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Introduccion: planeacion de la movilidad
para geografias de MobiliseYourCity

Como un concepto desarrollado originalmente por la Direccidén General de Movilidad y Transportes (DG-MOVE) de la
Comision Europea para ciudades europeas, los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) se estan adoptando
en ciudades de todo el mundo, proporcionando a los gobiernos locales y a las organizaciones de desarrollo una
herramienta eficaz, versatil y orientada a la accion para configurar sistemas de movilidad urbana de forma sostenible
y conseguir la contribucién del sector a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

MobiliseYourCity ha sido una fuerza lider en la difusién de los PMUS en el Sur Global desde su creacion en 2016.
Para 2022, 66 ciudades y 15 paises de Africa, Asia y América Latina colaboran estrechamente con la Alianza
MobiliseYourCity para desarrollar soluciones escalables para mejorar la movilidad en entornos complejos. En el
momento de esta publicacion, se estan desarrollando y/o implementando 32 PMUS con la ayuda de AFD, GIZ,
Codatu, ADB, Ceremay el Instituto Wuppertal.

Al movilizar los conocimientos técnicos y la capacidad financiera de sus donantes y socios ejecutores, la Alianza
trabaja con los gobiernos locales para desarrollar PMUS, aportando mejoras tangibles y cerrando la brecha
financiera necesaria para hacer realidad la movilidad urbana sostenible.

RECUADRO 1 ¢Queé es un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)?

Las Directrices para la Elaboracién e Implementacion de un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (Eltis) definen los PMUS de la siguiente
manera:

“La planificacion de la movilidad urbana sostenible es un enfoque
estratégico e integrado para abordar con eficacia las complejidades del
transporte urbano. Su objetivo fundamental es mejorar la accesibilidad

y la calidad de vida mediante un cambio hacia la movilidad sostenible. El
PMUS promueve la adopcidn de decisiones basadas en hechos y guiadas
por una vision a largo plazo de la movilidad sostenible. Esto requiere,
como componentes esenciales, una evaluacidn exhaustiva de la situacion
actual y de las tendencias futuras, una vision compartida ampliamente
respaldada con objetivos estratégicos y un conjunto integrado de medidas
regulatorias, promocionales, financieras, técnicas y de infraestructura para
cunmplir los objetivos, cuya implementacion debe ir acompafiada de un
mecanismo sistematico de seguimiento y evaluacion”.
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Apalancamiento financiero de PMUS y PNMU

AINEM Contribucion de los donantes

(7 JYUS N COMPLETADOS

RUTAS Y ESPACIO PUBLICO
VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO
INFRAESTRUCTURA DE \ .
TRANSPORTE PUBLICO

Necesidades de inversion identificadas 14.9 B€ 0

Financiacion apalancada 1.296 B€

DESTINO
Paises 882M€ Ciudades 414M€ o
FUENTES

Domésticas 29% Préstamos internacionales 64%

Subvenciones internacionales 7%

Actualmente se esta prestando
apoyo a 24 PMUS y 5 PNMU
adicionales, lo que aumentara
las necesidades de inversion
identificadas, la financiacion
apalancada y los impactos.

Los porcentajes representados
en el grafico circular cubren
las inversiones del PMUS, que
representan una necesidad total
de inversion de 9.983 B€.

Ademas de la financiacion
apalancada de la izquierda, hay
3896 B€ de financiaciones en
tramitacion, que esperamos se
concreten en un futuro préximo.

Los planes de movilidad son clave para conseguir financiacion

Los PMUS y PNMU ayudan a los miembros de nuestra ciudad y pais a
identificar los proyectos o programas correctos para sus necesidades,
y podemos identificar las medidas seleccionadas con estimaciones de

costos.

Figura 1. Cifras clave de MobiliseYourCity’'

fuente: MobiliseYourCity

1 Para mas informacion sobre las acciones y el impacto de MobiliseYourCity, consultar el Monitor Mundial MobiliseYourCity 2022.


https://www.mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2022-04/Global Monitor_final.pdf
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Retos comunes en geografias diversas

