante que 
es “usuario frecuente” elige no 
participar en el régimen, tienen 
que pagar en cualquier caso los 
cargos de acceso aplicables a los 
vehículos privados.

El nombre dado a la iniciativa 
de créditos de movilidad es 
“Mercurio”, el Dios romano del 
comercio pero también lleva 
a la mente “Merci”, la palabra 
italiana para denominar el trans-
porte de mercancías. Han sido 
necesarios grandes esfuerzos en 
cuanto a desarrollo tecnológico 
y aplicaciones informáticas para 
llevar a cabo el esquema, sobre 
todo si se compara con el siste-
ma de política de precios para 
la congestión desarrollado en 
otras ciudades, ya que el sistema 
de créditos para la movilidad es 
completamente nuevo y no podía 
transferirse de cualquier caso 
anterior existente.

sible. Los principales resultados 
del uso compartido de la furgo-
neta indican un notable aumento 
del 19% en el número de viajes 
realizados en común, del 46% en 
los kilómetros recorridos y del 
69% en horas de uso.

Créditos para la movilidad
Este esquema de precios se basa 
en el concepto de créditos de 
movilidad, que tiene por objeto 
el acceso al centro histórico LTZ 
para la distribución de mercan-
cías, y representa un nuevo en-
foque en las tasas de transporte. 
Es muy innovador a nivel europeo 
y mundial, con un esquema 
de precios basado en distintas 
opciones de créditos de gasto. 
Este sistema se ha aplicado a un 
determinado sector privado, 
pero los parámetros que se han 
establecido para regular adecua-
damente el sistema y el soporte 
tecnológico podrían, teóricamen-
te, extenderse y aplicarse a todos 
los elementos de la movilidad 
general.

Esta primera aplicación del sis-
tema de distribución de mercan-
cías implicó la defi nición de las 
necesidades de movilidad de los 
comerciantes, artesanos, ofi cinas 
y, en general, todas las empresas 
que operan en el centro histórico. 
A cada comerciante u ofi cina se 

le da un crédito inicial con un 
presupuesto de acuerdo con sus 
necesidades. Los créditos se gas-
tan en el transporte de mercan-
cías, ya sea utilizando vehículos 
de propiedad de la empresa 
o de transportistas profesionales 
y mensajeros. Cuando el presu-
puesto inicial se ha utilizado en 
su totalidad, los usuarios pueden 
comprar créditos adicionales.

El equipo de control de acceso 
graba cada entrada a la zona 
y permite la aplicación de un es-
quema que mezcla la política de 
precios y el régimen de entrada 
según los distintos usuarios. Exis-
ten, de hecho, cuatro categorías:
» Residentes: con algunas res-
tricciones tienen derecho a entrar 
después de pagar una suscripción 
anual.
» Vehículos frecuentes de trans-
porte de mercancías: serán au-
torizados a entrar en momentos 
determinados y serán sometidos 
al régimen de créditos de movili-
dad. Esto signifi ca que necesitan 
obtener créditos por parte de los 
negocios que suple, ya que sin 
sufi cientes créditos serán objeto 
de multas.
» Vehículos ocasionales de 
transporte de mercancías: serán 
autorizados a entrar en mo-
mentos determinados y serán 
sometidos a un régimen de pago 

…la aplicación del 
Sistema “Mercurio” 
es el primer sistema 

implementado con 
éxito de créditos para 

la movilidad?

¿Sabías 
que…



30 del transporte público local (ho-
rarios y rutas fi jos), con servicios 
“a demanda”, como (mini) auto-
buses “a demanda”, servicios de 
taxi colectivos “de puerta a puer-
ta”, servicios rápidos de minibús 
con tarifas fi jas y asiento reser-
vado, servicios específi cos fi jados 
para determinadas necesidades 
de transporte, coche compartido 
y bicicletas y servicios de coche 
compartido.

Obviamente, la combinación 
adecuada de los citados sistemas 
– que tendrán que ser defi nidos 
en función de las necesidades 
reales de movilidad – debe ser 
evaluadas de vez en cuando, 
pero es importante destacar 
que todas tienen una estructura 
común basada en tres pilares: 
a) un centro de gestión de servicio, 
b) un centro de llamadas para la 
reserva y gestión de viaje y 
c) el operador de transporte que 
realiza el servicio.

La Agencia de Génova
La Agencia de Servicios Flexibles 
en Génova ha hecho posible la 
introducción de nuevos servicios 
de movilidad.

La Agencia es un centro de coor-
dinación y gestión de servicios 
intermedios basado en una pla-
taforma de sistemas Integrados 

Nueva Movilidad 
Flexible
Elegir un modo de transporte 
para cualquier tipo de viaje 
ofrece en general pocas alterna-
tivas: o bien se trata de un coste 
relativamente bajo, pero las 
rutas y horarios son muy rígidos 
(transporte público tradicional), 
o costes altos pero transpor-
te de calidad y confort (taxi 
y coche privado). Básicamente 
no existe un servicio disponible 
entre ambos extremos y es una 
de las principales limitaciones 
del actual sistema de movili-
dad local. A pesar de que no se 
puede encontrar ningún servicio 
en el libre mercado, se puede 
apoyar y promover la formación 
y el desarrollo de un sistema de 
transporte fl exible en un merca-
do regulado de movilidad local.
Este enfoque puede ofrecer un 
nuevo nivel de calidad y precio 
entre los transportes tradiciona-
les como el transporte público 
y los taxis, y al mismo tiempo 
ser competitivo para una amplia 
gama de exigencias en cuanto 
a movilidad. Esto signifi ca que 
un diseño de un nuevo sistema 
de movilidad no sólo es adecua-
do para una ciudad policéntrica, 
como Génova, sino que también 
podría aplicarse a muchos otros 
contextos. La idea es combinar 
las tradicionales características 

Génova
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Todo el mundo tiene que ser muy fl exible 
en nuestros días. ¿Por qué no pedimos esa 
fl exibilidad al transporte público? A veces 
no es fácil llegar a tiempo por la mañana, 
sobre todo cuando, como yo, tienes niños 
pequeños... ¡cada día aparecen con una 
nueva sorpresa! En esos días, y sobre todo 
cuando llego tarde, no me puedo imaginar 
el moverme sin el nuevo servicio de trans-
porte fl exible desarrollado en Génova.

…basado en
el modelo
genovés,

nueve nuevos
servicios fl exibles

se han
desarrollado

en la región de Liguria, 
trasladando unos 100,000 

pasajeros por año? 

¿Sabías 
que…



31rador de transporte público de 
Génova, lanzó los dos primeros 
servicios a demanda en 2002 
seguido de un tercero en 2004 
(la sustitución de dos rutas fi jas). 
Se llevó a cabo gracias al apoyo 
del programa Life de la Unión 
Europea en el proyecto denomi-
nado Siddharta. El concepto de 
la Agencia se ha desarrollado 
dentro de CIVITAS CARAVEL y han 
sido realizadas las siguientes 
actividades:
» Marco de diseño para la 
Agencia;
» Defi nición, diseño, revisión 
y seguimiento de la plataforma 
global de su sistema;
» Plan de Servicios de Transpor-
te fl exible.

Los dos primeros años del 
proyecto han llevado al reco-
nocimiento de la Agencia como 
un gran centro de gestión para 
todos los servicios intermedios 
fl exibles en la región de Liguria. 
El éxito del concepto también 
está demostrado por el he-
cho de que tanto los servicios 
fl exibles y la propia Agencia han 
sido reconocidos como líderes 
Europeos dentro del Programa 
CIVITAS en virtud de las posibles 
aplicaciones de la Agencia, que 
permiten la realización de otros 
servicios fl exibles más allá de 

para el Transporte. Su objetivo es 
desarrollar servicios innovadores 
fl exibles (a demanda), situados 
entre el Transporte Público y sus 
servicios y las nuevas demandas 
personalizadas a los deseos del 
viajero. Se centra en la introduc-
ción de nuevos servicios de movi-
lidad en Génova acompañado de 
campañas para atraer mercados 
específi cos y la integración de 
estos servicios en el marco de la 
Agencia.

La Agencia es capaz de ofre-
cer “servicios llave en mano” 
incluida la viabilidad, el diseño, 
la planifi cación, la ejecución, la 
gestión y el mantenimiento con 
un centro integrado de todos los 
servicios fl exibles posibles, así 
como la tecnología y los siste-
mas correspondientes. Utiliza 
una innovadora plataforma ITS 
que comparte algunos módulos 
básicos que se adaptan a los 
diferentes servicios tales como el 
transporte a demanda (DRT), ser-
vicios de autobús, servicios para 
los discapacitados de transporte 
a demanda o taxis y coche com-
partido. La demanda de servicios 
DRT de autobús está normal-
mente dirigido a las personas 
que viven en zonas alejadas del 
centro, los taxis colectivos están 
dirigidos a todos los ciudadanos 

y existen ciertos servicios centra-
dos en personas con movilidad 
reducida. El coche compartido 
está dirigido a trabajadores 
enfocado en su necesidad de 
moverse por distintas áreas aun-
que también está abierto a todos 
los ciudadanos.

Transferencia
de conocimiento
La Agencia esta también 
proporcionando servicios para 
empresas de Trasporte Público 
o Servicios a Demanda para 
lugares situados fuera de Génova 
(por ejemplo, el servicio “Aurelio” 
en la Provincia de Savona). Junto 
con el proveedor de Tecnologías 
de la Información y el socio del 
proyecto CARAVEL Softeco, la 
agencia ofrece una transferencia 
completa de servicios de trans-
porte a demanda (transferencia 
de tecnología + conocimiento del 
sevicio), tanto en Italia como en 
el extranjero, como lo demuestra 
el servicio de Tele-bus en Craco-
via (véase Servicios de transporte 
a demanda de Cracovia en la 
sección de este informe).

Acciones con éxito
Con respecto a los innovado-
res servicios de pasajeros no 
convencionales, AMT, el ope-

Drinbus
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Génova

» Se han introducido varios 
servicios fl exibles conectando zo-
nas periféricas y zonas costeras 
y las montañas con la ciudad de 
Génova (por ejemplo, “Aurelio”, 
“Escursionibus”, “Prontobus”, 
“Alta Val Trebbia”).
»Se ha desarrollado un servicio 
de coche compartido para el 
Hospital San Martino de Génova 
con un nuevo concepto de coche 
compartido dirigido a todos 
los residentes y no sólo para 
empresas. Ha sido integrado en 
la sección “comunidad” del portal 
de infomovilidad.
» Como resultado de un estre-
cho intercambio transnacional, 
ha sido posible diseñar y aplicar 
el servicio de fl exibilidad de 
transporte público en la fi gura 
de “Tele-bus”, desarrollado por la 
ciudad de Cracovia.
Por último, el servicio ha ayuda-
do a reducir esa gran diferencia 
existente entre los transportes 
públicos locales y el uso de taxis 
o coches privados en Génova.

la frontera de Génova (es decir, 
para empresas de transporte 
público en Savona, La Spezia y en 
la provincia de Génova).

Flexibilidad para todos
Gracias a la Agencia, se han de-
sarrollado nueve nuevos servicios 
fl exibles en la región de Liguria, 
con la participación de 7 diferen-
tes operadores de transporte: el 
resultado es de más de 100.000 
pasajeros por año que se mueven 
gracias a los servicios fl exibles.

Los principales resultados exi-
tosos alcanzados por la medida 
durante el proyecto son los 
siguientes:
» La gestión de los tres exis-
tentes autobuses a demanda 
“DRINBUS” junto con la puesta 
en marcha de un centro de 
expedición y operaciones de los 
servicios prestados por AMT (ser-
vicio gestionado durante todo el 
período de CIVITAS CARAVEL).
» Un centro de expedición y ges-
tión de Servicios de Transporte 
fl exibles para personas discapa-
citadas de Génova, apoyado por 
tres cooperativas sociales.
» El sistema de taxis colectivos 
se ha desarrollado y aplicado con 
la defi nitiva puesta en marcha en 
otoño de 2008.

Servicios de

Transporte a Demanda

Ofi cina de Drinbus



33se muestra en el gráfi co que 
representa la comparación entre 
el crecimiento de los usuarios en 
Génova en comparación con la 
media de los usuarios en las ciu-
dades italianas (número total de 
usuarios del coche compartido/
número de usuarios medio en las 
ciudades en las que el servicio 
está activo).

Servicios especiales
Se aplicó un servicio de coche 
compartido (“furgoneta com-
partida”) para la distribución de 
mercancías (véase “Estrategias 
de la Gestión de la Demanda en 
Génova”). Se llegaron a acuerdos 
con varios agentes involucrados 
(asociaciones de comerciantes 
y operadores logísticos) y se dispu-
sieron 10 vehículos para este fi n.

El objetivo operacional de esta 
medida es doble: (i) establecer 
soluciones innovadoras basa-
das en el coche compartido en 
Génova, y (ii) mejorar y ampliar 
el coche compartido como un 
servicio de movilidad plenamen-
te integrado en el sistema de 
transporte urbano. El objetivo 
era combatir la congestión, 
contribuir a limitar el uso del 
coche privado y reducir la tasa 
de propiedad de los automóviles 
privados, especialmente en el 
centro de la ciudad.
La medida se centró en el uso de 
híbridos o vehículos con motor 
bi-combustible (al menos el 25% 
de la fl ota) y la introducción de 
un sistema de coche compartido 
para el uso combinado de ciuda-
danos e instituciones públicas, 
empezando por el Ayuntamiento 
de Génova. Por otra parte, se 
equipó un coche para su conduc-
ción por personas con disca-
pacidad como una experiencia 
piloto para mejorar su grado de 
independencia. Todo esto se tra-
duce en un uso más racional del 
vehículo por los ciudadanos. El 

concepto fue trasladado a la dis-
tribución de bienes en el centro 
histórico y las actividades fueron 
acompañadas por campañas de 
promoción.

Un crecimiento rápido
El impacto más importante del 
plan de transporte urbano de 
Génova ha sido el aumento de 
la sostenibilidad del transpor-
te. En lo que respecta al coche 
compartido, los resultados 
obtenidos incluyen la ampliación 
del servicio en el área urbana, 
con la adecuación de más zonas 
de aparcamiento de coches 
compartidos. La conclusión es un 
aumento en el número de usua-
rios de coche compartido.
La medida experimentó un im-
portante éxito en Génova, como 
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Hay momentos en que realmente necesitas un coche. 
No quiero uno permanente así que el nuevo sistema de 
coche compartido que se ha introducido recientemente 
en Génova es una gran ayuda. Es fl exible y no es nece-
sario comprometerse a nada.

Coche Compartido 

para discapacitados

¡El servicio 
especial de coche 
compartido para 

la distribución 
de bienes y para 

discapacitados 
es realmente 

innovador!
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Stand del sistema

de Coche Compartido 

Génova

actividades de promoción con 
el objetivo de lograr una amplia 
aceptación del coche compar-
tido. Incluyeron campañas de 
publicidad para los ciudadanos, 
actividades de marketing o cam-
pañas de información a través de 
los medios de comunicación.

Cambio de hábitos
Una encuesta llevada a cabo di-
rectamente a los usuarios señaló 
que la utilización del servicio de 
coche compartido conduce a un 
profundo cambio en los hábitos 
de movilidad en consonancia con 
una reducción en el número de 
kilómetros recorridos (por coche 
y por usuario). Examinando el 
nivel de uso en julio de 2008, 
representó un ahorro global de 
6.000.000 Km/año, o el equiva-
lente de alrededor del 17,2% de 
los kilómetros recorridos antes 
de la adopción del coche compar-
tido como medio de transporte 
principal.
Este ahorro en términos de 
kilómetros recorridos corresponde 
a un ahorro en combustible de 
alrededor de 477.000 litros por año. 
Si lo comparamos con las emisio-
nes de un vehículo privado, supone 
fi nalmente un ahorro de 1.067 
toneladas de CO

2 (datos de 2008).

La encuesta indicó que la 
adopción del servicio de coche 

Ha sido desarrollado un servicio 
de coche compartido dirigido 
a personas con discapacidad con 
coches especialmente equipados 
a fi n de que puedan ser conduci-
dos por estas personas, aumen-
tando así su grado de libertad. 
La idea fue desarrollada con las 
Asociaciones de Personas con 
Discapacidad y fue apoyada y lle-
vada a cabo por el Ayuntamiento 
de Génova.

Se introdujo el uso del coche com-
partido en Génova. Sustituyó una 
buena parte de la fl ota privada. 
Fueron reservados durante los 
días de trabajo 13 vehículos, que-
dando libres para su uso por otros 
usuarios durante las horas no 
laborables y los fi nes de semana.
Se han organizado varias 
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Furgoneta 

Compartida

el acceso ilimitado a todas las 
zonas, el transporte permitido en 
carriles reservados para autobu-
ses, la posibilidad de aparcar de 
forma gratuita en los espacios 
BLUAREA y las tarifas especiales 
para utilizar otros servicios de la 
ciudad (museos, teatros, etc.)

Desde el punto de vista de 
la ciudad, el compartir coche 
permite la integración de 
transporte público y privado, 
y mejora la gestión del tráfi co 
y del aparcamiento del centro 
urbano (porque, como ya se 
explicó, cada automóvil com-
partido reemplaza 12 vehículos 
privados) y reduce los efectos 
contaminantes de los vehículos 
(menos kilómetros recorridos en 
promedio, y tecnológica punta 
en los vehículos para la lucha 
contra la contaminación).

En conclusión, el servicio de co-
che compartido en Génova tiene 
un importante papel en la crea-
ción de un sistema integrado de 
transporte urbano (la suscripción 
anual para el servicio se com-
bina con el ticket de transporte 
público anual) y se ha convertido 
en parte integrante dentro de la 
misión de la Ciudad de desarro-
llar una gama más sostenible de 
servicios de transporte público.

compartido hasta el momento ha 
dado lugar a una reducción de 
1.060 coches. De hecho, el estu-
dio dice que, en promedio, cada 
automóvil compartido sustituye 
a 13 automóviles privados (88 
vehículos de coche compartido 
en comparación con los 1, 148 
automóviles privados).

Los buenos resultados obtenidos 
son en gran parte atribuidos 
a una buena distribución de los 
servicios a lo largo de toda la 
ciudad, a una buena estrategia 
de comunicación y promoción, 
y al conjunto de las políticas 
adoptadas por el Ayuntamiento 
para limitar el impacto de la 
circulación de vehículos priva-
dos (tales como aplicación de 
tasas de aparcamiento, zonas de 
tráfi co limitado, etc) así como la 
promoción del uso compartido 
de automóviles.

Indicadores del servicio
Los indicadores del servicio 
muestran claramente el efecto 
del coche compartido sobre 
los hábitos de movilidad de los 
usuarios. Mientras que el kilo-
metraje total de toda la fl ota de 
coche compartido aumenta con 
el número de usuarios y de los 
vehículos, el kilometraje por cada 
usuario y la frecuencia de uso del 
servicio está disminuyendo. Esto 

signifi ca que progresivamente 
una parte cada vez mayor de los 
usuarios de coche compartido 
se desplaza de otras maneras, 
principalmente moviéndose en el 
transporte público.

El aumento en el número de 
vehículos de menor consumo 
de energía ha dado lugar a una 
menor polución por parte de la 
fl ota de coches compartidos. Por 
ejemplo, se ha logrado un ahorro 
de 0,58 MJ/km por vehículo que 
circula en el área urbana.

Evaluación del Servicio
Los usuarios están muy satisfe-
chos con el servicio: un prome-
dio de 7, 9 de cada 10 cliente 
preguntados en una encuesta 
admitían la gran satisfacción 
(junio de 2008).

La comparación de costes 
y benefi cios percibidos muestra 
una evaluación muy positiva por 
parte de los usuarios: el 50% 
piensa que los benefi cios supe-
ran a los costes y el 33% piensan 
que están en equilibrio, mientras 
que sólo el 13% percibe que el 
servicio es demasiado caro en 
relación a los benefi cios.

Desde un punto de vista del 
usuario, las ventajas son el aho-
rro en tiempo y recursos, como 



36 Plataforma de info-
movilidad intermodal
Los servicios convencionales 
existentes en la ciudad de 
Génova de información so-
bre tráfi co y desplazamientos 
anteriores a la aplicación de la 
Plataforma de Infomovilidad 
(ver www.mobilitypoint.it), no 
estaban integrados y se referían 
únicamente a problemas de la 
congestión del tráfi co. Gracias 
a CARAVEL, Génova tiene ahora 
una efi caz herramienta en la 
red (web 2.0) que también está 
disponible en una versión móvil 
para PDA y para usuarios de 
teléfono móvil. La plataforma es 
un instrumento muy completo 
que permite visionar información 
del transporte en Génova en 
tiempo real. Proporciona informa-
ción sobre el transporte público 
(incluidos trenes y taxis), el coche 
compartido, la disponibilidad de 
espacios para el estacionamiento 
y las condiciones en las redes 
de carreteras, con información 
dinámica del tráfi co en vías 
principales, e incluso webcams. 
Se han desarrollado “Páginas 
de información extra” cuando 
tienen lugar eventos especiales 
(por ejemplo, la Feria Náutica), 
atrayendo alrededor de 1,000 
visitas por día.

Ecopuntos
Además de ofrecer servicios de 
buena calidad y transportes pú-
blicos cómodos, la comunicación 
con los usuarios debe tener lugar 
de manera moderna y adecuada 
y debe abordar la psicológica 
y los aspectos económicos del 
transporte público. La nueva 
política de tarifas y el plan de 
marketing de movilidad, por lo 
tanto, hace uso de sistemas de 
fi delidad y “estrategias de micro 
comercialización”. El Programa 
de Ecopuntos es un programa de 
fi delidad de clientes, que ofrece 
recompensas por el uso del 
transporte público. La idea básica 
es que las personas que usan 
el autobús u otros servicios de 
movilidad (por ejemplo, el coche 
compartido) en lugar de su vehí-
culo privado puedan recibir algún 
tipo de recompensa (por ejemplo, 
un billete gratis anual). De hecho, 
el número de clientes “leales” del 
transporte público (con billetes 
anuales) se incrementó alrededor 
del 36% gracias a las campañas 
de marketing a fi nales de 2007. 
El análisis de los datos de titu-
lares con este billete reveló que 
aproximadamente 2.800 hogares 
tienen al menos dos billetes 
anuales. Estas familias fueron ob-
jeto del Programa “Ecopuntos”.

Génova

Carteles de 

Ecopuntos

Laboratorio 

Móvil de 

Movilidad 

Sostenible 

“Mobí”

Más medidas desarrolladas en Génova



37Evaluación sobre el 
tráfi co y el impacto 
medioambiental
El objetivo principal era producir 
un conjunto integrado de herra-
mientas basadas en paquetes 
y modelos de simulación con 
el fi n de evaluar el impacto 
ambiental de las medidas de 
planifi cación del tráfi co. Permiten 
así la mejor toma de decisiones 
para seleccionar las soluciones 
ideales y reducir la congestión 
del tráfi co mitigando el grave 
impacto en la salud de los ciuda-
danos. Las actividades compren-
dieron un examen exhaustivo de 
todos los aspectos relacionados 
con la integración de los datos 
de tráfi co y del medio ambiente, 
tales como las metodologías para 
defi nir parámetros adecuados 
(por ejemplo, composición de la 
fl ota de vehículos) y el desarrollo 
de las funciones y modelos que 
relacionan el tráfi co y las emisio-
nes contaminantes.

Observatorio de la 
Seguridad vial
El Observatorio ha sido creado 
para proporcionar un sistema 
innovador para el análisis de los 
accidentes de carretera con un 
método que sintetiza indicadores 
científi cos. Esto hace que sea po-
sible planifi car y pre-evaluar las 
intervenciones y estrategias para 
reducir el riesgo. Los métodos de 
recopilación de datos han sido 
mejorados: ahora es posible para 
el agente de policía el introducir 
los datos directamente en la 
página web en formato digi-
tal. Por último, pero no menos 
importante, la base de datos ha 
sido conectada con el sistema 
GIS de la Ofi cina Municipal de 
Información Territorial, de modo 
que los datos de los incidentes 
pueden ser presentados ahora en 
mapas temáticos. El resultado es 
un sistema abierto interconecta-
do que se ha convertido en una 
fuente muy importante de datos 
del sistema de seguridad vial en 
Génova.

Flota limpia, aire limpio
El objetivo de la medida era 
poner en práctica una estrategia 
de transición hacia una fl ota más 
eco-compatible (y servicios de 
transporte público más limpios). 
Al mismo tiempo promueve el 
uso de un sistema multimodal 
de transporte público como 
una alternativa ecológicamente 
favorable que reduce el tráfi co 
privado, la contaminación y la 
congestión en la ciudad y sus 
alrededores. La estrategia ha sido 
cuidadosamente desarrollada 
e incluye la sustitución de la 
fl ota de autobuses por autobuses 
Euro IV y vehículos ecológicos, 
instalando fi ltros de partículas 
y ampliando la utilización de 
vehículos de emisión cero, tales 
como trolebuses y metro. En 
total, han sido adquiridos 104 
nuevos vehículos en el marco 
CARAVEL y han contribuido 
fi rmemente a la creación de una 
fl ota limpia en Génova.

Trolebuses de 

emisión cero



38 Corredores limpios 
y carriles específi cos 
para autobuses
Esta medida fue diseñada 
principalmente para incrementar 
la calidad, la accesibilidad y el 
atractivo del transporte público 
mediante la introducción de un 
Corredor de Movilidad Limpia 
en toda la red de la ciudad. Se 
ha conseguido así una mayor 
fi abilidad en los autobuses, 
aumentando la velocidad media 
y la calidad mejorando los 
servicios de información a los 
clientes y contribuir a la movili-
dad sostenible y a la reducción 
de la contaminación. Los carriles 
reservados para los autobuses, 
la información en tiempo real en 
las paradas de autobús combi-
nada con la mejora del acceso 
y la buena gestión de la fl ota han 
transformado completamente la 
situación del transporte público 
mejorando la calidad del servicio 
de autobuses.

El mejor resultado es la crea-
ción de 5 km de nuevo corredor 
limpio, incluyendo información 
en tiempo real para los viajeros 
en más de 100 paradas (incluidos 
los 56 nuevos dispositivos inteli-
gentes de información en tiempo 

real), y la mejora del sistema 
de Supervisión Automática de 
Vehículos en 131 vehículos.

El problema del uso no autori-
zado de los carriles-bus por los 
vehículos particulares ha sido 
examinado por un sistema espe-
cífi co de control del carril bus. Se 
han instalado dos dispositivos de 
control al igual que señales de 
advertencia. El sistema garan-
tiza que los carriles-bus estén 
controlados y se aplican multas 
por el uso ilegal. Ha dado lugar 
a una mayor efi ciencia del carril 
bus en términos de velocidad 
comercial y fi abilidad. Además, 
se puso en marcha una campa-
ña de información pública en la 
que se enviaron cartas directa-
mente a grupos específi cos de 
conductores. Se pusieron más 
de 50.000 multas en 2007 por la 
ocupación ilegal de los carriles-
bus, y ha provocado que el uso 
ilegal de los carriles-bus haya 
disminuido en un 71% durante 
2007.

Corredor de 

movilidad 

sostenible

Génova

Nueva información en las paradas



39Estrategias de movilidad 
para ferias y eventos
Esta medida fue diseñada para 
ampliar las actividades de 
gestión de movilidad a grupos 
específi cos tales como turistas 
y visitantes, y para ayudarles 
a tomar las mejores decisiones 
para optar por viajes más soste-
nibles. Otro aspecto consiste en 
aplicar un plan de movilidad para 
el área de exposición de Génova 
y hacerlo más accesible, causan-
do menos problemas a los ciuda-
danos y reduciendo el impacto 
del tráfi co. Por esta razón, se 
creó un Plan de Movilidad para 
acontecimientos importantes de 
carácter temporal y se realiza-
ron pruebas sobre otros nuevos 
servicios. El proyecto se centró 
principalmente en la gestión del 
aparcamiento, el fl ujo de tráfi co 
y sistemas de circulación, la 
integración de billetes, itinerarios 
peatonales, transporte público 
y de información integrada… 
todo junto contribuyó a mejorar 
la accesibilidad de la zona, según 
lo confi rmado por más del 40% 
de los visitantes.

Foro de movilidad
La congestión del tráfi co obligó 
a las administraciones públicas 
a diseñar y experimentar con 
nuevas metodologías de control 
de movilidad destinadas a redu-
cir la contaminación y mejorar la 
calidad del aire. Ya que los efec-
tos son el restringir y/o disuadir 
el tráfi co privado, estas medidas 
a menudo son impopulares 
entre los ciudadanos que no son 
sufi cientemente conscientes 
de las alternativas de transpor-
te público y el fuerte impacto 
ambiental de sus conductas 
tradicionales de movilidad. El 
Foro de la Movilidad en Génova 
tiene todos los recursos nece-
sarios para planifi car, organizar 
y promover medidas nuevas 
y comportamientos innovadores 
de transporte. El Foro, que está 
situado en el Palacio Ducal, está 
abierto a todos los ciudadanos. El 
Foro de la Movilidad también ha 
creado un servicio móvil utilizan-
do el autobús de info movilidad 
CARAVEL, que actúa como una 
herramienta de promoción en los 
diferentes ámbitos de la ciudad 
donde se aplican las medidas de 
CIVITAS.

Plan de movilidad para 
el hospital
El Hospital de San Martino es 
uno de los más grandes de Italia, 
con más de 4, 500 trabajadores. 
Está ubicado en una de las prin-
cipales calles que une la parte 
oriental de la ciudad hacia el 
centro y tiene picos de tráfi co crí-
ticos en hora punta por la maña-
na. Los objetivos generales de la 
medida eran el mejorar la accesi-
bilidad al hospital y el comporta-
miento general de movilidad de 
los empleados y visitantes. Con 
estos objetivos en mente se ela-
boraron para los empleados un 
Plan General de Movilidad y un 
Plan de Viaje del Trabajo a Casa, 
que ofertó una serie de medidas 
integradas y diferentes. Incluyó 
un sistema de coche compartido 
para los trabajadores, conexiones 
especiales en puntos críticos de 
la ciudad hacia el hospital, la 
ampliación del sistema de trans-
porte público dentro de la zona 
del hospital, una plataforma de 
información sobre movilidad y el 
uso de vehículos no contaminan-
tes para los movimientos dentro 
de la zona del hospital.

Autobús de 

info-movilidad



40 Situada en el sur de Polonia 
y con aproximadamente 760.000 
habitantes, Cracovia es una de 
las mayores ciudades del país. Su 
carácter histórico, cultural y cientí-
fi co domina el desarrollo del turis-
mo y de la economía en la ciudad. 
Cracovia está catalogada como 
Patrimonio Mundial de la UNESCO 
y fue la Capital Cultural de Europa 
en 2000. Se congratula de contar 
con alrededor de 8 millones de 
turistas cada año y de tener la 
Universidad Jagellónica, con unos 
140.000 estudiantes, una de las 
universidades más antiguas de 
Europa Central y Oriental.

El objetivo de una rigurosa rees-
tructuración industrial ha sido 
reducir la huella medioambiental 
en los últimos años, para estimu-
lar la innovación y la transición 
hacia tecnologías más efi cientes 
y reducir los costes de produc-
ción. La estrategia de desarrollo 
operada por la ciudad tiene por 
objeto reforzar las funciones 
metropolitanas de Cracovia como 
centro europeo para la cultura, 
las artes, la ciencia, el turismo, 
los servicios y la industria moder-
na, así como seguir mejorando la 
calidad de vida de sus residentes.
A pesar de que el número de 
automóviles privados haya 
crecido, Cracovia aún demuestra 
de forma muy positiva una buena 

distribución modal del trans-
porte, con aproximadamente 
el 60% de los desplazamientos 
realizados en transporte público 
(tranvías y autobuses). Sin 
embargo, el crecimiento de la 
ciudad, aumentando el número 
de vehículos, el deseo de una 
mayor movilidad y muchos años 
descuidando el mantenimien-
to de las carreteras ha hecho 
de las infraestructuras viarias 
y del transporte público uno de 
los ámbitos más difíciles de la 
política en Cracovia. En el centro 
de la ciudad ya se ha introducido 
una zona de tráfi co limitado y zo-
nas restringidas para peatones 
y ciclistas. Aproximadamente 
unas 18.000 plazas de estaciona-
miento, principalmente en calles 
y aceras, hacen la vida difícil 
y complicada para los peatones 
y ciclistas. En estos espacios, el 
estacionamiento cuesta alrede-
dor de 1€/h, mientras que en 
las zonas comerciales fuera del 
centro cuesta 2, 30 €/h. Existen 
planes para ampliar el tráfi co 
restringido y zonas de aparca-
miento e introducir aparcamien-
tos subterráneos para ceder más 
espacio a los peatones.

El operador de transporte público 
MPK (Miejskie Przedsiebiorstwo 
Komunikacyjne w Krakowie SA) 
es el propietario de 493 autobu-

ses urbanos (la mayoría de los 
cuales son modernos y de piso 
bajo cuyos motores cumplen los 
más altos estándares de emisio-
nes europeas) y de 424 tranvías 
que sirven 153 líneas. Desplazan 
alrededor de 350 millones de pasa-
jeros cada año. Aproximadamente 
el 50% de los 84 kilómetros de la 
red del tranvía están separados del 
tráfi co normal en las carreteras.

La política de transportes de la 
ciudad, actualizada en julio de 
2007, tiene como objetivo el crear 
un efi ciente, seguro, económico 
y medioambientalmente sosteni-
ble sistema de transporte de pa-
sajeros y mercancías. Actúa como 
marco para un Plan Maestro que 
abarca el concepto de transporte, 
gestión de proyectos y una inver-
sión considerable en infraestruc-
tura vial y transporte público. Las 
prioridades para esta política son 
los carriles-bus, vías para tranvías 
y un efi ciente control del tráfi co, 
además de priorizar el transporte 
público garantizando su puntua-
lidad y la política de restricciones 
de acceso al casco antiguo de la 
ciudad. El proyecto CARAVEL ha 
realizado importantes contri-
buciones a la consecución de 
estos objetivos y ha emprendido 
la tarea de trabajar hacia una 
ordenación sostenible y limpia 
y conseguir un mejor transporte.

Cracovia
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La entrada de Cracovia a la 
iniciativa CIVITAS y al proyecto 
CARAVEL en el año 2005 nos ha 
permitido probar una serie de he-
rramientas de desarrollo urbano 
sostenible en el contexto de una 
política moderna de transportes. 
Cracovia fue la primera ciudad en 
Polonia en adoptar una política 
de esta naturaleza en 1993, y ha 
aplicado una serie de programas 
y medidas que se refi eren a la 
utilización del espacio y la dispo-
nibilidad de diferentes modos de 
transporte: se introdujeron zonas 
peatonales y zonas de acceso 
limitado para coches y se moder-
nizaron la infraestructura y las 
fl otas de transporte público.

La realización del proyecto
CARAVEL en Cracovia, por lo tan-
to, representa una continuación 
lógica de nuestra propia política 
de transportes. Se esbozaron 
objetivos ambiciosos y se aplica-
ron un gran número de avances 
tecnológicos en las medidas, 
avanzando hacia un transporte 
urbano más sostenible. Han 
obtenido mucho éxito el servicio 
de tele-bus, un sistema propio de 
alquiler de bicicletas en la ciudad, 
las campañas de marketing y las 
actividades educativas. Todas 
estas medidas alentaron un 
cambio en el comportamiento 
de la población hacia un mayor 
uso del transporte público, a pie 
y en bicicleta. La Universidad 
Politécnica de Cracovia elaboró el 
primer Plan de Movilidad.

Como resultado de la amplia 
gama de actividades que abarcan 
todos los ámbitos de la política 
de CIVITAS, se redujo la con-
gestión, mejoró el transporte 
público y se promovieron modos 
de transporte alternativos, como 
las bicicletas y el caminar. La 
mayoría de las medidas se man-
tuvieron o incluso se ampliaron 
después de la fi nalización formal 
del proyecto (por ejemplo, la 
integración de billetes y tarifas 
de transporte público entre las 
zonas urbanas y el transporte por 
ferrocarril). Cuando las medidas 
no se aplicaron plenamente de 
acuerdo con el plan, su realiza-
ción fue sólo cuestión de tiempo 
ya que son elementos clave de 
la política de movilidad de la 
ciudad, y el Ayuntamiento estaba 
decidido a llevarlas a cabo.

Cracovia sigue estando plena-
mente implicada y comprometida 
con la iniciativa CIVITAS median-
te la participación en el proyecto 
CATALIST y la organización del 
Foro CIVITAS en 2009.

Prof. Wiesław Starowicz
Teniente de Alcalde de la Ciudad 
de Cracovia
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El Tele-Bus es un servicio de 
transporte público a demanda de 
con puntos de paradas fi jas pero 
con rutas y horarios fl exibles 
que funcionan todos los días en 
el sur-este de la ciudad durante 
ciertas horas establecidas. El 
servicio está disponible en tres 
distritos con baja densidad resi-
dencial y en zonas industriales 
donde el servicio convencional de 
autobuses es inadecuado.

El servicio Tele-Bus se inició en 
el verano de 2007 después de 
varios meses de preparación 
y gracias a la estrecha coopera-
ción entre los socios del proyecto 
CARAVEL de Génova (Italia) 
y Cracovia. A los habitantes de 
Cracovia se les dio la posibilidad 
de utilizar un innovador servicio 
de transporte a demanda: el 
Tele-Bus. Esta iniciativa conjunta 
de Polonia y socios italianos es 
una solución pionera en Polonia 
y un ejemplo de transferencia de 
conocimientos y de la tecnología 
en el transporte público a una 
escala trans-nacional.

Los principales objetivos para 
poner en marcha este servicio 
son los siguientes:
» Adaptar el transporte público 
a las necesidades de los ciuda-
danos
» Proporcionar el enlace de las 

Política de transporte urbano
de Cracovia para el Siglo XXI

líneas de autobús al centro de 
la ciudad
» Gestionar la fl ota de transpor-
te público de manera más efi caz
» Ampliar el actual sistema de 
transporte público en el marco 
de los actuales precios y los 
reglamentos del servicio
» Y, por último, aumentar el 
número de usuarios del transpor-
te público.

Operación
Dedicado sólo al transpor-
te a demanda, el centro de 
expedición de transporte que 
pertenece al tele-operador de 
autobuses – Miejskie Przedsie-
biorstwo Komunikacyjne MPK SA 
(operador de transporte públi-
co de Cracovia) gestiona este 
servicio. Los clientes reservan el 
servicio a través de un número 
de teléfono gratuito. La reserva 
por Internet debe hacerse con 
al menos 30 minutos antes del 
comienzo del viaje.

El servicio Tele-bus se fácilmente 
identifi cable, con una imagen 
corporativa aplicada a todos los 
elementos del servicio, es decir, 
los vehículos, paradas de auto-
bús, y el material de información 
al cliente. Los colores corpora-
tivos azul y verde del Tele-Bus 
distinguen el servicio fl exible del 
convencional transporte público.
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43Transferencia de 
conocimientos 
y Tecnología
El servicio de Tele-Bus es el 
resultado del éxito en la trans-
ferencia de tecnología y de 
conocimientos técnicos entre dos 
ciudades europeas. Se basa en el 
DRINBUS, servicios de transporte 
a demanda en Génova. Cracovia 
ha adaptado este modelo a las 
necesidades y requerimientos 
locales, y ha aplicado un soft-
ware distinto, el “PERSONALBUS” 
para la gestión de los servicios 
de transporte fl exible, desarro-
llado por el socio del proyecto 
CARAVEL “Softeco Sismat” de 
Génova. El personal polaco 
encargado de la introducción del 
“Tele-Bus” contó con el apoyo de 
colegas italianos en prácticamen-
te todas las etapas del proceso 
de aplicación del servicio: desde 
la elección del área Tele-Bus 
y desarrollo del diseño de ope-
ración del servicio, a través de 
la adaptación de un software la 
formación del personal, hasta la 
preparación de la campaña de 
marketing dirigida a clientes po-
tenciales. Es un ejemplo exitoso 
más de las redes de cooperación 
transeuropeas.

participaron activamente en el 
desarrollo del servicio, haciendo 
sugerencias sobre la ampliación 
de la red del servicio. En un fu-
turo muy próximo se ha previsto 
ampliar la disponibilidad de las 
áreas del “Tele-Bus” y de la red 
existente para satisfacer la de-
manda de los futuros clientes.
Este exitoso proyecto ha sido 
visitado por otras ciudades 
polacas, y algunos de ellos han 
considerado las líneas fl exibles 
de “Tele-Bus” una alternativa 
a las convencionales en nuevas 
áreas que todavía no están 
cubiertas por el autobús habi-
tual. Esto signifi ca que hay una 
oportunidad real para el desarro-
llo de los servicios de transporte 
a demanda en Polonia.

Mapa carreteras 

del “Tele-Bus”

...en verano de 2008 
Cracovia organizó 

exitosamente
un taller de 

transferencia
de resultados

dirigido a otras 
ciudades polacas 

relacionado con el 
“Tele-Bus”?

Planes futuros
El nuevo servicio de transporte 
a demanda se puso en marcha 
en Cracovia desarrollándose 
gradualmente durante su primer 
año, a partir de 300 clientes al 
mes en el primer trimestre. Fue 
incrementando el número de 
pasajeros hasta ser superior 
a 2.000 en enero de 2008 y, fi nal-
mente, llegando a un promedio 
mensual estable de 1.900 usua-
rios del Tele-Bus. Las personas 
en la zona de operación de los 
tele-autobuses se mostraron 
escépticas acerca de la idea de 
un servicio fl exible de transpor-
te antes de que se inaugurara, 
pero fi nalmente aceptaron esta 
solución innovadora y ahora no 
pueden imaginarse el transporte 
diario sin el “Tele-Bus”. Además, 

¿Sabías 
que…
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movilidad individuales, estuvieron 
dispuestos a cambiar sus compor-
tamientos, mejorando a su vez la 
calidad de vida en toda la ciudad. 
Las actividades de marketing 
se dirigieron a los propietarios 
de los vehículos, los pasajeros 
del transporte público, ciclistas, 
comerciantes y peatones. Se hizo 
especial hincapié en los jóvenes, 
en vista de su importancia para 
el futuro.

Talleres en colegios 
y universidades
Se organizaron quince talleres en 
escuelas primarias y secundarias, 
así como en universidades. La 
idea era alentar a los jóvenes 
a debatir cuestiones relacionadas 
con el transporte. Cada seminario 
se compuso de tres etapas.

En primer lugar, se presentaron 
cuestiones relacionadas con 
la movilidad en cualquier gran 
ciudad. Se discutieron también 
ejemplos de buenas prácticas, 
de vehículos modernos y de 
infraestructuras inteligentes que 
ilustraban posibles soluciones. 
Las presentaciones en los talleres 
se adaptaron a la edad y a los 
contextos de los participantes 
para obtener el máximo interés 
por su parte.

Como muchas otras ciudades 
de Europa Central y Oriental, 
Cracovia tiene todavía una buena 
distribución modal del transporte 
ya que la mayoría de los viajes 
se realizan en transporte público. 
Sin embargo, la tendencia hacia 
una mayor utilización del coche 
privado es cada vez más evidente. 
Una de las acciones destinadas 
a contrarrestar esta tendencia 
fue la modernización de la fl ota 
de transporte público y la mejora 
de los servicios que presta a los 
ciudadanos, como billetes inte-
grados y el transporte a demanda 
para servir a los distritos poco 
poblados.

Un aspecto es mejorar la infra-
estructura y los servicios, y otro 
es el comunicarlo. La ciudad de 
Cracovia, por lo tanto, desarrolló 
y aplicó un esquema de comer-
cialización integrado y compren-
sible hacia una movilidad urbana 
sostenible. El objetivo general 
del programa era establecer una 
“nueva cultura de movilidad”. La 
participación de los ciudadanos 
y las empresas en los debates 
y los acontecimientos sobre el 
transporte público aumentó la 
concienciación sobre alternativas 
de modos de transporte soste-
nibles. En cuanto reconocieron 
que estos modos de transporte 
satisfacían sus necesidades de 
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Consideraba mi coche la
forma más cómoda de viajar.
Es fl exible, rápido e indepen-
diente. Tengo que confesar 
que no sabía mucho sobre el 
transporte público y todas las 
diferentes opciones sencillas 
y fi ables que ofrece.

¿Te parecen interesantes y didácticas 
las campañas promocionales como 
“Regalos por billetes” organizada por el 
Ayuntamiento de Cracovia relacionada 
con la gestión de movilidad sostenible?



45En segundo lugar, a través de un 
debate, los jóvenes y niños plan-
tearon sus posiciones, compartie-
ron sus observaciones y desarro-
llaron sus propias soluciones.

Por último, los seminarios con-
cluían con un concurso en el que 
los alumnos y los estudiantes 
respondían a una serie de pregun-
tas relacionadas con las presen-
taciones iniciales. Los ganadores 
recibieron premios promocionales 
como camisetas, relojes, bolsas de 
deporte, despertadores, linternas 
o útiles para el colegio.

“Regalos por billetes” 
programas de fi delidad
Los programas de fi delidad tienen 
una larga tradición en el transpor-
te, pero no en transporte público. 
Cracovia, por lo tanto, lanzó el pri-
mer programa de fi delidad para 
el transporte público en Polonia: 
el intercambio de billetes de 
transporte público como premio 
de acuerdo con una de “lista de 
regalos” establecida. Los premios 
incluían relojes, radios portátiles, 
linternas, bolsas de deportes, mo-
chilas, camisetas y otros. Todos 
los premios fueron etiquetados 
con el logotipo CARAVEL.

La acción fue ampliamente pro-
movida, por ejemplo, con carteles 
publicitarios en las paradas de 
autobús, folletos distribuidos en 
los quioscos, refl ectores sobre las 
pantallas LCD en los autobuses 
urbanos y comunicados de prensa 
en los periódicos y emisoras de 
radio. En la página web ofi cial 
también se incluyo promoción 
e información detallada del 
programa. El programa fue un 
gran éxito. Más de 1000 personas 
recibieron premios durante los 
tres meses de plazo del programa.