Al apoyar a nuestros miembros en el desarrollo de PMUS, hemos adquirido un entendimiento Unico de los diferentes
contextos y desafios locales de la movilidad urbana a los que se enfrentan las ciudades del Sur Global, desde
nuestro miembro mds grande, Ahmedabad (con una poblacién de 7,8 millones de habitantes) hasta el mds pequefio,
Kurunegala (con una poblacién de 122.000 habitantes). Sus condiciones particulares ofrecen oportunidades
especificas, pero también desafios que difieren de aquellos de las ciudades europeas, lo que justifica la necesidad de
directrices a medida para el desarrollo de los PMUS en Africa, Asia y América Latina:

e |os gobiernos locales suelen verse limitados por la falta de capacidades técnicas para planificar, promulgar,
gestionar, regular, implementar y supervisar las politicas vinculadas a la movilidad urbana. Ademas, los
responsables de la toma de decisiones y los profesionales pueden no estar al tanto de los beneficios de una
planificacion integrada y sostenible y, en su lugar, se apoyan en viejos paradigmas que tienden a priorizar los
vehiculos privados por sobre las personas. Este enfoque limitado de la planificacién de la movilidad fomenta
la motorizacién privada a expensas de la calidad de vida, la accesibilidad y la igualdad. Por lo tanto, una parte
constitutiva de los PMUS de MobiliseYourCity presente en todo el proceso de elaboracion es un solido enfoque del
aumento de capacidades y la concientizacion acerca de los beneficios de la movilidad sustentable.

e En muchos casos, los marcos institucionales y de gestién publica existentes agravan la falta de capacidades
locales al privar a los municipios de los mandatos necesarios para desempefiar funciones reguladoras, de
gestién y administrativas clave, que pueden estar centralizadas de forma ineficaz o incluso ser inexistentes.
Estas limitaciones a menudo se reflejan en la proliferacion descontrolada de los servicios de paratransito y la
motorizacion privada, la priorizacion de la infraestructura vial, el consiguiente descuido de los desplazamientos a
piey en bicicleta y otras cuestiones de movilidad igualmente importantes.

e Encomparacion con las ciudades de Europa y Norteamérica, la mayoria de las ciudades del Sur Global aiin gozan
de bajos niveles de motorizacidn privada. En otras palabras, la mayor parte de la gente camina, va en bicicleta
y usa el transporte publico para llegar a sus destinos. Si bien estas condiciones pueden cambiar a medida que
las economias crecen y el poder adquisitivo de los ciudadanos aumenta, todavia ofrecen un gran potencial para
dar el salto liberandose del paradigma centrado en los automoviles, ineficaz, costoso y perjudicial para el medio
ambiente. Mientras las ciudades desarrolladas se esfuerzan por revertir las tendencias insostenibles del aumento
del uso de automoviles en un espacio urbano reducido, las ciudades en vias de desarrollo pueden disefiar e
implementar sistemas de movilidad urbana nuevos e innovadores que sean sostenibles en un sentido amplio y, al
mismo tiempo, atractivos y accesibles para todos los ciudadanos.

e El paratransito, o transporte informal, es el principal, sino el tinico, modo de transporte publico en la gran
mayoria de las ciudades de Asia, Africa y América Latina y cubre mas de la mitad de la demanda total de
transporte de los ciudadanos urbanos. Reconocer el paratrdnsito como factor clave de la movilidad sostenible y
abordar las externalidades negativas de estos servicios, tales como la baja calidad del servicio, las condiciones
laborales precarias y la contaminacion medioambiental, entre otros, debe ser un objetivo central de cualquier
proceso de planificacién de la movilidad urbana sostenible.
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e Disponer de datos correctos, confiables y actualizados es un requisito previo para la toma de decisiones basada
en pruebas y un entendimiento solido y preciso de la situacion actual de movilidad urbana de cada ciudad. Sin
embargo, las ciudades del Sur Global se caracterizan por entornos con escasez de datos que limitan seriamente
el proceso de planificacion. Para cerrar esta brecha, los PMUS deben priorizar y llevar a cabo, como primer paso,
un diagnostico de la movilidad urbana exhaustivo y de muchos recursos. Las tecnologias digitales pueden ser
de ayuda en esta tarea, por ejemplo, cartografiando los servicios de paratransito o facilitando informacién sobre
origen-destino mediante datos generados por teléfonos celulares. La innovacién en este dmbito tiene un gran
potencial para superar el engorroso y costoso, pero esencial, proceso de recoleccion de datos.

e Los recursos para financiar la movilidad urbana sostenible son escasos y los instrumentos financieros
habituales son inadecuados para cubrir el déficit de inversion en ambitos fundamentales como la modernizacion
del sector del paratransito y la ampliacion de las infraestructuras para peatones y ciclistas. Los PMUS estan
demostrando ser una herramienta eficaz para valerse de la financiacion local, nacional e internacional, ya
gue crean un compromiso politico, cuantifican el impacto, crean un entorno propicio y disefian mecanismos
financieros que garanticen la rentabilidad de las medidas.