A raíz de este éxito, se organizó 
un concurso entre niños. Las pri-
meras 100 personas (padres o los 
propios niños) que enviaron un 
correo electrónico a una deter-
minada dirección recibieron una 
camiseta, por supuesto, a cambio 
de un número determinado de 
billetes validados.

Hay dos cuestiones importantes 
respecto a estas campañas. La 
primera se refi ere al nivel de acep-
tación entre la población. En vista 
de los cuestionarios realizados 
durante el curso del programa 
y después de su terminación se 
puso de manifi esto que los ciuda-
danos apoyaban las actividades 
de esta naturaleza. La segunda 

Foro de 

movilidad 

Fuente: Estudios de tráfi co en la ciudad de Cracovia en los años 2015 a 2025, ALTRANS 
– Pracownia Planowania i Projektowania Systemow Transportu, Krakow – Diciembre 2007; 
estudios de tráfi co en Cracovia en los años 1975, 1985, 1994 y 2003.
* estimado en bases de extrapolación

1994 2003 2007*

25% coches privados 23% coches privados20% coches privados

45% transporte público 40% transporte público

32% a pie 32% a pie33% a pie

43% transporte público

3% en bicicleta 2% en bicicleta2% en bicicleta

Distribución modal del transporte en Cracovia

cuestión está relacionada con 
los efectos de las campañas. 
¿Se darían cuenta realmente las 
personas que participaron de sus 
opciones de viajes para el día 
a día? ¿Son tales acontecimientos 
simplemente diversión y entre-
tenimiento para los ciudadanos 
o son realmente capaces de 
cambiar los comportamientos 
relacionados con el transporte? 
Uno de los objetivos del proyecto 
sin duda se obtuvo: se atrajo la 
atención de la población en el 
tema del transporte público no 
sólo en términos de puntualidad, 
sino también con respecto a la 
calidad de los servicios ofreci-

¡Es importante 
involucrar 
a los alumnos 
como yo, ya 
que somos 
los usuarios 
potenciales
del futuro!



46 el transporte está aumentando. 
En una perspectiva a largo plazo, 
pero el cambio modal hacia el 
transporte público asegura que 
los aspectos negativos de los 
atascos de tráfi co en las carre-
teras de Cracovia se reducirán. 
Eventos relacionados con la movi-
lidad son fácilmente transferibles 
a otras ciudades y regiones, y las 
actividades pueden ser replicadas 
sin problema. Un requisito del 
éxito es la estrecha cooperación 
entre los operadores de trans-
porte público involucrados, la 
ciudad, el Ayuntamiento, escuelas 
y universidades. La contribución 
de los operadores y su compromi-
so con los objetivos de movilidad 
sostenible es de vital importancia.

Cracovia

dos. Los ciudadanos recibieron 
el programa de fi delidad con 
entusiasmo y hubo gran interés 
acerca por saber si el programa 
iba a continuar.

Concursos sobre el 
transporte público
Se organizaron concursos y expo-
siciones en eventos importantes 
de la ciudad, ya que éstos atraen 
numeroso público. Se organizó 
un concurso en el Festival de 
Reciclaje Anual de Cracovia con el 
fi n de encontrar eslóganes para 
promover el transporte público. 
Se encontraron varias propuestas 
interesantes y el ganador fue: 
“Dale a tu coche unas vacaciones: 
cámbiate al transporte público”.

Durante la Semana Europea de 
la Movilidad, a los niños de la 
escuela primaria se les pidió 
que enviaran sus trabajos sobre 
el tema “Viajar en transporte 
público, autobús o a pie en lugar 
de utilizar un vehículo privado”. 
Se recibieron cientos de trabajos 
y la escuela ganadora recibió un 
equipo de sonido.

También se invitó a profesionales 
de diseño de carteles para promo-
ver el transporte medioambiental. 
Se recibieron numerosos carteles, 

y un jurado evaluó los conceptos 
y propuestas de diseños de espe-
cialistas en arte y de afi cionados 
que premió el trabajo de tres 
artistas. Los ganadores recibieron 
un billete de la red de transporte 
válido por 6 meses.

Como resultado…
Se ha establecido que las mejoras 
de infraestructuras y servicios van 
de la mano de la comercialización 
y la difusión de información sobre 
temas, impactos y soluciones 
para una movilidad urbana soste-
nible. Se ha demostrado que los 
ciudadanos están muy interesa-
dos en la movilidad urbana soste-
nible. Es un incentivo para poner 
en práctica los programas del 
movilidad, así como actividades 
que se centran en la reducción 
de tráfi co de vehículos privados 
dentro de la ciudad. La alta mo-
tivación de los más jóvenes para 
debatir cuestiones relacionadas 
con la movilidad y para refl exio-
nar sobre un mundo mejor y con 
menos contaminación indica 
que el número de personas que 
son conscientes de los impactos 
y oportunidades asociadas con 

Niños en el concurso de dibujos relacionados 

con la movilidad durante la semana europea 

de la movilidad en 2007

...el eslogan ganador 
del concurso fue

“Da unas
vacaciones
a tu coche:

cámbiate
al transporte 

público”?

¿Sabías 
que…



47de autobús y tranvía al servicio 
de la Universidad (horarios, 
frecuencia).

2. Nuevas conexiones 
entre los campus uni-
versitarios
La ruta de uno de los dos servi-
cios de autobús que operan entre 
la villa de los estudiantes y el 
campus St Warszawska se cambió 
según el concepto de la mejora 
de las conexiones de transporte 
público entre los campus de la 
Universidad, lo que dio lugar 
a tiempos más cortos y frecuen-
cias mejores. Además, la terminal 
se trasladó al campus de Czyzyny 
para que los estudiantes y los 
empleados se desplazaran entre 
la villa de los estudiantes, Czyzyny 
Campus y Campus de San 
Warszawska y completaran su 
viaje con un sólo autobús. Junto 
a esto, una nueva línea de tranvía 
comenzó a funcionar entre los 
dos campus principales.

3. Diseño de carriles-
bici entre los campus 
universitarios
Sobre la base de las sugerencias 
de estudiantes y empleados, 
se ha diseñado un proyecto 
para proporcionar carriles bici 

La Universidad Politécnica de 
Cracovia (PK) se ve afectada por el 
creciente número de automóviles 
en la ciudad: cada vez más em-
pleados y estudiantes utilizan los 
coches privados para llegar a la 
escuela y viajar entre los campus 
que se distribuyen en toda la 
ciudad. Los modos de transporte 
alternativos no se encuentran en 
el mercado, no se perciben como 
seguros o simplemente no exis-
ten. El problema de aparcamiento 
será aún más crítico cuando la 
construcción de una nueva biblio-
teca reduzca aún más el número 
de plazas de estacionamiento.

Ese fue el momento en el que las 
autoridades de la Universidad 
decidieron llevar a cabo accio-
nes para mejorar la situación. 
Pidieron al Instituto de Ingeniería 
de Carreteras y de Ferrocarril 
una solución efi caz y sencilla. Así 
pues, nació la idea de un Plan de 
Movilidad para la Universidad 
Politécnica de Cracovia.
En primer lugar, se realizó un 
análisis sobre la situación actual 
del transporte en la Universidad. 
Se estableció una lista de obje-
tivos y se propuso una serie de 
planes y soluciones para reducir 
el número de automóviles y pro-
mover el transporte ecológico en-
tre los empleados y estudiantes. 

El Plan identifi có los siguientes 
objetivos operativos:
» Cambiar el comportamiento de 
los empleados y estudiantes en 
favor de la elección sostenible de 
los modos de transporte;
» Reducir el espacio necesario 
para el aparcamiento en el Cam-
pus de la Universidad;
» Reducir la congestión del 
tráfi co en las inmediaciones del 
Campus St Warszawska.

Se llevaron a cabo diversas activi-
dades. Su objetivo fue aumentar 
la conciencia general sobre los 
modos de movilidad sostenible 
como la bicicleta, el transporte 
público y caminar, así como pro-
mover modos alternativos de uso 
del automóvil. Las actividades se 
enfocaron también para imple-
mentar buenas condiciones en 
las personas que usaban medios 
de transporte sostenibles.

En conjunto, se han alcanzado 
los siguientes siete elementos 
del Plan de Movilidad:

1. Hábitos de viaje
2000 estudiantes y empleados 
respondieron a un cuestionario 
sobre sus pautas de movilidad. 
El equipo del proyecto también 
analizó los espacios de apar-
camiento, así como las líneas Pl
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Antes de CARAVEL la situación del tráfi co en la Universidad 
era horrible, por no hablar de la lucha diaria para encontrar 
una plaza de aparcamiento. La creación del Plan de 
Movilidad resultó ser mucho más útil de lo que se pensaba 
inicialmente. Ahora comparto mi coche gracias al sistema de 
coche compartido de Internet, que es una verdadera ayuda.

...puedes planifi car y calcular 
tus viajes en Cracovia con un 

“planifi cador online”
y preguntar

tus dudas
personal-
mente al

consultor de
movilidad?

¿Sabías 
que…



48 en Cracovia (los precios de los 
billetes, la tarjeta de la ciudad 
de Cracovia, etc), y abordan 
la cuestión de la movilidad 
sostenible. El lema del folleto es 
el siguiente: “Vamos a tener me-
jores resultados, vamos a viajar 
en tranvía y autobús”. Ya que la 
mayoría de los estudiantes de 
la politécnica proceden de otros 
pueblos y ciudades, el folleto 
ofrece una excelente y completa 
información sobre cómo viajar en 
transporte público en Cracovia. 
Incluye también información 
sobre los viajes por la noche, 
que es un factor muy importante 
entre los jóvenes.

Motivados por la promesa de los 
regalos y premios, muchos estu-
diantes respondieron al cues-
tionario del “Libro del Ciclista” 
sobre el actual uso de la bicicleta. 
250 estudiantes y 20 emplea-
dos fi rmaron la “Declaración 
de la Universidad Ciclista”, que 
establece los derechos y deberes 
de los ciclistas. Los estudiantes 
también tuvieron la oportunidad 
de solicitar un chequeo gratis 
a sus bicicleta en los puntos de 
mantenimiento que se organi-
zaron, y la policía marcó las bicis 
para reducir el robo.
El concepto de coche compartido 
entre los empleados y estudian-
tes de la Universidad Politécnica 

5. Apoyo personal: 
consultores de movilidad, 
formación, eventos
El análisis de las entrevistas re-
velaron que los empleados y los 
estudiantes estaban dispuestos 
a modifi car su comportamiento 
de viaje. Sin embargo, se puso de 
manifi esto durante las conversa-
ciones con ellos, que necesitan 
un mayor apoyo. Esto se ofrece 
de un modo especial en forma de 
consultor de movilidad, donde un 
consultor personalizado informa 
a los empleados y estudiantes 
sobre los modos y opciones de 
transporte alternativos, impactos 
de movilidad, los planes de desa-
rrollo futuro del transporte, etc.

Además, se organizaron cur-
sos de formación y campañas 
de marketing diseñadas para 
conseguir un mayor efecto. La 
iniciativa más exitosa fue “Los 
Días del Transporte” donde los 
estudiantes (no sólo de la Poli-
técnica, sino también de otras 
universidades de Polonia) y los 
empleados fueron capaces de 
familiarizarse con las medidas 
aplicadas en Cracovia y en otras 
ciudades CIVITAS.
Los estudiantes de primer año 
reciben un folleto que contiene 
información pertinente sobre los 
servicios de transporte público 

Cracovia

entre los campus universitarios. 
Contiene dos enfoques posibles: 
(i) una solución provisional que 
implica sólo cambios de organi-
zación del tráfi co en varias calles 
y (ii) una solución completa que 
también incluye ingeniería civil 
en carreteras. La autoridad del 
transporte y carretera en Craco-
via ha decidido aplicar la solución 
provisional.

4. Nueva página de 
información relacionada 
con modos de 
transporte sostenible.
Se creó una nueva página
web “Info.Komunikacja”
(www.info-komunikacja.one.pl) 
para proporcionar información 
sobre los argumentos a favor de 
una movilidad más sostenible. 
La página web incluye datos 
útiles para aquellos que viajan 
alrededor de Cracovia utilizando 
diferentes modos de transporte. 
También contiene un planifi cador 
de viajes, que permite planear 
y calcular viajes en transporte 
público o en coche con precisión. 
El usuario entra en la sección de 
medios de transporte, ubica-
ción inicial y destino, y aparece 
una hoja de ruta con las horas 
y tiempos de viaje. Más de 1.300 
personas han visitado la página 
web hasta noviembre de 2008.

Uno de los nuevos 

aparcamientos 

para bicis de la 

Universidad



49de Cracovia se introdujo a través 
de un concurso que supuso 
conseguir el máximo número 
de personas en un automóvil. 
¡El record fue de 27 estudiantes 
en un coche! Desde entonces, el 
auto compartido en Cracovia se 
mueve bajo el logotipo “Vamos 
a conducir juntos”. El objetivo es 
reducir el número de viajes de 
coches. El sistema ha permitido 
aumentar la tasa de ocupación 
en los automóviles privados. 
Para lograr este objetivo, fue 
introducida una nueva base en 
Internet de datos de servicios de 
información sobre espacios libres 
para el automóvil. Hay planes 
para extenderlo a todos los 
ciudadanos a través de la nueva 
página web local de información 
sobre movilidad. La introducción 
de esta medida demuestra los 
efectos posibles, incluidos costes 
de inversión de niveles relati-
vamente bajos: varios cientos 
de usuarios se han inscrito 
y algunos ahora viajan juntos uti-
lizando este modo de transporte 
sostenible.

6. Nueva política
de aparcamiento
Como parte de la nueva política 
de aparcamiento en la Universi-
dad Politécnica de Cracovia, las 

han aumentado en un 4% en el 
caso de los empleados y el 20% 
en el caso de los estudiantes. 
Este es un logro signifi cativo, 
que se ha producido a través 
del cambio de automóvil con 
un solo conductor a viajes con 
coche compartido. El porcentaje 
de viajes en coche compartido 
se ha incrementado en un 4% 
en el caso de los trabajadores, 
7% para estudiantes a tiempo 
completo y un 16% en el caso 
de los estudiantes a tiempo 
parcial. El coche compartido se 
ha convertido en un medio muy 
popular para los viajes dentro la 
comunidad universitaria. El nivel 
de aceptación del coche compar-
tido es el siguiente: 79% para los 
empleados, el 93% para estu-
diantes a tiempo completo y 93% 
para los estudiantes a tiempo 
parcial (entre los encuestados 
que han oído hablar del siste-
ma). Ha habido una reducción 
simultánea en el porcentaje de 
viajes en transporte público a la 
Universidad: se trata de un 4% 
para los empleados y 2% para 
estudiantes a tiempo completo 
que puede ser explicado por el 
aumento de coche en propiedad 
y un aparcamiento cerca de la 
Politécnica en el campus St Wars-
zawska donde se puede estacio-
nar de forma gratuita.

tasas de aparcamiento en los 
campus se duplicaron en 2007. 
Un cuestionario realizado en 
octubre de 2008 tras el incre-
mento de los costes mostró que 
el 5% de los empleados y el 9% 
de los estudiantes declararon su 
intención de cambiar su modo 
de transporte en favor de modos 
más sostenibles.

7. Nueva política
de bicicleta
Como resultado del análisis de 
la situación del uso bicicleta, se 
han instalado recientemente 23 
nuevos aparca bicis. Esto repre-
senta un aumento de plazas de 
60 a 180. Las barreras de entrada 
a las puertas de la Universidad 
se han acortado para facilitar el 
paso de los ciclistas. Se han ins-
talado paneles informativos con 
mapas que indican la ubicación 
de los edifi cios de la Universidad, 
de los aparca bicis y de la ofi cina 
del consultor de movilidad.

Resultados
La Universidad Politécnica de 
Cracovia es la primera institución 
en Polonia en aplicar un Plan de 
Movilidad y crear la fi gura de 
consultor de movilidad. Gracias 
a las actividades del plan de mo-
vilidad, las tasas de ocupación en 
los coches que viajan al campus 

Ofi cina del

consultor de 

movilidad

Distribución modal del transporte de Cracovia en viajes 
hacia y desde la Universidad Politécnica de Cracovia
(en 2006, antes de la ejecución del Plan de Movilidad).
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50 Mejora del 
Transporte Público
A fi n de mantener la percep-
ción positiva de los ciudadanos 
ante los actuales servicios de 
transporte público y mante-
ner la distribución modal del 
transporte en Cracovia, han sido 
introducidos nuevos vehículos 
con combustibles alternativos 
(por ejemplo, los autobuses GNC) 
y autobuses de emisiones bajas. 
Se han desarrollado planes para 
nuevas intervenciones centrados 
en corredores de autobuses y de 
tranvías municipales (principal-
mente en el centro de la ciudad): 
se ha introducido un nuevo com-
binado de parada de autobús/
tranvía, se ha instalado informa-
ción oral y visual en los autobu-
ses y tranvías, se ha concedido 
mayor prioridad a la información 
en tiempo real dada desde cier-
tas paradas de autobús/tranvía 
y al transporte público dentro del 
tráfi co urbano. Todo ello ha dado 
lugar a mejoras signifi cativas en 
la calidad del transporte público. 
Las intervenciones han ayudado 
a mejorar la imagen de Cracovia 
de su red de transporte público 

Otros elementos de esta nueva política de transporte

como segura, económicamente 
efi ciente y respetuosa con el 
medio ambiente. “Movilidad 
sostenible y de calidad” es una 
forma correcta para describir 
este medio de transporte.
Como la seguridad es también 
un factor crucial en los sistemas 
de transporte e infl uye en el 
comportamiento de los ciuda-
danos, se ha desarrollado un 
concepto de transporte público 
integrado y seguro en Cracovia. 
La auditoria de seguridad se 
centró inicialmente en el tranvía 
que se detiene en la primera 
ronda de circunvalación, donde 
los viajeros tienen que bajarse en 
una carretera bastante peligrosa. 
Un análisis en profundidad de los 
accidentes y a través de entre-
vistas con los usuarios se llegó 
al resultado de que se debían 
instalar más paradas de auto-
buses y tranvías en el centro de 
la ciudad durante la vida útil del 
proyecto.

Cracovia

Autobuses GNC

Nuevos autobuses 

de Gas Natural 

Comprimido (GNC) 

en Cracovia



51Servicios de movilidad 
relacionados con el 
tiempo libre
Esta medida innovadora instaló 
bancadas para llevar bicicletas 
en quince de los autobuses con 
el fi n de fomentar el uso com-
binado de bus y de bicicletas. El 
nuevo servicio ha permitido que 
los ciudadanos tengan acceso 
a las zonas de recreo a través de 
rutas en bicicleta, incluidas las 
que están cerca de Cracovia. Se 
ha realizado una distribución de 
mapas y de información de rutas, 
y los conductores de autobús 
han recibido una formación en 
cuanto a la instalación de la ban-
cada y el apoyo a los pasajeros 
que utilicen la misma. Como 
resultado de esta innovadora 
oferta, que está disponible desde 
abril a octubre, los ciclistas atraí-
dos por esta idea representan un 
nuevo grupo de clientes para el 
transporte público en Cracovia.

Coche compartido: ¿una 
opción para Cracovia?
Como es el caso de todas las 
ciudades, hay personas con 
problemas de movilidad que 
no están sufi cientemente bien 
atendidos con el transporte 

público. Por lo tanto, optan por 
utilizar su propio automóvil 
privado. En tales casos, el coche 
compartido puede ser visto como 
una alternativa complementa-
ria a los medios de transporte. 
Como todavía no se ha puesto en 
marcha en Cracovia el sistema de 
coche compartido, se realizó un 
estudio de viabilidad en el que se 
examinó la experiencia adquirida 
por otras ciudades europeas, así 
como los resultados del sistema 
de coche compartido desarrolla-
do por la Universidad Politécnica 
de Cracovia en su ámbito. El 
estudio comprende un análisis 
de los aspectos socioeconómicos 
y las condiciones políticas para la 
creación de un sistema de coche 
compartido, un análisis de los 
grupos objetivo y las necesidades 
de los usuarios, una adecuada 
estrategia de comercialización, 
un análisis detallado de los po-
sibles lugares de coche compar-
tido y un plan de negocios y de 
organización para una posible 
operación de coche comparti-
do en el futuro. El estudio ha 
recomendado que el sistema de 
coche compartido debe desarro-
llarse y aplicarse en los próximos 
años como un verdadero nuevo 
modo de transporte para la ciu-
dad de Cracovia.

Nuevo esquema de dis-
tribución de mercancías
La distribución de bienes ha cau-
sado irrupción en las calles pea-
tonales y zonas restringidas en el 
centro histórico de la ciudad de 
Cracovia. Con el fi n de mejorar 
la situación de los peatones, es-
pecialmente en la plaza principal 
del mercado, se ha desarrollado 
un nuevo esquema de distribu-
ción de mercancías, empleando 
vehículos más respetuosos con 
el medio ambiente. Como primer 
paso, el tiempo para el acceso 
fue restringido de 7PM-10AM 
a 11PM-9.30AM, lo que reduce el 
ruido y la contaminación del aire 
y hace que el centro histórico 
de la ciudad sea más atractivo 
para los turistas y residentes. 
Además, se realizó un estudio de 
viabilidad en uno de los sistemas 
de distribución de mercancías, 
aplicando las experiencias de 
Génova mediante un sistema de 
puntos de reparto. El programa 
ha sido aplicado inicialmente 
en la zona de la Plaza Princi-
pal. Como resultado de ello ha 
sido posible lograr una mayor 
regulación del acceso a la zona 
centro de la ciudad por parte de 
vehículos comerciales.

Bancadas para el 

transporte de la bicicleta 

en los autobuses



52 Sistema para 
compartir coche
El objetivo de esta medida fue 
la aplicación de un régimen 
de coche compartido para los 
empleados y estudiantes de 
la Universidad Politécnica de 
Cracovia y reducir el número de 
viajes. Gracias a este sistema ha 
sido posible aumentar la tasa de 
ocupación en los automóviles 
privados. Fue necesaria la intro-
ducción de un nuevo servicio de 
Internet con información sobre 
la disponibilidad de plazas de 
aparcamiento. Se tiene previsto 
poner a disposición de todos los 
residentes de la ciudad a través 
de la página web de la ciudad in-
formación acerca de la movilidad 
y sobre esta exitosa medida. La 
experiencia de la aplicación de 
esta actividad ha demostrado 
que, incluso con relativamente 
poca inversión, ya se han regis-
trado varios cientos de usuarios 
y algunos de ellos ahora viajan 
juntos y hacen uso de este me-
dio de transporte sostenible.