La Guia PMUS de MobiliseYourCity pretende adaptar las directrices PMUS europeas, cuya eficacia se ha comprobado
a lo largo del tiempo, para que se ajusten a los multiples contextos del Sur Global, capacitando asi a los profesionales
de la movilidad y a los responsables de la toma de decisiones, tanto dentro como fuera de la Alianza, en sus
esfuerzos actuales y futuros para desarrollar Planes de Movilidad Urbana Sostenible.
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Definir los Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) es tanto un producto como un proceso.

Como producto, es un documento de planificacién que encapsula la informacién mas importante que resulta
de la elaboracién del PMUS. Esto es el resultado tangible que adoptaran los responsables politicos de la toma
de decisiones (idealmente, a través de un acto administrativo), guiando a las instituciones responsables en su
implementacion a largo, mediano y corto plazo. La informacion de dicho documento refleja la estructuray el
contenido del proceso de desarrollo en si mismo.

RECUADRO 2 Tndice anotado del PMUS de MobiliseYourCity

La presente publicacién ofrece directrices para la elaboracién de los PMUS. En otras palabras, se enfoca
exclusivamente en el proceso de planificacién. Por el contrario, el indice Anotado de Planes de Movilidad Urbana
Sostenible de MobiliseYourCity brinda informacion sobre la mejor manera de estructurar un PMUS (u otros
documentos de planificacién estratégica de la movilidad relacionados) y qué informacién debe contener para cumplir
las normas internacionales de los PMUS. La aprobacién del documento del PMUS por parte de las autoridades
correspondientes suele ser el Ultimo paso previo a la fase de implementacion.

El indice anotado del PMUS de MobiliseYourCity describe la estructura y el contenido del documento del PMUS (véase
también la Tabla 14);,

e Resumen ejecutivo - (antecedentes, objetivo, metodologia, principales resultados, recomendaciones)

* Proceso, estructura de gestion y participacion de las partes interesadas - (contexto, resumen del proceso)

e Andlisis del statu quo - (marcos institucionales, financieros y de planificacién, movilidad y transporte, demografia
y desarrollo urbano, accesibilidad, seguridad, transporte de mercancias, dimension social de la movilidad, medio

ambiente)

e Vision y objetivos - (metas e indicadores, medidas previstas y propuestas, comparacion entre el escenario PMUS
y el escenario tendencial)

e Escenario y medidas PMUS seleccionados - (descripcion del escenario y las medidas seleccionadas,
presupuestos, planificacion de la implementacion, fondos y financiamiento, estrategia de la capacidad de
desarrollo)

e Monitoreo y reporte - (indicadores basicos, disposiciones de gobernanza)

e Apéndice - (calendario de desarrollo del PMUS, metodologia de recoleccion de datos, enfoque participativo,
descripcion de escenarios, descripcién detallada de medidas, informe sobre el modelo de tréfico).

Puente dedicado para la caminata y la bicicleta, Brasil



https://www.mobiliseyourcity.net/es/node/654
https://www.mobiliseyourcity.net/es/node/654
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Como proceso, un PMUS es un enfoque de planificacion que sigue una metodologia especifica y se adhiere a los
siguientes principios especificados en las Directrices PMUS europeas:

Principios PMUS, establecidos por

Implicaciones para el desarrollo de PMUS en el Sur Global

1.

las Directrices PMUS europeas

Planificar para la movilidad sostenible

en el “drea urbana funcional” y no en los
limites administrativos. Esta drea urbana
funcional se aclara en los primeros pasos

de la preparacién del PMUS, sobre la base
de patrones de movilidad que reflejan la
distribucion de las actividades econémicas y
los servicios sobre el territorio o, de manera
mas general, el uso del suelo.

. Cooperar mas alla de las fronteras

institucionales, vinculando instituciones
de movilidad y planificacién urbana, de
transporte publico y vial, de infraestructura,
medio ambiente y sociales de todos los
niveles de gobierno. Involucrar a todos los
agentes publicos relevantes que influyen
directa o indirectamente en la movilidad
urbana garantizara la alineacion de los
PMUS con las politicas, normativas y
acuerdos institucionales existentes, asi
como la responsabilidad politica necesaria
para el éxito de la implementaciény la
adhesién a los PMUS a lo largo del tiempo
y especialmente a través de los ciclos
electorales.