Primer billete integrado 
y revisión de tarifas 
Con el fi n de iniciar las conexio-
nes intermodales en Cracovia 
a través de la utilización de 
billetes y tarifas único, algo que 
no había sido posible previa-
mente, ha sido probada una 
solución con billete integrado 
por la empresa nacional de 
ferrocarriles y la de transporte 
público local. Cracovia examinó 
en un principio varias soluciones 
que ya funcionaban en otras 
aglomeraciones urbanas polacas. 
La primera prueba se centró en 
un corredor desde Krzeszowice 
a Cracovia. Motivados por la 
alta tasa de aceptación después 
de un corto primer intento (el 
billete integrado alcanzó en 
poco tiempo un 10% de cuota 
de mercado), ha sido fi rmado un 
nuevo acuerdo para ampliar el 
sistema a un número mayor de 
diferentes corredores. Esta “prue-
ba piloto” se ha convertido ya en 
un servicio comercial, y todas las 
organizaciones que participan en 
ella, incluida la empresa nacional 
de ferrocarriles, el operador de 
transporte público local y las 
autoridades locales, están segu-
ras de esta exitosa asociación 
y cooperación.

Cracovia

Nuevas paradas 

más cómodas 

y seguras de 

autobús y tranvía 

A los estudiantes de Cracovia 

les ha encantado la iniciativa 

del coche compartido



53servicio es una transferencia de 
buenos resultados con la ciudad 
española de Burgos, donde ya 
se implementó exitosamente la 
iniciativa anteriormente.

Movilidad, información 
y participación del 
ciudadano
Se ha establecido en Cracovia un 
Foro de Movilidad como plata-
forma para discutir soluciones 
a problemas específi cos en 
relación con el sistema de trans-
porte de la ciudad. Este enfoque 
mejora la comunicación con los 
ciudadanos y los agentes intere-
sados en el proceso de toma de 
decisiones en las actividades de 
planifi cación del transporte urba-
no. El Foro incluye los siguientes 
grupos: autoridades de la ciudad, 
las empresas de transporte públi-
co, las asociaciones de transporte 
público de pasajeros y usuarios 
de bicicleta, concejales de distri-
to, los comerciantes, asociacio-
nes varias y organizaciones no 
gubernamentales. Tiene lugar 
cada dos meses y los resultados 

Primer servicio público 
de alquiler de bicicleta 
en Polonia
El ciclismo está cobrando 
importancia como un medio 
alternativo de transporte urbano. 
Sin embargo, también puede ser 
considerado como complemen-
tario al transporte público. Por 
esta razón, se ha establecido un 
sistema de alquiler de bicicletas 
con puntos instalados cerca 
del autobús y del tranvía. Este 
enfoque integrado promueve el 
uso combinado de los distintos 
modos de transporte, especial-
mente en el centro histórico de 
la ciudad. El sistema “Bike-One” 
comenzó con 100 bicicletas y 12 
puntos de recogida. El sistema 
está disponible para todo el mun-
do con acceso a Internet (para 
el registro inicial y el pre-pago). 
A pesar de que el sistema no se 
inició hasta el otoño de 2008, ya 
se han registrado varios cientos 
de usuarios y los ciudadanos han 
comenzado a usar las bicicletas 
para sus viajes. Los primeros 
usuarios hicieron sugerencias 
para mejorar el sistema que será 
presentado defi nitivamente en la 
primavera de 2009. Ya hay planes 
para extender el sistema, por lo 
que se convertirá en una alter-
nativa real como medio de trans-
porte sostenible en Cracovia. El 

de cada reunión son publicados 
ofi cialmente. Gracias al Foro se 
han suscitado numerosos deba-
tes sobre temas relacionados con 
la movilidad, y se han producido 
cambios importantes, entre ellos 
los cambios en la organización 
del transporte público de noche 
o la cooperación con las empre-
sas locales en términos de planes 
de movilidad y educación al per-
sonal implicado sobre movilidad.
Una página de Internet con in-
formación sobre los servicios de 
la empresa de transporte público 
(autobús y paradas de tranvía, 
horarios, intercambios etc) 
representa un canal adicional de 
comunicación con los ciudada-
nos. Con el fi n de aumentar la 
concienciación, se han destacado 
impactos ambientales y compa-
ración de costes de transporte 
público y de vehículos particula-
res y varias webcams muestran 
la situación en tiempo real del 
tráfi co. Hoy en día es posible 
ofrecer a los usuarios de Internet 
una amplia información sobre 
cuestiones de movilidad local.

Una bicicleta 

del Sistema 

“Bike One” 



54 en estos datos, así como sobre 
los resultados de pruebas usando 
híbridos y vehículos con motor 
de etanol, se tomó la decisión de 
introducir vehículos diesel EURO 
V (empezando con 35 vehículos 
en 2008), lo que resultó ser la 
solución óptima desde un punto 
de vista fi nanciero y operativo. 
Una de las consecuencias de 
la modernización de la fl ota 
de autobuses ha sido la de la 
reducción del ruido y el consumo 
de energía. La fl ota de tranvías 
también se ha modernizado con 
la compra de tranvías de piso 
bajo que están equipados con un 
innovador sistema de ahorro de 
energía.

Sistema prioritario 
de transporte público
En vista del aumento de tráfi co 
es importante ampliar la priori-
dad otorgada a las instalaciones 
de transporte público (por ejem-
plo carriles separados para auto-
buses y tranvías, prioridad en los 
cruces, etc), especialmente en el 
centro de la ciudad. Representan 
nuevas soluciones destinadas 
a mejorar la comodidad de los 
pasajeros y, en general, la calidad 
del servicio, que son necesarias 
si el transporte público ha de 
competir el espacio con el au-

tomóvil privado, cuyo uso sigue 
creciendo. El principal logro de 
la medida ha sido la creación de 
un sistema de transporte público 
saludable y atractivo para el 
pasajero. Las mediciones regis-
tradas han demostrado que las 
soluciones aplicadas producen 
efectos positivos en los pasaje-
ros y los ciudadanos en los dos 
medios de transporte principales 
(combinación autobús-tranvía 
y autobús). Se ha llegado a inter-
valos más cortos de espera entre 
los servicios, una mayor veloci-
dad y horarios más fi ables. Como 
resultado, el tiempo de viaje se 
ha reducido y ha aumentado el 
número de pasajeros. Compartir 
los carriles de tranvía-bus y los 
carriles-bus se puede aplicar en 
otros corredores de transporte 
en Cracovia y en otras ciudades, 
siendo un resultado fácilmente 
transferible y replicable.

Control de acceso 
integrado
Cracovia fue una de las prime-
ras ciudades del país en aplicar 
severas restricciones de acceso 
en el centro de la ciudad (zonas 
A, B y C). Se aplicó una mayor 
restricción en el acceso de vehí-
culos particulares a determinadas 

Cracovia

Prioridad para el 

transporte público en la 

ciudad de Cracovia

Transición hacia una 
fl ota de vehículos 
sostenibles
Un problema importante en 
Cracovia es la contaminación del 
aire causada por los automóvi-
les. Hay muchos monumentos 
y parte del patrimonio cultural en 
la zona restringida a automóviles 
particulares, pero que sí es reco-
rrida por el transporte público, 
que tienen gran protección por 
leyes nacionales. Los principa-
les objetivos de esta transición 
fueron reducir directa e indirecta-
mente el impacto medioambien-
tal del transporte público y pro-
bar nuevas tecnologías limpias 
para el autobús descubriendo 
así la mejor solución para una 
introducción de combustibles 
limpios de mayor envergadu-
ra en el futuro. El proceso de 
retirada de los autobuses viejos 
ha concluido en el 2008, y han 
sido progresivamente sustituidos 
por vehículos que cumplen las 
normas EURO en cuanto a los 
motores y emisiones. Se han 
realizado pruebas durante un 
año en cinco nuevos autobuses 
de GNC en condiciones operati-
vas reales proporcionaron valiosa 
información técnica y económica 
sobre el empleo de este tipo de 
fl ota de autobuses. Basándose 



55ha instalado un sistema electró-
nico de control de acceso en una 
de las entradas más importantes 
de la ciudad. Incluye cámaras 
para reconocer las matrículas 
y hace fotos al rostro del conduc-
tor siendo capaz de reconocer 
el acceso ilegal para automá-
ticamente tramitar las multas. 
Condujo a un descenso en el 
número de trayectos ilegales en 
la zona de paso restringido, lo 
que ayudó a reducir el tráfi co 
de automóviles no deseados en 
el centro histórico de la ciudad. 
Ha sido desarrollado un estudio 
de viabilidad para estudiar la 
posibilidad de ampliar el sistema 
basado en estos primeros resul-
tados exitosos.

Seguridad en carretera 
y prevención de 
accidentes
La recopilación de datos sobre 
incidentes y accidentes de trá-
fi co y el estudio de los mismos 

zonas y calles para mejorar las 
condiciones de transporte público, 
de peatones y ciclistas. Como 
parte de CARAVEL, Cracovia, por 
lo tanto, ha desarrollado un nuevo 
régimen de acceso a su Zona B. La 
principal ventaja de este concepto 
es que ya existía durante muchos 
años y, por tanto, le era familiar 
a los residentes. Se ha llegado 
a un nuevo sistema de gestión 
del aparcamiento vinculado a la 
restricción en el acceso, lo que ha 
eliminado plazas de aparcamien-
to en las calles del centro de la 
ciudad y otros lugares públicos. 
Las encuestas de aceptación en 
cualquier caso han mostrado 
claros indicios de que los residen-
tes y los comerciantes son poco 
entusiastas acerca de nuevas 
restricciones si no van acompa-
ñadas con nuevas políticas de 
parking. Debido a los retrasos del 
desarrollo de los nuevos aparca-
mientos subterráneos, aún no ha 
sido posible aplicar fi nalmente 
las nuevas restricciones en el 
acceso según lo previsto, lo que 
tendrá lugar al mismo tiempo de 
la realización de nuevas plazas de 
estacionamiento.
Se ha demostrado que el refuer-
zo en la calle por parte de los 
agentes de policía no es sufi cien-
te para evitar que los usuarios 
de coches entren ilegalmente en 
zonas de acceso restringido. Se 

afectan a nuestra seguridad 
y reducen el número de futuros 
accidentes. En Cracovia la buena 
cooperación existente entre los 
diferentes departamentos invo-
lucrados, hace que se obtengan 
datos fi ables. Se ha preparado 
cada año un informe especial 
sobre la seguridad vial, haciendo 
hincapié en situaciones y con-
diciones que requieren mejoras. 
Han ayudado a mejorar este 
proceso los nuevos recursos de la 
policía como PDAs y ordenadores 
portátiles, y un nuevo software 
para recopilar la información 
y mejorar así los factores de 
seguridad en accidentes de 
carreteras. Cracovia ha creado un 
Observatorio para la Seguridad 
Vial y Prevención de Accidentes 
y ha desarrollado metodologías 
propias para la recolección de 
datos, posterior análisis y su 
representación.

Accidentes e incidentes en el 
periodo 1977-2007 en Cracovia
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Cámara del sistema 

de control de acceso 

electrónico

Muchas veces los conductores 
de coches son unos imprudentes. 
¡Por eso se realizó el plan de 
acción de seguridad!



56 Stuttgart es la capital de 
Baden-Wuerttemberg y es el 
centro de una de las regiones 
más importantes de Alemania 
en término económicos. Con 
alrededor de 592.000 habitan-
tes, alrededor de la ciudad se 
encuentra la conurbación de la 
Región de Stuttgart con un total 
de 2, 6 millones de habitantes 
y 1, 3 millones de trabajado-
res. La Región de Stuttgart 
tiene 179 municipios y abarca 
una superfi cie aproximada de 
3.654 km2 con una densidad de 
población de 720 hab./km2. Es la 
región más importante de Euro-
pa en términos de exportaciones 
basado en la ingeniería mecáni-
ca y automotriz. Incluye empre-
sas como Daimler y Porsche que 
tienen una excelente reputación 
en todo el mundo. Stuttgart 
cuenta con dos universidades, 
19 escuelas técnicas y numero-
sos institutos de investigación 
altamente cualifi cados.

Stuttgart, situada en el centro 
de una de las más densas aglo-
meraciones urbanas de Alema-
nia, presenta todos los proble-
mas derivados de la elevada 
demanda de movilidad de sus 
ciudadanos, pero también está 
familiarizada con las soluciones 
de movilidad urbana destinadas 

a desvincular el crecimiento 
económico del crecimiento del 
tráfi co con el fi n de aumentar 
la calidad de vida y reducir el 
impacto medioambiental.

Algunas de las tareas más 
importantes de la política de 
transportes de Stuttgart tienen 
por objeto apoyar la movili-
dad sostenible manteniendo 
el tráfi co en movimiento, pero 
reduciendo el ruido y el impacto 
sobre la calidad del aire. Debido 
a la ubicación central de Stutt-
gart y la correspondiente red de 
carreteras, todas los problemas 
requieren soluciones imagina-
tivas, como se han desarrolla-
do y aplicado en el marco del 
proyecto CARAVEL.

Aunque la situación del tráfi co 
por carretera en Stuttgart es 
bastante buena, la compleja red 
de carreteras tiene el riesgo de 
que pequeños incidentes conlle-
ven consecuencias dramáticas 
que afectan a toda la red. Hace 
algunos años, por ejemplo, un 
incendio en un pequeño tramo 
de carretera provocó un colapso 
total del tráfi co en toda la 
ciudad. Esta vulnerabilidad de la 
red de carreteras, que también 
afecta a los transportes públicos 
ferroviario y por carretera es 

una de las principales preocu-
paciones en la planifi cación del 
transporte en Stuttgart.

Stuttgart también hace frente 
a elevados niveles de contami-
nación atmosférica y acústica. 
Su ubicación geográfi ca en com-
binación con determinadas con-
diciones meteorológicas, junto 
con la gran cantidad de tráfi co 
por carretera, conduce a unos 
niveles de contaminación del 
aire que están muy por encima 
de los umbrales nacionales y eu-
ropeos. Sin embargo, Stuttgart 
tiene una gran experiencia en 
restricciones de acceso y dentro 
de CARAVEL se han buscado 
soluciones adaptadas y optimi-
zadas para el futuro.

La política de transportes sigue 
estando claramente compro-
metida con el logro de una 
buena accesibilidad como factor 
principal en la planifi cación del 
transporte municipal y regio-
nal. La gestión del tráfi co y de 
la movilidad que es capaz de 
equilibrar las necesidades de 
los viajeros por un lado y del 
municipio por otro, como se ha 
demostrado de varias maneras 
dentro de la iniciativa CARAVEL, 
es el gran reto que cobra mayor 
importancia en nuestros días.

Stuttgart
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Las grandes ciudades y zonas me-
tropolitanas están creciendo y son 
cada vez más el motor y la garan-
tía del desarrollo económico. La 
vida es cada vez más rápida y más 
individual. El movimiento de per-
sonas y mercancías en las ciudades 
está cambiando en consonancia 
con los cambios tecnológicos y con 
la evolución económica y social. 
Esto es particularmente notable en 
Stuttgart, la ciudad donde se cons-
truyó el primer automóvil. Una 
ciudad no puede funcionar sin una 
perfecta movilidad. En contraste 
con la fi losofía de los años sesenta, 
el urbanismo ya no está dominado 
por la movilidad de los automó-
viles. La movilidad ahora debe ser 
sostenible y tener en cuenta los 
intereses sociales.

Sostenible signifi ca que la acción 
considere todos los aspectos de la 
movilidad, en lugar de centrarse 
únicamente en cómo llegar de A a 
B de la manera más rápida y có-
moda posible. La movilidad sólo es 
sostenible cuando existe protec-
ción del medio ambiente, y cuando 
los ciudadanos de todas las clases 
sociales y grupos de edad pueden 
acceder y permitírselo. Pero, por 
otro lado, también tenemos que 
tener en cuenta la reconocida 
necesidad de una economía orien-
tada a la exportación que necesita 
sistemas de transporte efi cientes. 
La protección del medio ambiente 
tiene por objeto evitar los despla-
zamientos de coches a través de la 
ciudad y realizar una buena planifi -
cación del transporte reduciendo el 
impacto medioambiental a través 
de la introducción de vehículos de 
baja emisión y la promoción del 
tráfi co no motorizado.
El Plan de Desarrollo de Transporte 
de Stuttgart es un componente in-
tegral del Plan de Desarrollo de la 

Ciudad. Una de su principal misión 
ha sido el constante desarrollo del 
transporte público y la creación 
del sistema integrado de gestión 
del tráfi co y centro de control. 
Actualmente, existen planes para 
ofrecer un nuevo concepto para la 
gestión del aparcamiento del oeste 
de Stuttgart (la zona residencial 
más poblada en Alemania), opti-
mizar los fl ujos de tráfi co en la red 
principal de carreteras o promover 
el movimiento tanto en bicicleta 
como a pie.

La Iniciativa CIVITAS CARAVEL 
el proyecto apoyó a Stuttgart en 
la elaboración y aplicación de 
medidas y procedimientos desti-
nados a aliviar diversos problemas 
de transporte. En particular, se 
referían al desarrollo de enfoques 
integrados aplicables a una amplia 
gama de medidas relacionadas con 
el transporte. Al mismo tiempo, fue 
una oportunidad para intercam-
biar experiencias y promover las 
ideas más allá de las fronteras 
nacionales. Esto es importante 
para Stuttgart, como puede verse 
en el programa URB-AL de gestión 
y control de la movilidad urbana 
donde participa. El programa fue 
apoyado económicamente en los 
inicios por la Unión Europea, pero 
posteriormente se ha desarrollado 
en Stuttgart por iniciativa propia. 
Sobre la base de todas estas 
experiencias, Stuttgart fi nalmente 
construyó la red de “Ciudades por 
la Movilidad”, plataforma abierta 
a todos los pueblos y ciudades 
para el intercambio de ideas 
y experiencias y para el desarrollo 
de proyectos innovadores en el 
amplio campo del desarrollo del 
transporte urbano sostenible.

Dr. Wolfgang Schuster
Alcalde de Stuttgart
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Después de que mis hijos se fueran casa, 
me mudé al centro de la ciudad para 
tener todo más cerca. Ahora que se han 
realizado medidas de apaciguamiento del 
tráfi co, ¡se ha convertido en un sitio más 
bonito y limpio!

Stuttgart

En vista de la topografía de 
Stuttgart y su cuenca urbana, las 
condiciones del aire siempre han 
sido un tema importante para 
la ciudad. Desde 1980 la región 
de Baden-Wuerttemberg se ha 
apoyado en un grupo de técnicos 
para medir la calidad del aire. 
Esta Ofi cina de Protección Am-
biental ha comprobado siempre 
la calidad del aire en la ciudad. 
A diferencia de las emisiones en 
general, la contaminación at-
mosférica procedente del tráfi co 
no ha disminuido en los últimos 
años. Las emisiones relacionadas 

con el tráfi co (PM
10 y NOX), tienen 

un nivel demasiado alto.
A pesar de la avanzada tec-
nología de los vehículos y la 
reducción de emisiones por los 
combustibles en los vehículos, el 
tráfi co motorizado es el princi-
pal contaminador del aire. Se 
superan los límites europeos de 
NO

2 y PM10 en algunas carreteras 
en Stuttgart con un alto volumen 
de tráfi co.

Fueron necesarios programas de 
limpieza de aire para las ciuda-
des y las zonas urbanas en las 
que los valores límites defi nidos 
por las directivas de la UE sobre 
partículas PM

10 y NO2 eran supe-
rados continuamente. Por esta 
razón, el gobierno de la región 
de Baden-Wuerttemberg puso en 
marcha un Programa de Aire Lim-
pio y un Plan de Acción a fi nales 
de diciembre de 2005 para apli-
car a corto y largo plazo medidas 
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59destinadas a reducir estas con-
centraciones de contaminantes 
en el aire. La medida más efi caz 
para reducir permanentemente 
el tráfi co y, por tanto, el número 
de vehículos que entran o pasan 
por una ciudad y que emiten aire 
contaminante a la atmósfera es 
la restricción de acceso.

En Stuttgart han sido probados 
tres tipos diferentes de restriccio-
nes de acceso:
» A1: Prohibición del tráfi co pe-
sado que atraviesa Stuttgart.
» A2: Zonas medioambientales
» A3: Cruces peatonales en 
carreteras urbanas.

La ciudad de Stuttgart cubre un 
área de 207 km2. Las A1 (con dos 
excepciones) y A2 son válidas 
para el área total de la ciudad. La 
A3 es una medida local en fase 
de prueba en una carretera con 
mucho tráfi co en el centro de la 
ciudad.

La prohibición del tráfi co pesado 
que atravesaba Stuttgart (Acción 
1 – A1) se introdujo en enero de 
2006 (para todos los vehículos 

pesados con un peso total de 
más de 3, 5 toneladas). Fue una 
medida muy importante dentro 
del Programa de Aire Limpio. Se 
hicieron excepciones en dos ca-
rreteras nacionales B10/B14. Sin 
embargo, la medida sigue siendo 
limitada hasta la total introduc-
ción de la medida A2 – Zonas 
Medioambientales – presentada 
en marzo de 2008 y en proceso 
desde entonces. Las investigacio-
nes de tráfi co han demostrado 
que ha sido una de las medidas 
más efi caces.

Los factores de emisión de NO
X 

y PM10 para vehículos pesados 
son de 20 a 30 veces superiores 
a la de los vehículos ligeros. La 
reducción de un vehículo pesado 
tiene el mismo efecto que reducir 
de 20 a 30 vehículos ligeros, por 
tanto.
En promedio, hubo una reduc-
ción en vehículos pesados de 
aprox. 10% para todo el área de 
la ciudad. En algunos lugares 
(puntos críticos de calidad del 
aire) de la ciudad, la reducción 
osciló entre el 5% a casi el 30%. 
El mismo orden de magnitud en 
la reducción de vehículo pesado 

(- 11, 5%) sobre una prueba en la 
carretera B 14 se calculó antes 
y después de la introducción de 
la prohibición del tráfi co. Los 
resultados se presentan en la 
fi gura en la página 58.

Reducción de los niveles 
de contaminación
Se realizaron antes y después 
de la introducción de la Acción 
A1 muestreos de tráfi co y mode-
los de simulación del tráfi co en la 
prueba sobre dos kilómetros de 
la carretera B14 en Stuttgart.

El número de kilómetros reco-
rridos por día por los vehículos 
pesados sobre la carretera ele-
gida se redujo de 9.570 a 8.471. 
Representa una reducción del 
11, 5%, mientras que el número 
de kilómetros recorridos por los 
vehículos ligeros se mantuvo 
casi constante. La reducción de 
emisiones se calculó en un 8% 
para las partículas PM

10 y NOX. 
Esta es una prueba más de que 
la prohibición de tráfi co pesado 
supone una medida efi caz para 
mantener el tráfi co fuera de la 
ciudad y para reducir la contami-
nación del aire.

Póster de la 

campaña de 

concienciación 

pública sobre las 

emisiones
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Stuttgart

» Una “Mesa Redonda sobre 
Aire Limpio y Reducción de 
ruido” en 2005;
» Una campaña de sensibili-
zación pública en 2006 para 
concienciar sobre los niveles 
de las PM10 y las posibilidades 
de reducirlo gracias al uso de 
modos de transporte sostenible 
como la bicicleta, el transporte 
público y coche compartido;
» Una encuesta de opinión 
pública a los ciudadanos de 
Stuttgart sobre las medidas del 
Programa de Aire Limpio en 
2007.

En total, 409 ciudadanos de 
Stuttgart fueron entrevistados. 
El 95% de la población conocía 
el problema de la contaminación 
del aire en relación con las par-
tículas PM10 en la ciudad. El 65% 
de los entrevistados sabían que 
se había creado un Programa de 
Aire Limpio en su ciudad como 
consecuencia de la contamina-
ción del aire (lanzado en enero 
de 2006, y las entrevistas desa-
rrolladas entre marzo y mayo de 
2007). La encuesta tuvo un gran 
éxito y sirvió como modelo para 
un estudio similar en relación 
con el plan de acción sobre la 
reducción del ruido.
A los ciudadanos se les preguntó 
la manera de mejorar el proble-

Aceptación de las 
medidas entre los 
ciudadanos
El proceso de implantación fue 
apoyado por diversas acciones 
para lograr una amplia acep-
tación de las medidas: aquí se 
presenta una muestra de las 
actividades llevadas a cabo:

...los valores de 
emisiones de 

PM10 y NOX se 
excedieron casi 

2 de cada 3 días 
en el centro de 

Stuttgart?

Nuevo y primer

paso de peatones

en la carretera 

urbana (B10)

¿Sabías 
que…



61son comunes a ambas áreas. 
Stuttgart es una de las primeras 
ciudades en aplicar este concepto 
innovador dentro de CARAVEL. En 
la mesa redonda se incluyeron un 
amplio espectro de actores loca-
les, tales como representantes de 
la Región de Stuttgart, el gobierno 
de Baden-Wuerttemberg, los 
departamentos municipales, los 
operadores de transporte público, 
las cámaras de comercio, las 
asociaciones de automóviles, las 
asociaciones de bicicletas, las aso-
ciaciones ecologistas o científi cos 
de la Universidad de Stuttgart.

ma de la contaminación del aire. 
El 79% apoyó la prohibición de 
tráfi co pesado en la ciudad de 
Stuttgart. Los ciudadanos tam-
bién acogieron con beneplácito 
la mejora de la red de bicicletas 
(66%) y la prohibición del tráfi co 
en la nueva zona medioam-
biental (65%). Existe una fuerte 
correlación entre el nivel de acep-
tación y los niveles de efi cacia de 
las medidas.
Se propusieron otras medidas 
más allá de las medidas del 
Programa de Aire Limpio. Con 
la excepción de los peajes de 
carretera, que obtuvo sólo un 
30% de aceptación, la mayoría 
de las demás medidas obtuvie-
ron un buen nivel de aceptación 
y una efi cacia evidente. Incluso 
medidas muy “duras” como la 
introducción de una zona libre de 
tráfi co en el centro de la ciudad 
o de una prohibición del tráfi co 
de todos los vehículos durante 
los días en que se superasen los 
límites de contaminantes (¡cada 
2 o 3 días en Stuttgart!) tuvo 
gran aceptación.

Mesa redonda sobre 
aire limpio y reducción 
del ruido
Se creo una “Mesa Redonda 
sobre Aire Limpio y Reducción de 
ruido” con un comité de expertos 

para apoyar la toma de decisio-
nes sobre la aceptación de medi-
das y su aplicación para ayudar 
a evitar situaciones críticas con 
anticipación. A fi nales de 2004 
la Mesa Redonda para el Plan de 
Reducción de ruido se estable-
ció en Stuttgart ampliándose 
a 2005 incluyendo la aplicación 
de las medidas contenidas en 
el Programa de Aire Limpio. La 
reducción del ruido y la calidad 
del aire han sido gestionadas por 
separado, pero los expertos pro-
pusieron una estrategia común 
ya que muchas de las medidas 

niveles deaceptación

niveles de efi ciencia 

Niveles de aceptación y correlación con los niveles de efi ciencia de diferentes 
medidas propuestas dentro y fuera del Programa de Aire Limpio.
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Stuttgart

Cada día hay alrededor de 
750.000 viajeros en la región 
de Stuttgart y 205.000 coches 
llegan a la ciudad de Stuttgart, 
mientras que cada día alrededor 
de 58.000 viajeros conducen su 
coche desde Stuttgart a la región 
circundante. En promedio hay 1, 
3 personas en cada vehículo.
www.stuttgart.de/pendlernetz 
ofrece a todos los viajeros un portal 
regional para encontrar y crear gru-
pos para que puedan ir a trabajar 
en el mismo coche de un modo 
limpio, relajado y saludable. Un 
solo coche menos en la carretera 
durante una hora punta de tráfi co 
congestionado contribuye a mejo-
rar el fl ujo de tráfi co y, por lo tanto, 
mejora el medio ambiente y el 
cambio climático. También, obvia-
mente, ayuda a ahorrar dinero. Los 
principales objetivos son la unión 
de personas para usar el mismo 
automóvil y así reducir el número 
de automóviles privados aumen-
tando la tasa de ocupación en los 
coches. Esto se aplica no sólo a los 
viajeros, sino también a los turistas 
y visitantes que se acercan para ver 
acontecimientos como partidos de 
fútbol en el VfB Stuttgart. El portal 
“Pendlernetz Stuttgart” también 
ofrece información y asesoramien-
to sobre cuestiones de seguros, 
impuestos y la forma de calcular el 
reparto de gastos del coche com-
partido entre los participantes.

El sistema de coche compartido 
de Stuttgart es capaz de organizar 
los coches de manera que vaya 
de puerta a puerta. El servicio, 
que es gratuito, es operado por el 
Centro de Movilidad de Stuttgart. 
Está diseñado para mejorar la 
movilidad de todos los residentes 
y visitantes de la ciudad de Stu-
ttgart y la región circundante. Es 
muy sencillo acceder al sistema, 
pero los usuarios de la web deben 
registrarse y proporcionar algunos 
datos personales. Si el sistema 
encuentra un pasajero adecua-
do genera automáticamente la 
información que se envía por 
correo electrónico o SMS. Si no 
coinciden, se puede encontrar un 
enlace directo al sistema de infor-
mación sobre transporte público 
que permite encontrar una opción 
alternativa. El sistema tiene un 
radio de 100 km alrededor de la 
ciudad de Stuttgart. El número de 
visitas indica las reacciones posi-
tivas acerca del sistema; se han 
registrado alrededor de 75.000 
visitas por mes, y va en aumento.

Nuevo enfoque 
conceptual
El concepto innovador representa 
una alternativa a la forma con-
vencional de utilizar el vehículo 
privado y promueve el transporte 
intermodal junto con campañas 
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Estoy de acuerdo en que algunas personas pueden necesitar un 
coche, pero ¿por qué viajar con cuatro asientos vacíos? ¿Por 
qué no al menos compartir un coche con otras 2 personas? 
Ahorra mucho tiempo y dinero. Por no hablar del alivio del 
tráfi co y la protección al medio ambiente por el bien de todos. 
El coche compartido en Stuttgart es un gran éxito. ¡Deberían de 
utilizarlo más ciudadanos como hago yo!

Promoción del coche 

compartido

...en Stuttgart 
la media de 

ocupación de 
cada coche es 

de 1.3?

¿Sabías 
que…



63inclusión de eventos específi cos.
“Vamos al partido de fútbol juntos” 
Esta actitud sostenible hacia la mo-
vilidad se promovió en la región de 
Stuttgart en 2007 y fue relanzada 
a mediados de 2008 con una pla-
taforma en internet con caracterís-
ticas adicionales y especiales para 
los grandes eventos. Esta nueva 
característica orientada al coche 
compartido para eventos hace que 
sea mucho más fácil organizar a los 
posibles usuarios. El nuevo servicio 
está especialmente dirigido a los 
que suelen ir al fútbol en el estadio 
VfB Stuttgart. Dado que se esperan 
alrededor de 50.000 afi cionados 
en cada partido, hay una gran de-
manda de viajes al mismo destino 
al mismo tiempo. El sistema de 
coche compartido para eventos fue 
relanzado en 2008 con el apoyo del 
equipo VfB Stuttgart, acompañado 
de promociones en el boletín del 
estadio y en la pantalla del mismo. 
Este nuevo sistema de compartir 
coche ofrece a los afi cionados la 
oportunidad de llegar al estadio 
de una manera rápida, barata 
y sostenible.

Nuevo instrumento 
económico
Ha habido un interés creciente en 
compartir coche frente al cons-
tante aumento de los precios del 
combustible y esta tendencia es 
previsible que continúe.

de promoción de la movilidad 
dentro y fuera de la ciudad.

“Pendlernetz Stuttgart” es uno de 
los sistemas más innovadores de 
coche compartido en la UE. Está 
especialmente diseñado para 
los viajeros, e incorpora muchas 
características innovadoras, como 
puede verse en el cuadro anterior.

El servicio se ha mejorado y am-
pliado en CARAVEL para incluir 
nuevas características y aplicacio-
nes para eventos especiales para 
fomentar la puesta en común de 
automóviles (por ejemplo: partidos 
de fútbol, conciertos etc.) Las acti-
vidades se centraron en la integra-
ción y la gestión de una base de 
datos de coche compartido en un 
sistema de fondo común, la inte-
gración de información intermodal 
(información sobre el transporte 
público) y, por último, la integra-
ción de acceso regional al sistema 
online “Pendlernetz Stuttgart”. El 
portal Pendlernetz Stuttgart ha 
sido actualizado para proporcionar 
nuevas características y servicios, 
aumentando la facilidad de uso, 
y una función que permite a los 
usuarios opinar sobre el sistema.

Ampliación para 
usuarios concretos
Ampliación del sistema de coche 
compartido de viajeros para la 

Políticas distintas
Existe un portal en Internet para 
compartir coche a disposición de 
todos de forma gratuita.

El nivel de concienciación entre 
las empresas privadas de Stutt-
gart y de la región de Stuttgart 
ha aumentado considerablemen-
te durante el proyecto CARAVEL. 
Por ejemplo, las grandes empre-
sas como Daimler, Bosch, Sony 
y Hewlett Packard Deutschland, 
todos ubicados en Stuttgart, han 
integrado el sistema en sus Intra-
nets y han apoyaron las campa-
ñas de promoción con paneles, 
presentaciones, carteles, etc 
en sus empresas. Actualmente 
alrededor de 35 empresas en la 
región de Stuttgart han añadido 
un enlace a Pendlernetz Stuttgart 
en sus páginas web.

El nivel de concienciación en las 
instituciones públicas también 
ha aumentado de forma conside-
rable: alrededor de 30 ciudades 
y pueblos han creado un vínculo 
Pendlernetz en sus páginas 
web. El coche compartido en el 
conjunto de la Región Baden-
Wurttemberg se prevé como el 
próximo paso en un futuro.

Características innovadoras en el 
coche compartido

Mapas con referencias geográficas

Planificación de la ruta “puerta a puerta”

Generación automática de la respues-
ta por correo electrónico o SMS si se 
encuentra un compañero para compartir 
el coche.

Transferencia de datos de los horarios del 
transporte público

Servicio gratuito para usuarios

Base de datos sobre coche compartido 

»
»
»

»

»
»

Estadísticas de uso de “stuttgart.pendlernetz.de” entre 2005 y 2008

Estadísticas en visitas 
a la web, usuarios 
y viajes
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64 Las principales tareas realizadas 
por el Centro de Información de 
Movilidad de Stuttgart son el 
prestar atención personalizada 
y dar información sobre todos 
los medios de transporte público, 
así como la planifi cación de 
rutas para los coches, bicicletas 
y peatones. El Centro está situa-
do cerca de la estación principal 
en el edifi cio de información 
turística, y está organizado por la 
Ofi cina de Protección Ambiental 
de la ciudad de Stuttgart. Un 
objetivo principal es el de orga-
nizar la movilidad en Stuttgart, 
de una forma sostenible y lo más 
efi ciente posible.

Alrededor de 60.000 clientes 
buscan información sobre la 
movilidad cada año. Una tercera 
parte de las preguntas están rela-
cionadas con transporte público, 
otra tercera con el turismo en la 
ciudad y la otra con los modos 
de transporte más ecológicos. La 
fi gura en la página 65 muestra 
los temas de mayor interés.

Toda la información se da ya sea 
personalmente en el lugar o bien 
por teléfono, fax, correo habitual 
o correo electrónico, en alemán 
o en otros idiomas europeos (in-
glés, francés, español e italiano).

Con CARAVEL se implementaron 
mejoras en el Centro de Informa-
ción de Movilidad y se incluyeron 
nuevos servicios como:
» Establecimiento del Centro de 
Información de movilidad como 
punto informativo para todos los 
tipos de planifi cación de rutas in-
dividuales para todos los modos 
de transporte.
Las actividades comprenden in-
formación general sobre la movi-
lidad, promocionando el sistema 
de coche compartido, organizan-
do el coche compartido, y cursos 
de conducción efi ciente para 
ahorrar combustible, la gestión 
de servicios de movilidad, la pla-
nifi cación de ruta individual para 
todos los modos de transporte 
(incluidos los peatones) y talleres 
pedagógicos.
» Aumento de la utilización de 
servicios de movilidad sosteni-
bles (y especialmente del sistema 
de coche compartido) entre los 
usuarios (residentes, turistas), 
empresas, organismos públicos 
e instituciones.
El número de respuestas a las 
preguntas del Centro de Informa-
ción de Movilidad de Stuttgart 
entre 1999 y 2007 está documen-
tado en la fi gura en la página 
65. Las solicitudes se diferencian 
según la naturaleza de la infor-
mación requerida en cada año. El 
número de solicitudes relativas 
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65al medio ambiente ha crecido 
constantemente durante los 
últimos ocho años, con un au-
mento signifi cativo desde 2005. 
Cuando CARAVEL se introdujo, 
se desarrolló y aplicó un nuevo 
concepto de marketing y comu-
nicación que no sólo intervino en 
el lanzamiento de una página de 
Internet, el logotipo y el rediseño 
general de asesoramiento, sino 
también en el diseño y produc-
ción de material promocional 
como folletos, carteles y vídeos. 
El Centro amplió sus horarios de 
apertura tanto para los asuntos 
ordinarios como para eventos es-
peciales como la Copa del Mundo 
de Fútbol en 2006, cuando se 
mantuvo abierto hasta tarde en 
la noche.
» Diseño y aplicación de medi-
das para generar concienciación 
pública.
Las medidas de sensibiliza-
ción de los ciudadanos ayudan 
a cambiar el comportamiento 
de los usuarios de carretera en 
favor de nuevas formas de uso de 
vehículos ecológicos y de modos 
de transporte, por ejemplo, coche 
compartido y el transporte públi-
co. Se han llevado a cabo durante 
el proyecto un gran número de 
campañas públicas. Entre ellas 
fi guran los grandes e iluminados 
carteles “luces de la ciudad”, bole-

tines periódicos en la emisora de 
radio 107.7 o publicidad en panta-
llas de vídeo en diversos centros 
neurálgicos (como las principales 
arterias viales en Stuttgart) y en 
las estaciones de metro.
Se publicaron numerosos comuni-
cados de prensa en los periódicos 
locales y de forma electrónica 
(edición en la red del periódico, 
podcasts) entre 2005 y 2009.
» Nuevo servicio sostenible: pun-

tos de bicicletas en alquiler.
Este servicio fue lanzado con 
gran éxito en la primavera de 
2007. Un total de 30 puntos de 
bicicletas se encuentran actual-
mente en uso. El servicio tiene 
una alta aceptación entre los 
usuarios. Sin embargo, los gastos 
de mantenimiento son mayores 
de lo esperado debido a proble-
mas relacionados con las tasas, el 
uso indebido de las bicicletas, etc.

¡Fue una gran idea 
el colocar el Centro 

de Información 
sobre Movilidad 

cerca de la 
estación principal 

en el Centro de 
Información 

Turístico!

Información sobre movilidad individual en relación 
con todos los medios de transporte público
Programas de uso compartido de coches
Planificación de rutas para conductores de 
automóviles, ciclistas y peatones
Cursos de conducción eficiente para ahorrar 
combustible
Organización de Pendlernetz Stuttgart
Información sobre aparcamiento
Información para los discapacitados y ciegos
Alquiler de bicicletas

»

»
»

»

»
»
»
»

Información sobre movilidad dada por el centro de información sobre movilidad 

en Stuttgart durante los años 1999 y 2007

Centro de Información sobre Movilidad en Stuttgart
Información dada entre los años 1999 – 2007
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Stuttgart

blicos), 200 eventos en centros 
de congresos, conciertos, par-
tidos de fútbol, etc. Por último, 
hay alrededor de 12.000 obras 
(en las calles principales). Pero el 
tamaño de un evento es menos 
importante que su impacto, que 
debe ser analizado en términos 
de transporte público y privado. 
En alrededor de 90 días por año, 
una serie de acontecimientos 
se producen simultáneamen-
te, resultando incontrolables 
e inaceptables las condiciones 
del tráfi co. Por este motivo, se 
ha establecido el Centro Integra-
do de Gestión del Tráfi co para 
garantizar un mejor control del 
tráfi co y de la información del 
mismo en Stuttgart.

Los principales objetivos de esta 
medida fueron el mejorar la 
situación del tráfi co durante los 
eventos especiales e incidentes 
de tráfi co, para integrar diversas 
fuentes de información de tráfi co 
en tiempo real en un mismo 
sistema y fomentar la intermoda-
lidad cuando los grandes eventos 
tienen lugar. También se tiene 
como objetivo el proporcionar 
información y orientación a los 
usuarios de la carretera diseñada 
para reducir la congestión del 
tráfi co resultante de los grandes 
eventos, así como reducir las 
emisiones y los tiempos de viaje.

Cojo el coche muy de vez en cuando, y si 
lo hago, lo comparto con más ciudadanos 
para asistir a eventos especiales que se or-
ganicen lejos. En el pasado, recuerdo miles 
de coches, señales confusas y callejones sin 
salida al abandonar el área donde se orga-
nizaban. ¡Hoy, gracias a CARAVEL, hay un 
número mucho menor de atascos de tráfi co 
después de los grandes eventos y el tiempo 
necesario para viajar a casa se ha reducido 
a la mitad!

Es más divertido ir 
a ver un partido del 
VfB Stuttgart ahora 
que cuando
pasábamos
horas atascados 
por el tráfi co. 
¡Todo gracias al 
carril dinámico de 
asignación y a la 
guía de parking!

Debido a su ubicación en una 
cuenca hidrográfi ca y el número 
limitado de vías de acceso, Stutt-
gart tiene los problemas específi -
cos relacionados con el transpor-
te por carretera. La ciudad tiene 
una gran carga arterial de red de 
carreteras, donde los pequeños 
incidentes resultan considerables 
en la interrupción del tráfi co. En 
particular, afecta gravemente 
a los tiempos en los viajes hacia 
y desde los grandes eventos 
(como conciertos o partidos de 
fútbol). Las grandes obras en 
la ciudad, ya sean espontáneas 
o planifi cadas, tienen también 
un grave impacto en el fl ujo 
del tráfi co. Por consiguiente, el 
control del tráfi co y la gestión del 
tráfi co no sólo debe centrarse en 
el volumen de tráfi co, sino, más 
importante, también debe tener 
en cuenta los acontecimientos 
y eventos especiales.
Se producen alrededor de 22.600 
accidentes cada año en Stuttgart. 
Además, hay 1.800 eventos (pú-
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67Uso de nuevas 
tecnologías/ITS
El Centro Integrado de Gestión 
del Tráfi co (IVLZ) fue el primer 
gran paso hacia la gestión del 
tráfi co orientado a eventos. 
Vincula la información sobre 
el tráfi co urbano con el tráfi co 
regional incluyendo salidas de 
la autopista. También comparte 
datos sobre eventos y obras.

Nuevas soluciones 
con infraestructuras 
y acuerdos de 
organización
La inauguración en mayo de 
2006 del nuevo Centro de Ges-
tión de seguridad y Movilidad 
(SIMOS), que incluye el IVLZ (el 
Centro Integrado de Gestión del 
Tráfi co), representa un enfoque 
único en Alemania: lo integran 
diversas autoridades urbanas, 
como la gestión de tráfi co de la 

ciudad, la sede del departamento 
de policía de tráfi co, bomberos 
y servicios de ambulancia (por 
ejemplo, la Cruz Roja) y el opera-
dor de transporte público de Stu-
ttgart SSB. Estos socios cooperan 
en un nivel estratégico y opera-
tivo, coordinando información 
y adoptando medidas concretas 
permitiendo una rápida y directa 
gestión de la crisis.

Se realizaron en la zona Nec-
karPark extensiones antes de 
los Campeonatos Mundiales de 
la FIFA en 2006. Antes de esto 
había importantes congestiones 
de la red de carreteras y en los 
cruces cuando los eventos tenían 
lugar en el estadio o cuando 
varios eventos u obras se esta-
ban llevando a cabo a la vez. Se 
tardaba alrededor de 2 horas en 
vaciar el aparcamiento P10, lo 
que daba lugar a largos tiempos 
de espera para los 3.500 vehí-
culos de los espectadores que 
querían volver a su casa.

Para mejorar esta situación, 
se han adoptado diferentes 
acciones:
1. Control de los escenarios: se 
han desarrollado los módulos 
de los “Sistemas de gestión de 
incidentes Bad Cannstatt” y “Sis-
temas de guía de tránsito y apar-
camiento NeckarPark (PVLS)”.
2. El sistema de gestión de 
incidentes Bad Cannstatt se creó 
como un módulo de ILVZ e inclu-
ye la instalación de sistemas de 
visualización de la carretera para 
dirigir el tráfi co en caso de un 
incidente grave. Los sistemas de 
visualización son dinámicos y las 
señales de tráfi co se cambian, 
de modo que las condiciones de 
ruta son más efi cientes que en el 
pasado, cuando todos los coches 
trataban de eludir los atascos 
de tráfi co independientemente, 
causando aún más obstáculos en 
las zonas circundantes. El ILVZ ha 
desarrollado escenarios fi jos para 
las distintas regiones, que entra 
en vigor en caso de un incidente 
grave. Esto acorta el tiempo ne-
cesario para determinar la mejor 
desviación.

El nuevo 

Sistema de 

Control de Carril 

(Talstraße)



68 3. El PVLS se estableció sobre la 
base de un sistema de recopila-
ción de datos para las carreteras 
y aparcamientos de varios pisos. 
Integra diferentes fuentes de da-
tos sobre el control e información 
del tráfi co.
4. Por último pero no menos 
importante, se llevó a cabo en la 
Talstrass un sistema de control 
de carril. Este provee un control 
del tráfi co entrante y saliente en 
el área de eventos NeckarPark.

El PVLS y el control dinámico 
de carril Gaisburger Brücke se 
iniciaron en la primavera de 2006 
y permitió que los Campeonatos 
de la FIFA se organizasen sin 
grandes atascos.

En concreto se han producido 
considerables mejoras en el 
tráfi co en términos de reducción 
de los tiempos de espera y la 
duración de las colas debido a la 
reorganización de la señaliza-
ción y la asignación dinámica de 
carril:

» Reducción de la congestión 
y vaciado rápido de estaciona-
mientos:
El tráfi co puede dejar ahora los 
aparcamientos después de un 
partido de fútbol mucho más 
rápido debido a que el número 
de carriles se ha ampliado de 
dos a tres. Mientras tanto, el 
cuarto carril para el tráfi co se ha 
reservado exclusivamente para 
los peatones al abandonar el 
área. Esto ha reducido a la mitad 
el tiempo necesario para vaciar 
los aparcamientos.