Involucrar a los ciudadanos y a las partes
interesadas, asegurando asi que las
necesidades de movilidad y los intereses
de la poblacion y las empresas se tengan
en cuenta, en la medida de lo posible, en el
disefio del PMUS.

2

Es posible que las jurisdicciones administrativas en el Sur Global no reflejen los patrones
del desarrollo urbano actual debido al rapido crecimiento demografico y la urbanizacion.
En algunos casos, las competencias administrativas, reguladoras y normativas estan
centralizadas y asumidas por el gobierno nacional, o las autoridades locales existentes
carecen de las capacidades necesarias para cumplir sus mandatos. Los acuerdos

de gobernanza existentes suelen conducir a una incapacidad para hacer frente a la
expansion urbana y satisfacer las necesidades de movilidad de la poblacién de manera
sostenible, segura y accesible.

Dado que los PMUS se enfocan en el &rea urbana funcional, pueden aportar informacion
valiosa sobre los procesos de descentralizacion en curso y futuros e informar sobre el
establecimiento o la mejora de las instituciones locales de transporte y movilidad.

La implicacion del gobierno nacional es esencial, ya que las ciudades en el Sur Global
suelen carecer de las capacidades fiscales necesarias para poner en marcha un PMUS.
Es posible que no puedan acceder directamente a préstamos de fuentes internacionales
y pueden depender del nivel nacional para promulgar politicas o normativas especificas
identificadas en un PMUS. Por tanto, los gobiernos nacionales son participantes

clave tanto en la elaboracion como en la implementacion de un PMUS. Los gobiernos
nacionales también pueden asumir un rol de liderazgo y proactivo dentro de sus paises
instaurando entornos propicios para la adopcion de un PMUS, por ejemplo, a través

de Programas de Inversion y Politicas Nacionales de Movilidad Urbana (PNMU) (véase
también la subseccion de este capitulo “Como pueden los niveles nacional y regional
apoyar los Planes de Movilidad Urbana Sostenible”).

Los operadores de paratransito son partes interesadas clave que deben estar
involucrados en todo el proceso del PMUS. No solamente son numerosos y suelen estar
bien organizados (y, por tanto, tienen un gran poder politico), sino también, en tanto

que principales proveedores de transporte publico, se ven afectados directamente por
cualquier reforma o la introduccion de sistemas del transporte publico.

Las culturales participativas difieren enormemente de un pafs a otro. Un desafio
importante en el proceso del PMUS es el de asegurar que todos los grupos poblacionales
estén involucrados en el proceso participativo. El personal encargado de elaborar un
PMUS debe ser innovador en sus métodos y buscar representantes y lideres locales que
puedan abarcar el mayor abanico posible de intereses y perspectivas.?

Para mds informacion y lineamientos acerca de la participacion de partes involucradas durante PMUS, vea la Guia Tematica de MobiliseYourCity - Procesos
participativos en la planificacién de la movilidad urbana.



https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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Principios PMUS, establecidos por
las Directrices PMUS europeas

Evaluar el rendimiento actual y futuro del
sistema de transporte en el drea urbana
funcional llevando a cabo un diagndstico
completo de la movilidad urbana, armando
y comparando escenarios de los PMUS
con una base de referencia e identificando
indicadores para el seguimiento.

Definir una vision a largo plazo y un camino
de implementacion clara que sea viable
financieramente. La responsabilidad politica
es necesaria para la adhesion a largo plazo
del PMUS. Por otra parte, los resultados
solamente pueden alcanzarse si se dedican
recursos suficientes a su implementacion.

Desarrollar todos los modos de transporte
de manera integrada, priorizando el
transporte publicoy la movilidad activa

al mismo tiempo. Tal integracién debe
reflejarse en las medidas identificadas

en el PMUS (de infraestructura, técnicas,
normativas, de concientizacion y financieras)
para mejorar la calidad, seguridad,
accesibilidad y eficacia del sistema en su
conjunto.

Organizar el monitoreo y la evaluacion para
analizar el progreso de la implementacién

del PMUSy el impacto previsto a lo largo

del tiempo. Los indicadores adecuados,

la recoleccion de datos y los métodos de
evaluacion deben identificarse para supervisar
y comunicar estos progresos y adaptar las
medidas en curso seguin sea necesario.

. Asegurar la calidad del PMUS mediante la
implantacion de mecanismos. Garantizar la
calidad de los datos y la gestion de riesgos
durante la implementacién requieren una
atencion especifica.

Implicaciones para el desarrollo de PMUS en el Sur Global

La mitigacion y la adaptacion al cambio climatico son una prioridad en los PMUS
desarrollados con el apoyo de MobiliseYourCity. Por tanto, la evaluacion de una referencia
y la comparacién con diferentes escenarios implica cuantificar el impacto de los PMUS
en términos de reduccion de la emision de gases de efecto invernadero (GEI). Este criterio
no solamente contribuye a los compromisos internacionales de cada pais, sino que
también es un requisito previo para acceder al financiamiento climdtico, un importante
recurso que debe aprovecharse para la implementacion de los PMUS.

Dos criterios adicionales que informan dicha evaluacion son las capacidades de las
autoridades competentes y el desempefio financiero global del sistema de transporte.
Ambos son esenciales para comparar la viabilidad de los diferentes escenarios y la
identificacion de las medidas de aumento de capacidad, asi como el disefio de un
mecanismo financiero en las etapas posteriores del proceso de planificacién de un PMUS.

La seleccién del escenario PMUS mds adecuado se basard en gran medida en los criterios
ya mencionados (mitigacién del impacto y la viabilidad de las medidas propuestas).

Un proceso de PMUS refuerza el proceso de toma de decisiones en torno a la movilidad
urbana en el Sur Global. En contextos en los que las instituciones nacionales y locales
carecen de la capacidad y la legitimidad necesarias para desarrollar una movilidad
sostenible, el PMUS establece una visién a largo plazo concertada con las distintas partes
interesadas, trascendiendo los mandatos gubernamentales y las discrepancias politicas.
Las decisiones que se basan en datos constituyen el nicleo de un plan de accién del
PMUS, blindando el intento de descartarlo en tiempos de cambio o inestabilidad politica.

El paratransito y el desplazamiento a pie son los principales modos de transporte en

las ciudades del Sur Global. Sin embargo, depender de estos modos no es una eleccion
libre, sino una necesidad para la mayoria de los ciudadanos. Los PMUS deben identificar
un amplio espectro de medidas integradoras para aumentar el atractivo, la calidad, la
seguridad y la accesibilidad de estos dos modos, asi como el uso de la bicicleta, para
combatir las tasas de rapida motorizaciéon y mejorar la calidad de vida general en los
espacios urbanos.

Con el aumento de las inversiones en los sistemas de transporte publico, particularmente
los Buses de Trénsito Rapido (BTR), los PMUS son una valiosa herramienta para asegurar
que estos nuevos proyectos estén bien integrados con otros modos de transporte, como
integrar las inversiones de infraestructura en el desplazamiento a pie y en bicicleta al
sistema del BTR y alinear las medidas de reforma del paratrénsito para garantizar la
complementariedad y una justa transicién de los operadores afectados.

El monitoreo y la evaluacion suelen ser nuevas responsabilidades que deben asumir

las autoridades locales. La introduccion de estos sistemas debe incluir, por tanto, la
identificacion de las capacidades requeridas que deben crearse y las disposiciones
organizativas que deben establecerse. En concreto, ello puede implicar la contrataciény
capacitacion de nuevos empleados y la asignacién de una persona encargada de realizar
estas tareas.

Las socios ejecutores de MobiliseYourCity apoyan a las ciudades a desarrollar PMUS
mediante ayuda técnica y movilizando a expertos internacionales. La calidad de los PMUS
estd garantizada gracias al apoyo metodoldgico detallado y las herramientas puestas a
disposicion por la Alianza, como este documento3.

Toda ciudad interesada en elaborar un PMUS puede solicitar apoyo de organizaciones
internacionales de desarrollo o de gobiernos nacionales y unirse a comunidades de
préctica regionales y nacionales (si existen) para compartir experiencias y aprender de las
lecciones de otras ciudades.