Stuttgart

El nuevo Centro de 

Seguridad y Gestión de 

Movilidad (SIMOS)

...se tardaba 
2 horas el vaciar el 
gran aparcamiento 

de NeckarPark 
después de los 

partidos de fútbol?

¿Sabías 
que…



69evita esta situación gracias al 
funcionamiento del programa de 
señalización que ha producido 
una reducción de la congestión 
en este punto de acceso.
Se ha producido una reducción 
de las graves repercusiones del 
tráfi co resultantes de las pertur-
baciones del tráfi co (por ejemplo, 
las limitaciones de la capacidad, 
los incidentes) en la red urbana 
de Stuttgart y de los disturbios 
del tráfi co causados por los gran-
des eventos (las zonas de obras, 
conciertos, etc), del 30% durante 
las horas punta e incluso hasta el 
50% para aquellos que utilizan el 
aparcamiento en las inmediacio-
nes de la zona demostrativa de 
la acción.
Una comparación de los valores 
de emisión durante la hora punta 
reveló una reducción de entre el 
10, 2 y 53, 0% durante seis perío-
dos de 10 minutos. Esto podría 
equivaler a una reducción media 
por hora de aproximadamente 

La considerable reducción de la 
congestión y el vaciado más rápi-
do de las instalaciones contribu-
yen sustancialmente a aumentar 
la aceptación de los sistemas 
de control y, en particular, la 
comodidad de los viajes para los 
visitantes motorizados.

» La reducción de los tiempos 
de viaje y de las emisiones 
causadas por la congestión del 
tráfi co durante la celebración de 
grandes acontecimientos en la 
zona NeckarPark: Aparte de la 
liberación temporal de un tercer 
carril, el tiempo asignado se reor-
ganizó en programas especiales 
para tener en cuenta la capaci-
dad de la demanda de Talstrasse. 
Esto también ha permitido que 
se observen cambios reales del 
tráfi co entrante en el Talstrasse: 
el enfoque principal de la ruta 
B 10 se utilizó para regular la 
congestión debido a la falta de 
capacidad de salida. Ahora se 

38, 1% de las emisiones de CO 
y NOx por el tráfi co que deja 
Talstrasse después de un partido 
de fútbol. Estos niveles sólo son 
alcanzables por algún tipo de 
acontecimiento importante, ya 
que en condiciones normales sa-
len menos vehículos del parking 
al mismo tiempo.

» Mejora de la comodidad 
de viaje: Existe una estrecha 
correlación entre las mejoras en 
el confort de viaje, la velocidad 
y las horas de viaje. Cuanto más 
rápido y más corto es el tiempo 
necesario para entrar y salir de 
la zona de un gran evento, más 
cómodo se percibe el viaje. Las 
largas horas de congestión y trá-
fi co pesado refuerzan una per-
cepción negativa en el confort del 
viaje. El análisis de los gráfi cos 
del tiempo del tráfi co en rutas 
signifi cativas ha demostrado que 
es posible lograr una reducción 
temporal de la carga máxima. Las 
medidas de control y el aumen-
to relacionado de la capacidad 

El sistema de guía 

para peatones en 

NeckarPark



70 La aplicación de la plataforma de 
información en Internet en agos-
to de 2008 proporciona ahora 
a los usuarios información actua-
lizada sobre las condiciones de 
tráfi co en las principales carrete-
ras y la situación de aparcamien-
to en Stuttgart (www.stuttgart.
de/verkehrslage). Permite a los 
usuarios explorar en las condi-
ciones de tráfi co en el centro de 
la ciudad, o en determinados 
puntos de interés o rutas.

CARAVEL, por lo tanto, ha 
contribuido a mejorar la gestión 
del tráfi co de los eventos en Stu-
ttgart mediante un sistema que 
también se puede aplicar a otras 
ciudades.

para la ruta más relevante en el 
área de Cannstatter Wasen (el 
Talstrasse) permiten mejorar el 
confort del viaje derivado.
Aumentando la precisión en el 
viaje guiando a los conductores 
fi ablemente y rápidamente a su 
destino (por ejemplo, al aparca-
miento) deja un poco de tiempo 
libre a los participantes de los 
grandes eventos antes de que 
empiecen.

Stuttgart

Sala de control 

del centro de 

gestión del tráfi co 

integrado (IVLZ)

Sistema de 

aparcamiento 

NeckarPark y guía 

de parking (PVLS)



71usuarios de transporte público, 
tales como jóvenes, mujeres 
y ancianos, y por último
c) aplicar medidas que permi-
tan un alto grado de seguridad 
y que la protección se logre de 
forma permanente.
Las principales medidas puestas 
en marcha por la Región de Stu-
ttgart para lograr esta estrategia 
global continúan para mejorar 
los factores de calidad, como la 
instalación de cámaras de video 
en cada estación, mejoras de la 
tecnología que permite el diálo-
go entre los pasajeros y conduc-
tores de autobús o de tren y la 
creación de talleres para grupos 
específi cos de pasajeros como 
jóvenes, mujeres y ancianos.

La seguridad de los pasaje-
ros que utilizan el transporte 
público es una de las principa-
les prioridades del sistema de 
transporte público de Stuttgart. 
Si bien las necesidades de los 
pasajeros en términos de salud 
y bienestar fueron tratadas de la 
misma manera que en todos los 
demás espacios públicos, no se 
había integrado un sistema de 
seguridad y un plan de seguri-
dad de transporte público antes 

del proyecto CARAVEL.
El principal objetivo de esta 
medida fue
a) mejorar la seguridad en el 
transporte público a través de 
un concepto de seguridad de 
transporte integrado en el tren 
suburbano en la Región de 
Stuttgart;
b) mejorar sustancialmente la 
sensación subjetiva de seguri-
dad y protección, especialmente 
para determinados grupos de 
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Participación de los 
ciudadanos y de los 
agentes – El secreto de 
la fuerza CARAVEL

“La idea de la participación 
ciudadana es un poco como el 
hecho de comer espinacas: nadie 
está en contra de ellas, en prin-
cipio, porque son buenas para la 
salud.” fue la política y científi ca 
Sherry Arnstein en su famoso 
artículo de 1969 “Una escalera 
de la participación ciudadana” 
quien hizo esta, un poco exage-
rada, pero, sin embargo, válida 
comparación. Continuó diciendo 
que “la participación de los 
gobernados en su gobierno es, 
en teoría, la piedra angular de la 
democracia: una idea venerada 
y vigorosamente aplaudida por 
prácticamente todos.”

Sin embargo, en la práctica, la 
participación de los ciudadanos 
y otros interesados (agentes) en 
el proceso de toma de decisiones 
es aún hoy considerada como 
algo innovador en lugar de 
un procedimiento estándar. El 
acuerdo común con la idea y los 
benefi cios de la participación 
(como afi rmó hace unos 40 años 
Arnstein) sigue siendo mayorita-
riamente indiscutible.

CARAVEL dio un paso de 
la teoría a la práctica
Desde el comienzo de CARAVEL, 
sus organizaciones asociadas tu-
vieron la ambición de promover 
y “aplicar” la participación de los 
ciudadanos y de los interesados. 
En las cuatro ciudades CARAVEL 
este criterio de participación 
fue seguido por la mayoría de 
las medidas aplicadas (véanse 
ejemplos más abajo).

CARAVEL también abordó el 
tema desde una perspectiva más 
teórica, e hizo que la “participa-
ción del ciudadano y los agentes 
interesados en la movilidad urba-
na” fuera el tema de su primera 
Universidad de Verano en Burgos 
en julio de 2007. En este am-
biente académico se presentaron 
los enfoques teóricos, junto con 
ejemplos prácticos de CARAVEL 
y otros proyectos a una audiencia 
internacional de jóvenes profesio-
nales y estudiantes de movilidad 
y planifi cación urbana.

A menudo, y CARAVEL no es la 
excepción, los términos partici-
pación e intervención se utilizan 
como sinónimos. Lo mismo cabe 
decir de los términos ciudada-
nos y agentes. Existen sutiles 
distinciones entre estos términos 
y las discusiones académicas son 
abundantes.

Participación de los agentes

En teoría, no hay 
diferencia entre la 

teoría y la práctica. 
Pero en la práctica, 

sí la hay. 

Póster promocional

de la Universidad de 

Verano CARAVEL 



73
Es importante saber que las per-
sonas y organizaciones pueden 
participar en el proceso de toma 
de decisiones durante una etapa 
o en todas las fases del proceso 
de planifi cación y ejecución (de 
una medida).

¿Qué entendemos por 
“agentes interesados”?
Cualquier persona y cualquier 
organización implicadas o afec-
tadas (positiva o negativamente) 
por la planifi cación y la aplicación 
de una medida se considera 
un actor o un agente implicado 
o interesado.

Ejemplos de los agentes, son, por 
tanto, los ciudadanos, comer-
ciantes, empresas, escuelas 
u hospitales que a menudo se 
ven directamente afectados por 
la aplicación de una medida. 
Otros ejemplos de agentes son 
los transportes públicos y opera-
dores de infraestructuras, opera-
dores de transporte, las cámaras 
(de comercio), las asociaciones 
profesionales, universidades, 
consultorías, y los medios de 
comunicación que podrían ser 
considerados “intermediarios” 
y “multiplicadores”. Por último, 
también los políticos, administra-
ciones municipales, y las “fuerzas 
vivas”, es decir, las organizacio-

nes y los individuos con una po-
sición de gran infl uencia debido 
a su responsabilidad política, 
recursos fi nancieros, autoridad, 
capacidades y/o experiencia.

Formas de participación 
de los agentes
La participación efectiva de los 
agentes en un determinado 
proceso puede variar a partir 
de la información, a través de la 
consulta o el control ciudadano.

No es de extrañar que la lista 
de herramientas y técnicas de 
participación también sea larga. 
Dependiendo del nivel previsto 
de participación de los intere-
sados, y también en función del 
tipo de medida y los tipos de 
agentes se pueden considerar di-
ferentes herramientas y técnicas. 
Internet, boletines, folletos, hojas 
informativas, etc son los medios 
de información más típicos. Para 
la recopilación de información 
de los agentes se pueden incluir 
cuestionarios (encuestas) y en-
trevistas personales, así como 
la participación interactiva tales 
como reuniones de afectados, 
talleres temáticos o reuniones 
de grupo, los cuales se pueden 
combinar con visitas a los luga-
res donde se van a desarrollar las 

acciones o bien a otras ciudades 
con esa medida ya implemen-
tada.

Ventajas
Las ciudades CARAVEL emplearon 
estas técnicas. Se hizo un esfuer-
zo específi co para hacer uso de 
las herramientas de participación 
interactiva con el fi n de estable-
cer enlaces con los respectivos 
interesados. En cuanto a los 
talleres y reuniones, las ciuda-
des CARAVEL, siempre que fue 
posible, organizaron reuniones 
con un enfoque de participación 
de grupo. En otras palabras, 
organizaron reuniones de grupos 
con un número relativamente 
pequeño de participantes (ideal-
mente 6-8 personas), moderado 
por un profesional independien-
te, y centrándose en un pequeño 
número (incluso sólo uno) de 
temas específi cos. Este estilo de 
reunión en grupo ha demostrado 
ser particularmente efi caz en la 
exploración en profundidad de 
las opiniones, actitudes, aspira-
ciones y preocupaciones de los 
participantes.

En términos generales la par-
ticipación de los interesados 
en el proceso de planifi cación 
y ejecución de medidas ofrece la 
oportunidad de identifi car más 

Reunión de agentes 

interesados
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claramente los problemas. Den-
tro de CARAVEL se ha observado 
que los agentes interesados 
muestran escepticismo (o incluso 
desconfi anza) con respecto 
a otros agentes. Por lo tanto la 
participación de los interesados 
puede ser vista como un medio 
de desarrollar una base común 
para las acciones y de una 
cooperación duradera entre las 
partes interesadas. En este senti-
do, la legitimidad del proceso de 
planifi cación (y aplicación) está 
garantizada.

Limitaciones y desafíos
Existen limitaciones para pro-
cesos de participación de los 
agentes en un proyecto donde 
el tiempo y los recursos son 
limitados. Pero incluso la propia 
idea de la participación de una 
gama de agentes interesados 
puede ser contraproducente en 
determinadas circunstancias, 
por ejemplo, en los casos en que 
las decisiones ya se han tomado 
y no son negociables.

Dependiendo de la ciudad 
y los contextos de la medida, 
la organización de eventos de 
participación de los agentes 
involucrados puede ser un gran 
reto. Por ejemplo, puede no ser 
conveniente reunir a agentes 
con opiniones opuestas si existe 
el peligro de crear un campo de 
batalla en lugar de una platafor-
ma de debate.

La selección del “derecho” 
de las partes interesadas en 
participar es otro reto, es decir, 
es complicado involucrar a los 
ciudadanos que realmente tienen 
un compromiso concreto en un 
tema específi co. El proceso de 
identifi cación de los agentes es 
crucial en este sentido. Es un 
desafío involucrar a los agentes 
que son tal vez menos parti-
cipativos (quizá algo tímidos, 
o también en los casos de défi cit 
de lenguaje) o menos implicados 
en los asuntos de la comunidad 
con el fi n de ofrecer a todas las 
partes interesadas la posibilidad 
de expresar sus opiniones de 
manera adecuada.

Ejemplos de la participación de agentes y ciudadanos en CARAVEL

Cracovia
El nuevo esquema de distribución de mercancías en Cracovia se introdujo paso a paso, con una base de cooperación 
de expertos en logística en las ciudades, el Ayuntamiento y todos los comerciantes interesados que, desde el mismo 
inicio del proceso, demostraron una fuerte oposición al nuevo esquema ya que se consideraba no rentable y negativo 
para los negocios. La participación de un nuevo actor en el proceso de las partes interesadas fue un científi co inde-
pendiente, reconocido a nivel nacional, experto en logística, que no pertenecía al Ayuntamiento ni a las asociaciones 
de comerciantes, y resultó ser el “agente rompedor”. Fue reconocido como una autoridad independiente y por lo 
tanto se percibió como de confi anza por todas las partes interesadas. Creó una base de confi anza necesaria para el 
debate entre todas las partes implicadas y para los acuerdos que se consiguieron.

Burgos
Varios intentos en la década de los noventa para establecer zonas libres de tráfi co en el centro histórico de Burgos 
y para reorganizar el tráfi co en todo el centro de la ciudad fracasaron debido a las graves protestas y oposición de los 
residentes, propietarios de hoteles y restaurantes, asociaciones empresariales locales y empresas de distribución de 
mercancías.
El Ayuntamiento, esta vez, y con la ayuda de Caravel, organizó numerosas reuniones con los agentes interesados. 
Fueron reuniones con agentes implicados por separado para evitar confl ictos entre los grupos. La participación fue 
por invitación solamente. Se partió de grandes temores y escepticismo por parte de todos hacia un debate constructi-
vo moderado por los técnicos del proyecto. Siempre se buscaron situaciones de ganar-ganar (técnicas “win-win”) que 
satisfi cieron todas las necesidades de los interesados.
La barrera psicológica de no poder pasar más en coche por ese lugar fue abordada a través de fi estas en la calle y gra-
cias los medios de comunicación que también apoyaron la iniciativa.

Bolardos 

con el logo 

CiViTAS 



75Dentro de CARAVEL, se han 
aplicado 54 medidas innovado-
ras en Burgos, Génova, Cracovia 
y Stuttgart. Un gran número 
de datos y de información han 
sido recopilados a través de 
una gran variedad de estudios, 
mediciones, encuestas, etc. El 
análisis y la interpretación de 
las medidas CARAVEL muestran 
muchos resultados interesantes, 
de los cuales presentamos aquí 
una pequeña selección.

La evaluación de CARAVEL ha 
producido gran cantidad de 
resultados cuantifi cables. Ha ayu-
dado también a un mejor enten-
dimiento de los procesos ligados 
a la planifi cación y aplicación 
de las medidas de transporte 
urbano sostenible, además de su 
transferabilidad de un contexto 
urbano a otro.

Uno de los resultados más 
destacables de CARAVEL es que 
el proyecto actuó como guía para 
el cambio en las cuatro ciudades 
de Burgos, Génova, Cracovia 
y Stuttgart. Factores  como “mo-
dernización, nuevas soluciones, 
intercambio y experiencias pilo-
to” han contribuido a un nuevo 
modo de pensar  acerca de la 
movilidad  urbana. La aplicación 
de medidas acertadas - especial-
mente cuando se tuvieron que 

superar ciertos problemas - llevó 
a un análisis más profundo, más 
actuaciones, más recursos, ma-
yor inversión de recursos fi nan-
cieros y a menudo a un cambio 
de prioridades a nivel local. Se 
podría decir por tanto que cada 
Euro CARAVEL ha generado más 
Euros para proyectos innovado-
res. De esta manera CARAVEL 
ha actuado como “motor” del 
cambio. 

Marco para 
la Evaluación
Como muestra la ilustración, la 
evaluación en CARAVEL se ha 
basado en tres pilares:
» La evaluación de los impac-
tos, que incluye el análisis de 
una amplia gama de impactos 
en relación al transporte urbano, 
economía, energía, medio am-
biente y sociedad: en la perspec-
tiva general de la evaluación de 
CARAVEL, los impactos conse-
guidos en los temas claves de: 
gestión de la demanda, medios 
de trasporte alternativo, mejora 
del transporte público, planes de 
movilidad y gestión del tráfi co. 
» La evaluación de los procesos 
que observa y valora el proceso 
de ejecución de las medidas y 
busca las “barreras” y “conducto-
res” que difi cultan o fomentan su 
puesta en marcha.

» El análisis de la transferibili-
dad que busca una medida espe-
cífi ca o un concepto que se pueda 
transferir a otro contexto urbano 
y en distintas condiciones.

Para facilitar la comparación 
y permitir el análisis en conjunto 
de las tres áreas de CARAVEL se 
han acordado objetivos, métodos, 
instrumentos, indicadores y con-
tenidos. Los resultados iniciales se 
validaron en una mesa redonda 
o puesta en común en Bertinoro, 
Italia, en noviembre de 2008. Los 
detalles de los resultados de la 
evaluación se han presentado 
en las llamadas “54 hojas de 
resultados de la evaluación de las 
medidas” o MERS.

El informe de evaluación de 
CARAVEL recopila tanto los resul-
tados y sumarios de la totalidad 
de los impactos a “nivel ciudad” 
como las lecciones aprendidas 
durante la planifi cación y el pro-
ceso de ejecución. Los resultados 
para la transferibilidad son el 
argumento de una guía puesta en 
marcha para ciudades interesadas 
en benefi ciarse de las experien-
cias CARAVEL.

Evaluación: CARAVEL como “motor” del cambio

Informe de Evaluación   MERS(54)    Guía de Evaluación   Reporte Final del Proyecto
  

Proceso de Evaluación de Caravel

Análisis de la 
Transferibilidad 

Validación 
de Resultados

Evaluación

de los impactos
Evaluación del Proceso



76 Visión General 
Las acciones acerca del “control 
de la demanda” han alcanzado 
los siguientes objetivos generales: 
una racionalización de la distribu-
ción de bienes y mercancías y una 
reducción de los desplazamientos 
de vehículos vacíos, favoreciendo 
la integración entre operadores 
en el sector de transporte de 
bienes.  Además, estas medidas 
limitaron la circulación y acceso 
de vehículos privados a través de 
tarifas y prohibiciones (total o por 
franja horaria), y de la creación 
de zonas peatonales con tráfi co 
y acceso limitado.
El principal efecto medioambien-
tal de estas medidas es la reduc-
ción de emisiones por parte de 
vehículos en las áreas implicadas.

Resultados exitosos  
Las medidas relacionadas con el 
acceso restringido han demos-
trado ser complicadas de llevar 
a cabo, especialmente debido al 
hecho de que para su correcta 
puesta en marcha claramente 
necesitan un fuerte apoyo político. 
Sin embargo, estas medidas son 
capaces de lograr un impacto 

realmente signifi cativo
Una de estas políticas fue la 
prohibición de tráfi co pesado en 
Stuttgart. Esta prohibición se intro-
dujo en enero de 2006 para todos 
los vehículos de gran tonelaje con 
más de 3,5 toneladas de peso 
total. La reducción de vehículos de 
gran tonelaje produjo una reduc-
ción en las emisiones de un 8% en 
PM y NO.

En Burgos, la puesta en práctica 
de la estrategia de restricción de 
accesos integrado tuvo por resul-
tado una drástica reducción del 
número de vehículos circulando 
en el centro de la cuidad. En el 
año 2008 sólo se contabilizaron 
apenas un 10% de los viajes que 
fi guraban en los datos de 2004. 
Los resultados de las encuestas 
han sido espectaculares con más 
de un noventa por ciento de la 
población apoyando la medida, 
cuatro kilómetros cuadrados 
de zonas peatonales y con los 
alquileres de locales comerciales 
más caros de la ciudad, señal de 
que los ciudadanos se acercan 
en masa a realizar sus compras 
y a disfrutar del centro urbano 
libre de vehículos.

Resultados 
de la evaluación de los impactos producidos
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CARAVEL ha implementado 
muchas medidas de transporte 
en las cuatro ciudades 

¿Han tenido esas medidas 
algún impacto sobre el nivel 
de polución en las ciudades? 

¿Han ayudado a reducir 
el número de vehículos 
privados? 

Panel de acceso restringido 
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77Visión general 
Los resultados generales de es-
tas medidas han sido el estímulo 
hacia transportes colectivos pri-
vados (compañías que proporcio-
nan autobuses para sus emplea-
dos, por ejemplo) y el aumento 
de la ocupación y uso racional de 
los vehículos individuales gracias 
al uso del vehículo compartido 
en el día a día (“car pooling”, 
taxi colectivo) u ocasionalmente 
(“car sharing”). Otro impacto 
importante ha sido la reducción 
de emisiones contaminantes de 
vehículos privados a través de 
políticas que apoyan y promue-
ven el uso de diferentes medios 
de transporte, algunos no conta-
minantes como la bicicleta. 

Resultados exitosos 
Una de las principales razones 
que los ciudadanos expusieron 
a favor del uso de coches priva-
dos en la ciudad está asociada 
con la fl exibilidad. En las cuatro 
ciudades CARAVEL la fl exibilidad 
como razón para usar el vehícu-
lo privado es confrontada con 
un factor de incomodidad: la 
difi cultad de encontrar un lugar 
de aparcamiento adecuado. En 
este sentido, todos los servicios 
de movilidad fl exibles llevados 

a cabo en CARAVEL: “car sharing”, 
“car pooling”, taxis colectivos o el 
ir en bicicleta, poseen este ele-
mento de fl exibilidad que puede 
verse como una alternativa al uso 
del coche privado: desaparecen 
los problemas de aparcamiento 
y al fi nal el coste es menor.

En Génova, el “car sharing” ha 
mostrado una tasa de crecimiento 
superior a la tasa de crecimiento 
en Italia (ver gráfi co en la página 
34). Durante los 4 años de vida de 
CARAVEL el número de usuarios 
registrados aumentó desde 500 
hasta más de 2.200 en 2008. 
La adopción del “car sharing” en 
Génova, llevó a una reducción de 
alrededor de 1,000 coches diarios 
y a un exitoso y positivo impacto 
medioambiental.

El éxito de esta medida genovesa 
es incluso más extraordinario ya 
que puede ser considerado un 
servicio económicamente soste-
nible, no dependiendo de fondos 
públicos después de haber supe-
rado el punto de palanca econó-
mico en términos de por ejemplo 
número de coches, tarifas de uso, 
usuarios registrados, viajes por 
persona o ingresos por viaje.

Para determinar las fuerzas 
y debilidades del “car sharing” 
en Génova, se llevaron a cabo 
importantes investigaciones 
y estudios, para así ser capaces 
de reaccionar consecuentemente. 
Como se describe en el gráfi co, 
tanto los servicios de apoyo como 
la funcionalidad de los coches se 
consideran factores muy impor-
tantes para el usuario. Ha sido 
posible así alcanzar altas tasas de 
satisfacción de los usuarios que 
será necesario mantener en el 
futuro. Igualmente importantes, 
pero con niveles de satisfacción 
más bajos, son los referentes al 
aparcamiento (cercanía y accesi-
bilidad de lugares para aparcar). 
Obviamente, este es un reto difícil 
de hacer frente en la ciudad de 
Genova.

El “car pooling” de Stuttgart, 
establecido hace unos años, 
crece considerablemente gracias 
a unas medidas aplicadas muy 
innovadoras y actividades de 
marketing específi cas.
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Resultados de la encuesta de satisfacción del car sharing 
en Génova: Niveles de satisfacción e importancia de usuarios 
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78 Cracovia, Burgos y Génova se 
benefi ciaron de estas experiencias 
mientras preparaban y llevaban a 
cabo sus propios servicios de “car 
pooling”. El servicio innovador 
atrajo muchos usuarios durante la 
vida del proyecto y probablemente 
será mayor en el futuro.
Los servicios transporte a deman-
da se están desarrollando muy 
exitosamente en Génova y Cra-
covia (ver páginas 42 y 43). Como 
se aprecia en el gráfi co, tanto el 
número de usuarios del “Drin Bus” 
en Génova, como los del “Tele 
Bus” de Cracovia aumentaron 
considerablemente mientras se 
aplicaban las medidas CARAVEL.
En general, los operadores de 
transporte público muestran 
un alto interés por los servicios 
fl exibles, ya que proporcionan 
una solución efi ciente cuando los 
servicios tradicionales de autobús 
no son capaces de responder a 
las necesidades de los ciudada-
nos. El apoyo de los medios de 
comunicación locales y el material 
promocional repartido en todo 
el área objeto de estudio son 
los mejores instrumentos para 
aumentar los niveles de conoci-
miento de un servicio fl exible en 
fase de lanzamiento. El nivel de 
conocimiento continúa crecien-
do gracias a la circulación en la 
calle de vehículos decorados y al 
boca a boca. Además, un servicio 

fl exible es generalmente percibido 
por los usuarios como un servicio 
de alta calidad y tiene un reclamo 
en los ciudadanos mayor que los 
servicios de transporte públicos 
tradicionales. 

Otro gran éxito fue la introducción 
de esquemas de bicicletas: el uso 
de bicicletas como medio de trans-
porte alternativo se ha probado 
de manera satisfactoria en Burgos 
(ver páginas 14 y 15) y Cracovia 
(página 53). En el pasado, en estas 
dos ciudades, las bicicletas se 
utilizaban sólo para actividades 
de ocio, mientras que después de 
CARAVEL se ha demostrado que 
los ciudadanos han comenzado 
a usar la bicicleta como medio de 
transporte diario. En Polonia, el 
primer transporte público de este 
tipo es el de Cracovia y en España, 
Burgos fue la primera ciudad que 
ofreció gratuitamente la bicicleta a 
sus ciudadanos. Estas dos medidas 
son fl anqueadas por una mejora 
en las infraestructuras del carril-
bici y por campañas de marketing 
que promueven los viajes en 
bicicleta para todos los grupos de 
usuarios y también, en particular, 
para objetivos más complicados, 
como, por ejemplo, los hombres 
de negocios. Ha tenido como con-
secuencia un claro aumento del 
uso de la bicicleta en una sociedad 
orientada al uso del coche.

Número de usuarios del sistema 
de car pooling since 2002

Clientes transportados 
por el servicio de transporte
a Demanda “Tele-bus” de Cracovia
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79Visión general
Las medidas de transporte pú-
blico CARAVEL han contribuido 
a un aumento en la velocidad 
del transporte público colectivo. 
También han fomentado tarifas 
de integración entre diferentes 
medios públicos (vías regiona-
les, metro, líneas de autobús, 
etc.) para evitar una duplicación 
inefi caz de la oferta. Las medi-
das han contribuido sensible-
mente además a la reducción 
de emisiones contaminantes de 
vehículos colectivos a través de 
regulaciones y reclamos para el 
uso de medios alternativos. 

Se han llevado a cabo nuevas 
soluciones técnicas en transpor-
te público enfocadas a facilitar 
su uso y a mejorar la aceptación 
por parte de los usuarios: líneas 
de autobús separadas y priorita-
rias que reducen la duración del 
viaje, sistemas de información 
audiovisual en los vehículos de 
transporte público como en las 
paradas que mejoran la infor-
mación del pasajero, autobuses 
modernos que proporcionan ma-
yor accesibilidad, en particular, 
para personas discapacitadas 
o padres con niños pequeños, 
subiendo y bajando de las pa-
radas, y, por último, mejorar la 
seguridad en situaciones en

Resultados exitosos
Se han introducido diferen-
tes políticas con respecto al 
aumento del uso del transporte 
público y a su transformación 
en una opción frente al uso del 
transporte privado. Ha habido 
una gran necesidad de hacer el 
servicio más confortable y acce-
sible a todos los ciudadanos. En 
este sentido, Burgos ha conse-
guido modifi car los autobuses 
permitiendo a personas con 
movilidad reducida usarlos de 
manera regular y convenciendo 

a familias con niños pequeños 
en silla de que los autobuses 
son una opción factible para 
moverse alrededor de la ciudad 
(ver página 13). En Burgos, la in-
cursión de rutas más efi cientes, 
intentando eliminar las paradas 
inútiles, ha demostrado ser una 
táctica inteligente para mejorar 
los horarios y frecuencias del 
transporte público. Por todo ello 
y tal y como muestra el gráfi co, 
la percepción de la calidad del 
transporte público ha alcanzado 
niveles de aceptación muy altos. 

Tr
an

sp
or

te
 p

úb
lic

o   

¿Las medidas han 
mejorado la calidad del 
Transporte Público?

De acuerdo

75%

Aceptación del Transporte Público

Normal 

12%

En desacuerdo

6%

Fuertemente en desacuerdo

2%

Fuertemente de acuerdo

5%



80 Los estudios y encuestas de-
mostraron que los servicios de 
transporte público en Burgos se 
veían como servicios de alta cali-
dad. Más del 80% de los usuarios 
estuvieron de acuerdo en que el 
sistema de transporte público en 
Burgos había alcanzado excelen-
tes niveles de calidad.

Los operarios de transporte 
público en las cuatro ciudades 
han hecho un gran esfuerzo para 
proporcionar a sus ciudadanos 
mejor y más información que ga-
rantice la información a tiempo 
real dentro de los autobuses y en 
las paradas de autobús. En térmi-
nos de seguridad los estudios 
llevados a cabo en las ciudades 
muestran que los usuarios se 
han dado cuenta de que se ha 
producido un cambio y en la 
actualidad se sienten seguros 
usando el transporte público 
incluso de noche.

Estas políticas y actividades ha-
cen al transporte público en las 
cuatro ciudades CARAVEL más 
atractivo: no solo “convencen” 
al ciudadano de que es posible 
usar medios públicos en lugar 
de coches privados, si no que 
realmente los “convierten” en 
usuarios de las ofertas de trans-
porte público moderno. 

La introducción de nuevos vehí-
culos limpios y la sustitución de 
autobuses viejos y contaminan-
tes han reducido las emisiones 
contaminantes del transporte 
público. En Génova, dentro de 
las medidas de cambio de fl ota, 
se han añadido a la fl ota 104 
nuevos vehículos (tanto autobu-
ses, Euro IV y trolebuses como el 
aumento de vehículos medioam-
biente sostenibles), alcanzando 
un 12,85 % del total de kilóme-
tros conducidos con vehículos 
limpios. Gracias a esta fl ota más 
compatible con la naturaleza, 
las emisiones se han reducidos 
sensiblemente. 

Reducción de emisiones contaminantes 
en la fl ota pública de transporte en 
Génova desde 2005 hasta 2008

2005 2006 2007 2008
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81Visión General 
Las actividades asociadas con 
este grupo de medidas han 
contribuido a desarrollar e imple-
mentar planes de movilidad 
específi cos. También se pude 
decir que han contribuido a un 
uso más generalizado de las 
herramientas electrónicas para 
los viajes, sobre todo de los sis-
temas inteligentes de transporte. 

Resultados exitosos 
El tráfi co era un gran problema 
cada vez que se organizaba el 
Salón Náutico (Feria Internacio-
nal que se celebra cada año en 
Octubre) en la ciudad de Géno-
va. Gracias a los nuevos planes 
de movilidad desarrollados en 
CARAVEL, se ha comprobado 
una reducción considerable de 
la congestión en las zonas más 
problemáticas con lo que se han 
recibido consecuentemente muy 
buenas críticas por parte de los 
ciudadanos y visitantes. 

El Plan de Movilidad de la Uni-
versidad Politécnica de Cracovia 
contempló una serie de medidas 
y estrategias para la promoción 
de la movilidad sostenible como 
la creación de mejores conexio-
nes entre los distintos campus 
de la universidad, la implanta-
ción de carriles bici, políticas 
más restrictivas de parking… 
que dio como resultado una 
reducción del número de viajes 
en vehículo privado del 20% por 
parte de los estudiantes de la 
Universidad.

Respecto a las acciones llevadas 
a cabo en Stuttgart y su plan de 
evacuación del estadio Merce-
des-Benz Arena, la evaluación 
ha dado excelentes resultados. 
Se ha reducido los tiempos de 
espera para abandonar el esta-
dio tras un gran evento de 80-90 
minutos a 35-45 minutos. 

Se puede decir que estos planes 
darán mejores resultados cuanto 
mayor sea la implicación del 
equipo de gobierno local y de los 
ciudadanos y mejor se lleven a 
cabo las medidas propuestas en 
estos planes, que son al fi n y al 
cabo una herramienta estra-
tégica para desarrollar accio-
nes concretas y asegurar una 
continuidad y heterogeneidad 
en la política de movilidad de las 
ciudades. 
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82 El “Gobierno” en 
el desarrollo de las 
medidas 
Las medidas en transporte 
sostenible de CiViTAS son por 
defi nición innovadoras y ofrecen 
soluciones para los problemas de 
movilidad en las ciudades perci-
bidos a veces como “restrictivos” 
o “radicales”. Normalmente el 
llevar a cabo esas medidas es 
complejo en muchos aspectos. 
Por lo tanto, a fi n de ultimar 
resultados en la ejecución de me-
didas satisfactorias, es necesario 
coordinar esfuerzos.

La palabra de la que se habla 
entonces con frecuencia es de 
“gobierno”. En ausencia de una 
más breve y común defi nición, 
CARAVEL entiende “gobierno” 
como la coordinación de perso-
nas e instituciones y la gestión 
de procesos que son parte de la 
planifi cación y ejecución de las 
medidas de transporte urbano 
sostenible CARAVEL.  

El rol y las 
responsabilidades del 
líder de las medidas 
¿Quién se puede decir que es 
el responsable del “gobierno” 
y quién va a llevar a cabo esas la-
bores de coordinación y gestión? 
Está claro que un proyecto euro-
peo, co-fi nanciado parcialmente 
por la Unión Europea como es el 
de CARAVEL requiere un cons-
tructor especializado y versátil. 
La comunicación con la Comisión 
Europea tiene que ser fl uida, 
pero también con los socios y 
con los agentes involucrados en 
el proyecto a nivel local. Se han 
elegido coordinadores de pro-
yecto, coordinadores de difusión 
o coordinadores de evaluación, 
pero la fi gura clave es aquel 
que tiene la coordinación en la 
implementación de las medidas. 
Se ha demostrado que el coordi-
nador que ha llevado a cabo una 
buena integración de agentes 
involucrados desde el principio 
de la implementación han dado 
los resultados más exitosos. 
Finalmente, se ha demostrado 
que quien ha llevado a cabo las 
medidas de una forma ordenada 
e integrando acciones conjuntas, 
ha tenido más éxito que las que 
se han llevado a cabo de manera 
aislada.

Resultados del Proceso de Evaluación 

Gobierno… he 
oido alguna vez esa 
palabra, pero…¿qué 
signifi ca en realidad?

Marketing 

de movilidad 

en Cracovia



83La Comisión Europea 
y la integración de los 
líderes de las medidas 
Todas las ciudades han desarro-
llado reuniones locales con los 
líderes de las medidas que han 
demostrado lo valiosa que ha 
sido su experiencia. Por tanto, la 
recomendación es que la Comi-
sión Europea facilite y anime a los 
líderes de las medidas a inter-
cambiar experiencias y discutir 
problemas comunes que se han 
encontrado en el proceso. Hay, 
aún así, dos obstáculos a solven-
tar: el primero es la lengua, el 
segundo, el dinero. 

El problema del lenguaje y que es 
una barrera de comunicación es 
obvio en una Unión Europea con 
más de veinte lenguas distintas. 
Normalmente se usa el inglés en 
este tipo de reuniones, puesto 
que además, el inglés, es el deno-
minador común en los proyectos 
transfronterizos. El problema es 
que sólo el 49% de los ciudada-
nos europeos son capaces de 
comunicarse en inglés de una ma-
nera fl uida. Aunque el inglés es 
la lengua más común a nivel euro-
peo, se necesitan más reuniones 

y encuentros donde se propor-
cione traducción para llegar a un 
mayor número de ciudadanos que 
hablen diferentes lenguas. Puede 
que sea demasiado costoso, pero 
el coste de no ofrecer oportunida-
des es mayor puesto que casi la 
mitad de los líderes de las medi-
das no tienen una oportunidad de 
participar directamente en esos 
intercambios de experiencias. 
Otras alternativas son los inter-
cambios de experiencias locales 
a nivel nacional con los líderes de 
las medidas (y otras administra-
ciones, compañías, o empresas 
interesadas) donde se hable sólo 
un idioma.

Además de este problema de la 
lengua, los insufi cientes recur-
sos para que los líderes de las 
medidas viajen y conozcan otras 
experiencias y eventos se presen-
tan como el segundo problema. 
El ahorrar dinero para que los 
líderes no viajen es ahorrar equi-
vocadamente.

Otros medios para compartir 
experiencias es el intercambio de 
trabajadores entre organizaciones 
y naciones. Si se organiza de ma-
nera adecuada, los costes para la 
Comisión Europea no tienen por 
qué ser altos.

“Buen Gobierno”, 
¿qué conlleva? 
El “Buen Gobierno” signifi ca 
el intercambio de experiencias 
para la implementación de las 
medidas de manera exitosa. 
La experiencia de CARAVEL de-
muestra que el “Buen Gobierno” 
requiere de:
» Implicación de agentes 
interesados 
» Buena cooperación entre 
distintas instituciones 
» Medios eficientes de 
comunicación y marketing 

Implicación de 
agentes interesados 
En todos los procesos de imple-
mentación de medidas ciertos 
individuos u organizaciones se 
van afectados por los cambios. 
La opinión de esos individuos 
y organizaciones, llamados co-
múnmente “agentes” puede ser 
contradictoria.

…como consecuencia de 
la política de marketing 
más de 60,000 clientes 
se acercan a los puntos 

de información sobre 
movilidad en Stuttgart 

todos los años?

¿Sabías 
que…



84 Lo que sí se ha demostrado con 
el proyecto CARAVEL es que 
cuanto antes se incorporan los 
agentes afectados o interesados 
en los procesos de decisión, se 
encuentran menores problemas 
posteriormente a la hora de la 
implementación, llevando a cabo 
las medidas de una forma más 
sencilla y rápida. Incluso alguna 
medida cambió los objetivos que 
inicialmente se habían propues-
to para facilitar ese proceso de 
consenso común entre todos los 
agentes implicados. Así, lo que 
al fi nal se ha llevado a cabo, han 
sido procesos benefi ciosos para 
todos los agentes, con lo que los 
mismos agentes apoyaron su 
implementación.

Se ha observado que los ciudada-
nos y otros agentes implicados no 
son necesariamente contrarios en 
sus opiniones. Si se sienten parte 
en el proceso de decisión de la so-
lución fi nal, pueden ser los verda-
deros “conductores” de la medida 
(quien impulse las acciones y más 
desean que se lleve a cabo). 
Esta experiencia con los agentes 
implicados en las ciudades CARA-
VEL han sido defi nidas como las 
más “positivas” e “importantes” 
dentro del proceso de implemen-
tación. Así, se ha dedicado un 
capítulo específi co en este reporte 
fi nal (páginas 83-85).

Buena cooperación 
entre distintas 
instituciones 
La comunicación entre agen-
tes puede romper las barreras 
iniciales y CARAVEL ha demos-
trado (y confi rmado) que la 
comunicación entre los distintos 
agentes sólo tiene un resultado 
benefi cioso para todos. Dentro de 
esos agentes se ha determinado 
que las instituciones (autorida-
des, organizaciones) también 
son parte importante del diálogo.  
Visiones cerradas, procedimientos 
administrativos interminables 
y anacrónicos… necesitan un cam-
bio para trabajar de una manera 
corporativa que permita el inter-
cambio de conocimientos y ex-
periencias. En ciertos casos se ha 
visto la necesidad de intercambio 
de experiencias a nivel científi co 
– con ingenieros, economistas, 
sociólogos o, por qué no, políticos 
y funcionarios – que acercan po-
tencialmente al éxito las medidas 
y acciones a llevar a cabo. 

Medios efi cientes 
de comunicación 
y marketing 
Se han desarrollado numerosas 
campañas de concienciación 
durante los cuatro años que 
ha durado CARAVEL. Se ha 

…gracias a CARAVEL, 
se han recogido 
más de 900,000 

litros de aceite 
usado para la 

fabricación 
de bio diesel en 

Burgos? 

Uno de los bolardos 

que da acceso a la 

zona controlada en la 

ciudad de  Burgos

¿Sabías 
que…



85demostrado que son fundamen-
tales para el planeamiento y la 
implementación de las medidas 
y de las políticas de transporte. 
Es muy recomendable empezar 
la información y la implicación 
de los agentes y ciudadanos lo 
antes posible para ver sus reac-
ciones y escuchar sus opiniones 
y consecuentemente considerar 
las propuestas para el proceso 
de implementación. El objetivo 
global de CARAVEL ha sido la me-
jora de la calidad de vida de los 
ciudadanos, luego es importante 
escuchar sus deseos para llegar 
a soluciones que sean amplia-
mente aceptadas y apoyadas, 
en particular a decisiones de 
restricciones permanentes.  

El logo CARAVEL ha sido rápi-
damente asociado con políticas 
que iban a ayudar a mejorar 
la movilidad urbana, hacer el 
transporte público más seguro 
y accesible, y la promoción de so-
luciones sostenibles a problemas 
de transporte urbano.

Se han desarrollado distintos 
métodos de concienciación como 
días especiales para enseñar las 
medidas, talleres de bicicleta, 
anuncios, concursos y competi-
ciones… y en general una mezcla 

de ellos para atraer distintos 
grupos de población. Burgos 
y Cracovia identifi caron a los 
estudiantes como un grupo im-
portante para dirigir sus políticas 
de nuevo transporte. Además, 
son especialmente receptivos 
a este tipo de nuevas políticas 
innovadoras.

Se puede decir sin duda algu-
na que los foros de movilidad 
han demostrado ser los lugares 
idóneos para intercambio de 
opiniones, discutir destintas 
políticas de movilidad, y fomen-
tar las políticas de participación 
pública. 

Apoyo Político 
El apoyo permanente y el com-
promiso político facilita enorme-
mente el trabajo diario de los 
líderes de las medidas. Puede 
haber un desfase considerable 
entre la política y la admi-
nistración debido a los ciclos 
electorales en la aplicación de 
un proyecto demostrativo y de 
investigación: los resultados po-
sitivos suelen surgir después de 
la conclusión de una etapa (tras 
el período de las elecciones), 
mientras que las complicaciones 
diarias aparecen normalmente 
durante el resto del tiempo, con 

pensamientos negativos por 
parte de la población la mayoría 
de las veces en contra de las 
decisiones de los dirigentes 
políticos, que amenazan directa-
mente los proyectos.

Por esta razón estos proyectos 
requieren unos políticos compro-
metidos, que incluso en medi-
das desfavorables para algunos 
sectores de la población o más 
polémicas para otros, apoyan 
a través de una clara y continua 
comunicación los objetivos de 
las medidas, incluso las más 
controvertidas. Estas actitudes 
de los líderes hacen aumentar 
la aceptación del ciudadano en 
general. Por otra parte, para los 
planes a largo plazo, se necesita 
un cierto grado de estabilidad 
y seguridad en la planifi cación 
independientemente de los 
ciclos electorales.

Idealmente, debería haber un 
consenso básico más allá de 
los partidos sobre el transporte 
sostenible que sea benefi cioso 
para todos los ciudadanos. El 
transporte urbano limpio es un 
objetivo por encima de partidos 
y creencias. Teniendo esto en 
mente, es más fácil lograr el 
apoyo a medidas concretas.

Promoción 

del billete 

integrado en 

Cracovia



86 La evaluación del planeamiento 
y proceso de implementación de 
las medidas ha dado como resul-
tado la aparición de lo que los 
evaluadores de CiViTAS han lla-
mado “Barreras” y “Conductores” 
para referirse a aquellos factores 
que frenan la implementación 
un medida, o los que animan 
y apoyan la implementación. Las 
“Barreras” y los “Conductores” 
más comunes encontrados se 
encuentran en esta lista. Se 
ofrecen recomendaciones para 
evitar o minimizar las “barreras” 
y la mejor manera de “usar” a los 
“conductores” para llegar al éxito 
de la implementación. 

Cultura de Movilidad/ 
Hábitos adquiridos
Barreras: El miedo y la falta 
de voluntad de los ciudadanos 
y agentes a cambiar viejos hábi-
tos de cultura de movilidad.

Conductores: Mentalidad de 
comprensión y aceptación de la 
innovación, así como un sentido 
de propiedad de la medida 
implementada, sintiéndose parte 
de la misma.

Recomendación: Reconocer 
que el cambio de cultura de la 
movilidad o de los viejos hábitos 
no se produce de un día para 
otro. Trabajar en pequeños 
(pero cruciales) pasos hacia la 
evolución de la mente de las 
personas y las actitudes a través 
de campañas de información 
y marketing y la participación de 
las partes interesadas, ganan-
do reconocimiento entre ellos 
y dando la visión de que ciudad 
tiene un enfoque pionero de los 
problemas de movilidad urbana.