Tabla 1. Implicaciones para las geografias MobiliseYourCity de las Directrices PMUS europeas

Las herramientas y metodologias de MobiliseYourCity estén disponibles en www.mobiliseyourcity.net


https://www.mobiliseyourcity.net
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Ademas de estos principios y sus consecuencias en la elaboracion de un PMUS en las ciudades del Sur Global,
MobiliseYourCity presta particular atencion a los siguientes elementos:

e Fijar objetivos a favor de la mitigacion del cambio climatico y la adaptacion al mismo: los PMUS introducen
el impacto del cambio climatico como criterio para definir la estrategia de movilidad en contextos en donde la
concientizacion sobre este aspecto suele ser limitada o percibida como menos relevante que otros desafios. Por
tanto, se fomenta un cambio en la agenda politica y en la opinion publica hacia el refuerzo de la accion climatica.

e Adoptar un enfoque contextualizado y sensible a la realidad local: para ser eficaz, una politica de movilidad
debe basarse en las practicas locales y tener en consideracion los factores determinantes de la movilidad y los
disparadores del cambio. Ademas, los PMUS no solamente tienen como objetivo el cambio climatico, sino que
también contemplan la movilidad como un factor de mejora de las condiciones de vida y de apoyo a la economia
local.

e Aprovechar al maximo el potencial de la innovacidn y las tecnologias digitales: elaborar recomendaciones de
alto valor en contextos marcados a menudo por la limitacion de recursos e informacion disponible es un ejercicio
desafiante que requiere pragmatismo y creatividad. MobiliseYourCity fortalece las capacidades de sus miembros
en ese respecto, ya que fomenta el desarrollo de herramientas digitales gratuitas o de cédigo abierto y de buenas
practicas para llevar a cabo las actividades PMUS con la maxima eficacia.

RECUADRO 3 El enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar (ASI, por sus siglas en inglés)

El enfoque ASI ayuda a los profesionales de la movilidad y a los responsables de la toma de decisiones a identificar
medidas PMUS que contribuyan a mitigar el cambio climatico y, al tiempo, promuevan la accesibilidad, la eficacia, la
seguridad, la igualdad y la sostenibilidad general en el sector del transporte.

A === oy 5 )

Ninguna actividad Transporte activo Transporte piblico motorizado Transporte individual
de viaje A pie, en bicicleta Transporte pablico (autobds, tren) motorizado
Auto, taxi, motocicleta
Sin deseo o necesidad de
viajar Ps °
@ L J
Evitar Cambiar Mejorar
. . Cambiar a .
Evitar o ret!uclr los modos mas Me_]qrar _la
desplazamlentos (] eficientes desde eflglenma
la necesidad de el punto de vista medla‘nte la
desplazarse energético tecnologla de los
vehiculos

[ ®
@ ®
[  J
Instrumentos de Instrumentos de Instrumentos Instrumentos de Instrumentos de
planificacion regulacion econdmicos informacion inversion
Planificacién del uso del Normativas y estandares Impuestos al combustible, Campanas de concientizacion al Mejora del combustible,
suelo (emisiones, seguridad), tarificacion vial, subsidios, pablico, gestion de la movilidad, tecnologias mas
Planificar y proveer modos organizacion (limites de impuestos a la compra, tarifas y estrategias de marketing, limpias, dispositivos de
de transporte pGblico no velocidad, estacionamiento, tasas, comercio de emisiones acuerdos cooperativos, control de final de tubo,
motorizados distribucion del espacio vial, estrategias de conduccién produccion mas limpia

procesos de produccion) eficiente

Figura 2. EL concepto ASI (por sus siglas en inglés): Evitar, Cambiar, Mejorar
Fuente: TUMI, Transporte Urbano Sostenible: Avoid-Shift-Improve (ASI)
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La contribucion de los PMUS a los Objetivos de Desarrollo
Sostenible y a la agenda climatica internacional

Al desarrollar e implementar PMUS que abarquen medidas eficaces para descarbonizar el transporte urbano, las
ciudades pueden contribuir a las Contribuciones Determinadas a nivel Nacional (NDC, por sus siglas en inglés) de
su pais establecidas en el marco de una agenda climatica internacional y a muchos objetivos relacionados con las
ciudades especificados en la Nueva Agenda Urbana, asi como en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

3 SALUD Y BIENESTAR —/\/\/\9

Objetivos

3.6 - Para 2020, reducir a la mitad el nimero mundial

de muertes y lesiones debidos a accidentes de
trénsito.

3.8 - Alcanzar una cobertura médica universal,
incluyendo la proteccion de riesgo financiero, el
acceso a los servicios de asistencia médica y el
acceso a medicamentos y vacunas eficaces, de
calidad y costeables para todas las personas.

3.9 - Para 2030, reducir considerablemente el
numero de muertes y enfermedades causadas por
quimicos peligrosos y la contaminacion del aire, el
aguay la tierra.

Aporte de los PMUS

+ Reducir el nimero de muertes de transito al
mejorar la red vial, reducir el uso de autos y
mejorar la gestion en via.

+ Proveer acceso a servicios de salud para todos al
mejorar la movilidad, en particular para los grupos
minoritarios y hogares de bajos ingresos.

» Mejorar la calidad del aire en las ciudades al
reducir el reparto modal de los modos privados
de transporte y promover la movilidad limpia
(vehiculos eléctricos, TNM, etc.).

Figura 3. Contribucion de los PMUS a los 0DS

9 INDUSTRIA, INNOVACIGN &

E INFRAESTRUCTURA

Objetivos

9.1 - Desarrollar infraestructura de calidad, confiable,

sostenible y resiliente.

9.a - Facilitar el desarrollo de infraestructura
sostenible y resiliente en los paises en vias de
desarrollo a través de FAy TA mejorados.

Aporte de los PMUS

Desarrollar la infraestructura de transporte de la
ciudad, en particular para el transporte publico,
adaptado al contexto local.

.

Fomentar la recoleccion de datos, posteriormente
compartidos en plataformas de cddigo abierto

y utilizados para desarrollar aplicaciones que
mejoren la movilidad en la ciudad (aplicaciones de
navegacion de transito con disponibilidad GTFS
[Especificacion General de Transito], etc.).

.

Organizar el sector del transporte, creando
potencialmente oportunidades de trabajo.

11 CIUDADES Y COMUNIDADES Eé

SOSTENIBLES

Objetivos

11.2 - Para 2030, proveer acceso a sistemas de
transporte seguros, econémicos, accesibles y
sostenibles para todas las personas, mejorando

la seguridad vial, con particular atencion a las
necesidades de las personas en situaciones de
vulnerabilidad.

11.6 - Para 2030, reducir el impacto medioambiental
adverso per capita de las ciudades, prestando
particular atencion a la calidad del aire.

Aporte de los PMUS

Planificar los desarrollos mas versétiles para la red
de transporte publico de la ciudad, construyendo
una visién compartida con todas las partes
interesadas y con la poblacién en general.

« Fomentar el uso del transporte no motorizado
(incluido el desarrollo de la infraestructura
correspondiente).

+ Prestar particular atencién a los grupos
vulnerables y las minorias.

Mejorar la calidad del aire de las ciudades
reduciendo el reparto modal de los modos de
transporte publico y promover la movilidad limpia.

13  Accion cLmATIcA @

Objetivos

13.2 - Integrar medidas de cambio climético en las politicas,
estrategias y planificacion nacionales.

13.3 - Mejorar la educacién, la concientizacién y la capacidad
humana e institucional para la mitigacion del cambio
climatico, su adaptacion, reduccién de impacto y alerta
temprana.

Aporte de los PMUS

Promover medidas que reduzcan las emisiones de gases
de invernadero:
- reduciendo el reparto modal de los modos privados de
transporte
- promoviendo modos no motorizados
-recomendando una transicion hacia la energia limpia para
las flotas de vehiculos publicos y privado

« Coordinar con las leyes nacionales.

1 ALIANZAS PARA LOGRAR LOS

OBJETIV!

Objetivos

17.3 - Movilizar recursos financieros adicionales para los
paises en desarrollo desde multiples fuentes.

17.9 - Movilizar recursos financieros adicionales para los
paises en desarrollo desde mdltiples fuentes.

17.19 - Aumentar la colaboracién global para el desarrollo
sostenible para compartir conocimiento, experiencia,
tecnologia y recursos financieros, para sostener el éxito de
los ODS.

Aporte de los PMUS

+ Ayudar aidentificar las fuentes de financiamiento para la
implementacion del plan.

» Movilizar a socios internacionales, instituciones
financieras internacionales, operadores de transporte, etc.,
para ser parte del proyecto.

» Hacer ala ciudad parte de la Alianza MobiliseYourCity
para un desarrollo sostenible, que movilice y comparta
conocimiento, experiencia, tecnologia y recursos
financieros.

Participar en la plataforma de conocimiento de
MobiliseYourCity sobre movilidad sostenible.
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¢Como pueden los niveles nacional y regional apoyar
los Planes de Movilidad Urbana Sostenible?