Principales Barreras y Conductores 
observados en CARAVEL

Agentes/
Partes interesadas
Barreras: Trastornos causados 
por las diferencias de visión 
y confl ictos entre las partes 
interesadas que no hayan sido 
correctamente moderados o no 
moderados en absoluto. 

Conductores: Comunicación 
con las partes interesadas y tem-
prana participación en el proceso 
de planifi cación y ejecución.  

Recomendación: Análisis de 
las necesidades de las diversas 
partes y agentes interesados, 
participación de todos los grupos 
interesados las reuniones (con la 
condición de que la planifi cación 
y la ejecución puede ser cambia-
da si se ve la necesidad), comuni-
cación e información a las partes 
interesadas para dar a conocer el 
problema y la medida, la creación 
de un sentido de propiedad de la 
medida entre los interesados, ha-
ciéndoles partícipes de la misma.

El tranvía CARAVEL 

en Cracovia

Los Alcaldes de las cuatro 

ciudades Caravel apoyaron 

activamente la iniciativa
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Gobierno/ 
Cooperación Institucional
Barreras: Enfoques, opiniones 
y estructuras administrativas 
anticuadas e infl exibles.

Conductores: Responsabilida-
des y roles claros, comunicación/ 
intercambio de experiencias 
entre instituciones, responsables 
motivados. 

Recomendación: Asignación 
de funciones y responsabilidades 
claras para los responsables y 
otras personas involucradas en 
la planifi cación y ejecución de 
la medida, y análisis de comuni-
cación y estructuras de trabajo 
dentro y entre las instituciones 
involucradas (organizaciones, de-
partamentos, autoridades, etc.); 
organización regular de reunio-
nes intra- e inter-institucional 
para intercambio de información 
y experiencias y enfoques de 
forma coordinada y cooperativa. 
Intercambio de personal.

Planeamiento
(estratégico, técnico, 
fi nanciero, temporal, 
de recursos humanos, etc.)  

Barreras: Inadecuado pensa-
miento enfocado a corto plazo 
y falta de preparación para im-
previstos o evoluciones externas 
(más allá de lo controlable).

Conductores: Estrategia más 
amplia y planifi cación estraté-
gica a largo plazo, planifi cación 
detallada de los miembros de la 
organización, planifi cación y aná-
lisis de los riesgos, integración de 
medidas.

Recomendación: Minuciosa 
planifi cación (estratégica, técnica, 
económica, temporal, de recursos 
humanos, y de otros niveles) de 
la implementación de la medida; 
establecer un nivel de riesgo y un 
plan de contingencia que se revise 
periódicamente; objetivos claros 
y alcanzables - permitiendo objeti-
vos que sean revisados dentro de 
lo razonable en el caso de nuevos 
desarrollos; llevar a cabo una re-
visión con expertos externos para 
obtener puntos de vista imparcia-
les y nuevos.

Apoyo 
y Compromiso Político
Barreras: Oposición política 
a planifi cación ya establecida; 
cambio en el poder político; pér-
dida de compromiso político 

Conductores: Estrategias 
a largo plazo con apoyo político 
aparte de partidos políticos; 
comunicación; información 
y implicación de los políticos en 
el proyecto; cobertura de la pren-
sa y apoyo a las acciones.

Recomendación: Luchar por un 
compromiso a largo plazo más 
allá de pensamientos partidistas; 
explicar periódicamente a los 
políticos los factores acerca de la 
evolución de la aplicación de las 
medidas; invitar a los políticos 
a eventos nacionales e interna-
cionales; garantizar una amplia 
cobertura de los medios. 

La lista anterior es sólo un boceto de los numerosos obstáculos 
y conductores que han sido documentados en CARAVEL. La gran mayoría 
pueden ser infl uidos por los responsables de las medidas y los agentes 
interesados. Sin embargo, es importante ser conscientes de que ciertos 
factores externos pueden tener un efecto signifi cativo en la planifi cación 
y ejecución de la medida. Algunos ejemplos son los altos niveles de 
congestión en los centros de las ciudades (los problemas de congestión 
se consideran un “Conductor” para medidas de transporte urbano 
sostenible), el aumento de los precios de los combustibles (con lo que 
comparativamente es menos costoso utilizar otros modos de transporte) 
o también la legislación que se ha observado que a veces funciona como 
un conductor y a veces como una barrera.



88 Uno de los objetivos clave de 
CIVITAS es animar a las ciudades 
de toda Europa a adoptar medi-
das que den como resultado un 
transporte mejor y más limpio. 
Por lo tanto, es importante iden-
tifi car y comprender los factores 
y condiciones que permitan a las 
ciudades el transferir una medida 
específi ca o un concepto de 
movilidad de otra ciudad. En este 
contexto, CARAVEL aplica un do-
ble enfoque para el análisis de la 
transferencia real y la potencial  
transferibilidad de sus medidas:

» Una lista de parámetros que 
proporciona una serie de elemen-

tos o factores que deberían de 
ser considerados antes de trans-
ferir las medidas en una nueva 
ubicación. Se han elaborado esas 
listas para las medidas que se 
consideran como transferibles; 
de esa manera proporcionan la 
base para el proceso de toma de 
decisión para las ciudades intere-
sadas en su aplicación.   
» Se han sometido tres casos 
a un análisis más profundo: en 
primer lugar, la transferencia real 
del transporte a demanda de 
Génova a Cracovia, en segun-
do lugar la transferencia de 
Stuttgart del concepto de coche 
compartido a Cracovia, Génova 
y Burgos y la de préstamo de 
bicicletas de Burgos a Cracovia, 
y en tercer lugar, la comparación 
en un tema altamente sensible 
para la población – el acceso 
controlado - ejecutados de ma-
nera independiente en Stuttgart, 
Cracovia y Génova. 

La transferencia real del transporte 
a demanda de Génova a Cracovia 
puede ser considerada como ejem-
plar. Se explican recomendaciones 
que vale la pena para cualquier 
ciudad interesada en la reproduc-
ción de esta medida tan innova-
dora. La curva de aprendizaje para 
el operador de transporte público 
MPK (el de Cracovia) se ha acorta-
do considerablemente debido a la 

Transferibilidad

…en el verano de 2008 
la ciudad de Cracovia 

organizó un exitoso 
taller de transferencia 

de resultados para 
otras ciudades polacas, 

sobre varios temas de 
movilidad sostenible, 
pero sobre todo y en 

particular sobre el 
servicio de transporte a 

demanda “tele bus”?

Los logos de los tres servicios 

de car pooling en Stuttgart, 

Cracovia y Burgos

¿Sabías 
que…
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confi anza y estrecha cooperación 
y el diseño ya desarrollado del 
operador de Génova. El socio ita-
liano facilitó una orientación clara 
y directa en la planifi cación, dise-
ño, implementación y puesta en 
marcha a Cracovia de su Tele-Bus 
y también realizó cursos de capa-
citación (para más información 
sobre el servicio ver las páginas 
42-43). El mencionado obstáculo 
del idioma se convirtió en un valor 
añadido: ambos socios decidieron 
desarrollar conjuntamente una 
versión en Inglés del italiano del 
software que facilitará aún más las 
transferencias a otras ciudades. El 
marco de CARAVEL sin duda facili-
tó la cooperación y la transferencia 
de patentes y las negociaciones se 
llevaron a cabo sin problemas. Los 
costes de diseño y de desarrollo se 
redujeron como resultado de una 
estrecha cooperación y la contri-
bución fi nanciera de la UE. Estos 
factores tan positivos no aparecen 
en negociaciones “normales” de 
transferencia de tecnología.

La transferencia del sistema “car-
pooling” de Stuttgart a las otras 
ciudades no fue posible como el 
ejemplo anterior ya que Stuttgart 
no era el propietario del sistema. 
Sin embargo, las otras tres ciu-

dades del proyecto se inspiraron 
en gran medida del sistema de 
Stuttgart. Lo mismo ocurrió desde 
Burgos a Cracovia respecto al 
sistema de préstamo de bicicletas, 
donde no fue posible la transfe-
rencia tecnológica. Se celebraron 
muchas reuniones y se generó una 
gran cantidad de intercambio de 
información, lo que permitió a las 
ciudades benefi ciarse de las expe-
riencias de las otras. La persona 
responsable en Stuttgart estuvo 
siempre disponible para asesorar 
a los técnicos de Génova, Cracovia 
o Burgos y en la adecuada puesta 
en marcha de servicios que se 
adaptasen bien a las condiciones 
locales. Lo mismo ocurrió con la 
transferencia de Burgos con Craco-
via. Se debe de pensar, no obstan-
te, que a pesar de que una medida 
sea considerada como transferible, 
el desarrollo y la aplicación se ven 
infl uidos por las “barreras” y los 
“conductores” locales. Por ejemplo, 
los viejos hábitos frenaron el 
desarrollo y al mismo tiempo, los 
agentes interesados y los medios 
de comunicación impulsaron la 
popularidad del coche compartido 
en Cracovia. Burgos analizó cuida-
dosamente las barreras y los con-
ductores de manera que estableció 
un servicio de coche compartido 

con un alto potencial de desarrollo 
en el futuro. Cracovia se inspiró del 
modelo burgalés de préstamo de 
bicicletas e implementó uno pare-
cido con el mismo buen potencial 
de éxito en el futuro.

El resultado es que un análisis se-
rio de transferibilidad es muy útil. 
Sin embargo, los resultados deben 
ser perfectamente explicados y las 
ciudades interesadas y futuras eje-
cutoras de las medidas tienen que 
tener la oportunidad de conocerse 
y compartir experiencias. CARAVEL, 
por lo tanto, recomienda la crea-
ción de un Centro de Transferencia 
de Transporte Sostenible. Bajo la 
responsabilidad de la Universidad 
Politécnica de Cracovia, se presen-
tó en enero de 2009 un proyecto 
para dicho Centro. Los principales 
objetivos se basan en la organiza-
ción de talleres y conferencias para 
la toma de decisiones enfocado a 
políticos, profesionales del trans-
porte o estudiantes y el suministro 
de conocimientos profesionales 
para que las partes interesadas 
conozcan el éxito en la aplicación 
de medidas que mejoren la calidad 
de transporte de acuerdo con las 
normas de la movilidad sostenible.

Se ofrece desde la perspectiva CARAVEL 
algunos consejos prácticos para llevar 
a cabo los proyectos:

Identificar rápidamente a los agentes 
o grupos interesados 

Identificar los beneficios para cada grupo 
y crear situaciones “win-win” (ganar-ganar)

Comunicar, comunicar, comunicar – de una 
manera atractiva, convincente y completa 
- y comenzar lo antes posible

Pensar en proporcionar beneficios personales 
si se llevan a cabo políticas restrictivas

Asegurar un fuerte liderazgo político y el 
apoyo, si es posible, de todos los partidos

»

»

»

»

»



90 presentadas el 17 de diciem-
bre de 2003. Después de una 
evaluación positiva de las cuatro 
ciudades, éstas fueron invitadas 
a las negociaciones. Las negocia-
ciones terminaron en la fusión 
de los dos proyectos integrados 
en uno solo: CARAVEL. Comenzó 
el 1 de febrero de 2005 y duró 
cuatro años.

CARAVEL fue un proyecto de 
cuatro años de investigación, de-
sarrollo y de demostración, que 
consistió en 54 medidas para 
abordar los problemas del trans-
porte urbano en Burgos, Génova, 
Cracovia y Stuttgart. Las medidas 
representan una inversión de 
29 millones de euros, con el apo-
yo de la fi nanciación de la UE de 
13 millones de euros. El Munici-
pio de Génova coordinó el traba-
jo de los 23 asociados CARAVEL, 
entre ellos, las organizaciones 
públicas y privadas a cargo del 
desarrollo del transporte urbano. 
El equipo básico – el Consejo de 
Administración Técnica – que 
consta de Director de Proyecto, 
Coordinador Técnico, Coordina-
dor de Difusión, Directora de 
Evaluación y los Coordinadores 
de las ciudades que se encargan 
de la labor de gestión y control, 
así como del seguimiento de 
la aplicación de las medidas. El 
Consejo se ha reunido cuatro ve-

ces al año para debatir cualquier 
cuestión pendiente, examinar 
y evaluar el trabajo realizado 
y acordar criterios comunes de 
evaluación y difusión.

En el primer año del proyecto, 
los equipos locales responsa-
bles de la aplicación efectiva de 
las medidas establecieron los 
procedimientos administrativos 
y fi nancieros y las estructuras 
necesarias para la realización 
de la puesta en marcha de un 
proyecto de esta magnitud. Para 
muchos funcionarios públicos 
y organizaciones, era su primera 
actuación fi nanciada por la UE. 
Esto signifi ca que la presenta-
ción de informes, el seguimiento 
y la contabilidad ante la Unión 
Europea fue algo completamente 
nuevo y requería una formación 
específi ca y asesoramiento que 
fue proporcionado por el Coordi-
nador del Proyecto y el Coordina-
dor Técnico durante las visitas en 
los primeros meses del proyecto. 
En la mayoría de los casos el tra-
bajo se inició implementando las 
medidas durante el primer año.

El segundo año fue testigo de 
la aplicación de las restantes 
medidas y el inicio real de la 
cooperación entre las ciudades, 
tales como la transferencia de 
transporte a demanda que res-

CARAVEL – una experiencia
de cooperación de 6 años

Durante el Foro CIVITAS 2002 en 
Bruselas, la Comisión Europea 
anunció una segunda convoca-
toria de CIVITAS para junio de 
2003. Este fue el incentivo para 
que muchas ciudades analizaran 
su situación actual del transporte 
urbano y desarrollaran medidas 
específi cas destinadas a probar 
nuevos enfoques, nuevos 
servicios y nuevas tecnologías 
dirigidas a superar los problemas 
existentes y lograr una movilidad 
urbana sostenible.

La situación del transporte 
urbano es similar en todas las 
ciudades europeas, ya sean 
grandes o pequeñas. Proyectos 
de investigación, desarrollo 
y pruebas, así como el inter-
cambio de experiencias, son los 
medios para la lucha contra los 
problemas relacionados con el 
transporte urbano, tales como 
la congestión, la contaminación 
y el ruido.

En 2003, Stuttgart y Burgos, por 
un lado, y Génova, Cracovia y por 
otro, comenzaron a preparar 
dos proyectos, con paquetes 
integrados de medidas técnicas 
y no técnicas dirigidas a los 
problemas del transporte urbano 
y respondiendo a las políticas de 
la convocatoria de CiViTAS II. Las 
propuestas de proyectos fueron 
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2006 fi rmado 

por los cuatro 
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ponde a la solicitud de Cracovia 
a Génova o la del sistema de bici-
cletas que pasó de Burgos a Cra-
covia. En las ciudades también 
se puso en marcha las primeras 
promociones y campañas de 
difusión para informar al público 
acerca del proyecto CARAVEL, de 
sus objetivos generales y, más 
concretamente, de sus medidas. 
El proyecto CARAVEL recibió un 
apoyo cada vez mayor y un com-
promiso de los políticos locales 
y científi cos que acompañaron 
y siguieron de cerca la aplicación 
y el progreso de los trabajos.

El segundo año del proyecto 
terminó con un examen de la 
situación de los proyectos. El 
Director de Proyecto, el Coordina-
dor Técnico y los equipos locales 
examinaron las cuestiones, 
problemas y los logros de cada 
medida.

Durante la continuación de la 
aplicación en el tercer año, las 
propuestas de modifi cación, 
junto con los resultados ob-
tenidos, se analizaron con la 
Comisión Europea en un proceso 
de examen a medio plazo. La 
situación general fue califi cada 
como muy buena y en línea con 
el plan. Sin embargo, algunas 
medidas tuvieron que ser mo-
difi cadas con el fi n de atender 
a aspectos políticos, organiza-
tivos, fi nancieros y técnicos, la 
mayoría de los cuales no podían 
ser abordados directamente por 

el proyecto. Estas modifi caciones 
han sido objeto de una enmien-
da al contrato que fue aprobado 
por la Comisión en 2007. La fase 
de evaluación “más reciente” 
se inició en el tercer año, con la 
discusión y acuerdo sobre los 
procedimientos de evaluación, 
métodos e indicadores.

El cuerpo principal de los datos 
de la evaluación se recogieron 
en el cuarto año. Se midieron 
numerosos indicadores en varias 
ocasiones durante la operación 
de nuevos servicios y nuevos 
equipos. Los datos fueron anali-
zados en los últimos meses del 
proyecto y los resultados detalla-
dos fueron el tema del informe 
de evaluación. Se realizaron 
entrevistas y análisis también 
durante el cuarto año, para des-
cribir la percepción de los proce-
sos de aplicación. La experiencia 
adquirida proporcionó una visión 
de los factores positivos y de 
las barreras que difi cultaban la 
aplicación. Esto ayudará a los 
directores de proyectos, técnicos 
y políticos a manejar mejor la 
aplicación de medidas complejas 
en el futuro.

Hubo una amplia difusión a nivel 
local de las actividades y proyec-
tos. En el plano local, el centro 
de las actividades se enfocó 
a los ciudadanos, los políticos, 
profesionales y estudiantes que 
participan en la movilidad urba-
na sostenible. Las actividades de 

difusión dieron lugar a tres libros 
o folletos. El primero presentó el 
proyecto. El segundo, publicado 
en 2007, mostró el primer lote 
de medidas ya fi nalizadas con 
éxito o en proceso de imple-
mentación, y este tercer libro 
– o último informe de actividad 
– se presentan los resultados glo-
bales y los logros de los cuatro 
años. CARAVEL también publicó 
boletines periódicos de proyectos 
y organizó cuatro seminarios 
“Universidad de Verano CiViTAS 
CARAVEL”. Estos seminarios tu-
vieron lugar en Burgos, Stuttgart, 
Génova y Budapest para explicar 
la experiencia y los conocimien-
tos adquiridos en el marco del 
proyecto a los estudiantes y jóve-
nes profesionales.

Los cuatro años de estrecha 
cooperación y el amplio inter-
cambio, precedido por dos años 
de preparación y negociación, 
han construido una verdadera 
familia CARAVEL. Las reunio-
nes del Consorcio, así como las 
colaboraciones bilaterales han 
creado afi nidades personales 
y organizativas que persistirán 
en el futuro, formando la base 
para nuevas iniciativas conjun-
tas. Cracovia creará por último 
un centro de transferencia de 
resultados, y será la sede del 
próximo Foro CIVITAS en 2009, ya 
que organizará ese gran evento 
como ya hizo en su día Burgos 
en 2006.

CIVITAS –por un transporte mejor y más limpio en las ciudades - signifi ca CIudad-VITAlidad-
Sostenibilidad. Con la Iniciativa CIVITAS, la Comisión Europea tiene como objetivo el generar un 
avance decisivo apoyando y evaluando la ejecución de estrategias de transporte urbano sostenible 
ambiciosas e integradas creando diferencias reales en el bienestar de los ciudadanos europeos. 
CIVITAS es un programa para las ciudades por las ciudades, proporcionando un marco para 
“laboratorios” de aprendizaje y evaluación de nuevos enfoques y conceptos de movilidad urbana 
sostenible. Los proyectos CIVITAS se caracterizan por un fuerte compromiso político. 

Los campos de interés - políticas - de la Iniciativa CIVITAS son los siguientes: 

Energía Eficiente, flotas de vehículos rentables y limpias 
Gestión de la demanda: restricciones de acceso, estrategias integradas de precios por la movilidad
Transporte de viajeros colectivo 
Nuevas formas de propiedad en el uso de vehículos 
Nuevos conceptos para la distribución de mercancías 
Medidas “blandas” innovadoras para la gestión de la demanda de movilidad 
Sistemas de gestión del transporte y servicios de viajeros

»
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eduardo@burgosciudad21.org

Coordinador de Difusión en la ciudad de Burgos
José María Diez (Asociación Plan Estratégico Ciudad de Burgos)
proyectos@burgosciudad21.org

Coordinadora de Evaluación en la ciudad de Burgos
Blanca Moral (Instituto Tecnológico de Castilla y León)
bmoral@itcl.es

Coordinador de las Medidas de Tráfi co y Control en la ciudad de Burgos
Ángel Barrio (Ayuntamiento de Burgos)
anbarrio@aytoburgos.es

Coordinador de las Medidas de Seguridad Vial en la ciudad de Burgos
José Escalante (Ayuntamiento de Burgos)
jescalante@aytoburgos.es

Coordinador de las Medidas de Fomento e Ing. Civil en la ciudad de Burgos
Luis María Arce (Ayuntamiento de Burgos)
lmarce@aytoburgos.es

Coordinador de las Medidas de Transporte Público en la ciudad de Burgos
Luis Enrique Llames (Ayuntamiento de Burgos)
lellames@aytoburgos.es

Coordinadora de las Medidas de Turismo y Transporte en la ciudad de Burgos
Ana Córdoba (Ayuntamiento de Burgos)
acordoba@aytoburgos.es

Coordinador del Proyecto CARAVEL y de la Ciudad de Génova
Antonio Rossa (Ayuntamiento de Génova, Génova, Italia)
arossa@comune.genova.it

Coordinador Técnico del Proyecto CARAVEL
Michael C. Laubenheimer (Rupprecht Consult Forschung & Beratung GmbH, Colonia, Alemania)
m.laubenheimer@rupprecht-consult.eu  

Coordinador de la Ciudad de Cracovia
Tomasz Zwolinski (Ayuntamiento de Cracovia, Cracovia, Polonia)
zwolinto@um.krakow.pl 

Coordinador de la Ciudad de Stuttgart
Lothar Neumann (SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH, Stuttgart, Alemania)
neumann@stgt.ssp-consult.de

Directora de Evaluación del Proyecto CARAVEL
Hilda Guiara (Universidad de Génova, Génova, Italia)
ghiara@economia.unige.it

Director de Difusión del Proyecto CARAVEL
Manfred Wacker (Universidad de Stuttgart, Stuttgart, Alemania)
manfred.wacker@isv.uni-stuttgart.de

Edición:
Siegfried Rupprecht, Michael C. LAubenheimer, Rafael Urbanczyk
info@ruprecht-consult.eu
En cooperación con los Directores de Difusión.

Todos los derechos reservados.
Cualquier duplicado o uso de objetos de este informe tales como fotos, 
ilustraciones, diagramas o textos no será permitido sin la autorización
por escrito. Las fotos poseen derecho de autor de los siguientes estamentos:

Burgos: Exmo. Ayuntamiento de Burgos
Génova: Comune di Genova 
Cracovia: Urzad Miasta Krakowa 
Stuttgart: Stuttgart Marketing GmbH, Landeshauptstadt Stuttgart, 
Verband Region Stuttgart

Ni la Comisión Europea, ni ninguna persona que actúe en nombre de la Comisión es responsable del uso que 
pueda hacerse de la información contenida en esta publicación. Las opiniones expresadas en esta publicación no 
han sido adoptadas y de ninguna manera aprobadas por la Comisión y no deben ser tratadas como una declara-
ción de opiniones de la Comisión.

LA INICIATIVA CIVITAS 

ESTÁ COFINANCIADA POR

LA UNIÓN EUROPEA

Producción:
Forms Group
www.forms.pl

Abril de 2009
Número de copias: 3 200