La movilidad urbana esta estrechamente entrelazada con otros sectores politicos, como el medio ambiente, la
seguridad vial, la salud, la planificacion territorial y la energia. Las autoridades locales, regionales y nacionales
elaboran este tipo de politicas y planes.

Entender la relacion entre los diferentes niveles de gobernanza y disefiar un marco que permita una coordinacion
eficaz y un apoyo adecuado desde el nivel nacional al de la ciudad es crucial para mejorar el entorno de inversion

y encaminar los sistemas de movilidad urbana por una senda sostenible y de bajas emisiones de carbono. La
Alianza MobiliseYourCity se ha centrado en un enfoque integrado desde su concepcion, apoyando el disefio de
marcos nacionales propicios (PNMU) y planificaciones de movilidad urbana integradas al nivel de la ciudad (PMUS).
La proximidad de los acrénimos PNMU y PMUS (SUMP y NUMP en inglés) subraya la importancia de marcos de
planificacion solidos y coherentes a nivel nacional y local.

Aungue la planificacion de la movilidad urbana es principalmente una competencia local, las ciudades no pueden
alcanzar por si solas los ambiciosos objetivos de la movilidad urbana sostenible. Necesitan marcos propicios del
gobierno nacional, ya que a menudo carecen de las capacidades técnicas y los recursos financieros necesarios.

Al mismo tiempo, los niveles de gobierno nacional y regional también tienen mucho que ganar con una Planificacion
de la Movilidad Urbana Sostenible eficaz, ya que las mejoras a nivel local también contribuyen a lograr objetivos
regionales y nacionales.

RECUADRO 4 Politicas Nacionales o Programas
de Inversion de Movilidad Urbana (PNMU)

Una Politica Nacional o Programa de Inversién de Movilidad Urbana es

un marco estratégico, orientado a la accién, para la movilidad urbana
desarrollado por los gobiernos nacionales y promulgado para aumentar
la capacidad de las autoridades urbanas para planificar, financiar

e implementar proyectos y medidas disefiadas para satisfacer las
necesidades de movilidad de las personas y las empresas en las ciudades
y sus alrededores de manera sostenible. Se basa en las politicas y
normativas existentes y pretende armonizar las leyes, normas, estrategias
sectoriales, inversiones y programas de apoyo conducentes hacia un
enfoque integrado que beneficie a las ciudades y sus habitantes. Tiene
debidamente en cuenta los principios de participacién y evaluacion.

LLa Guia PNMU fue desarrollads en el marco de la Alianza MobiliseYourCity
y esta disponibles en linea. Esta constituye una guia practica para facilitar
el desarrollo o el refuerzo de un PNMU existente.

N/ DESCARGA LA GUIA DE PNMU |



https://www.mobiliseyourcity.net/politicas-y-programas-de-inversion-nacionales-de-movilidad-urbana-guia-para-profesionales
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Los gobiernos nacionales pueden proporcionar datos de entrada, especialmente acerca del contexto
socioeconomico, la estructura de la flota de vehiculos y su rendimiento medioambiental. También pueden tener
una mayor capacidad técnica en temas emergentes como calidad del aire, cambio climatico y género, con
posibles politicas nacionales o especialistas calificados que puedan sostener las iniciativas locales. En general,
el involucramiento de los niveles nacional y local a lo largo de la elaboracion de un PMUS es beneficioso, ya que
asegura gue las visiones estén bien alineadas y que se compartan los principios de la movilidad sostenible.

La figura siguiente ilustra como los niveles locales y nacionales pueden interactuar.

NIVEL
NACIONAL

% Politicas y/o Programas Nacionales de Movilidad Urbana (PNMU)

N
Politicas, regulaciones y T

direcci6n técnica Financiamiento y fondos de acuerdo

a los criterios de desembolso

Devolucion de la deuda
(si aplica)

1
2 Desarrollo de la capacidad

!

oW @) Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)

Politicas locales, regulacion, direccion técnica
Fondos y financiamiento locales

Desarrollo de capacidades (por ejemplo, capacitacion de los planificadores,

técnicos de buses eléctricos)

Programas al nivel de la ciudad (por ejemplo, campafias de concientizacion, premios)
Medidas de movilidad (por ejemplo, reformas de los autobuses, sistemas de gestidn

del estacionamiento, los vehiculos compartidos, boletos integrados)

Proyectos de infraestructura (por ejemplo, sistemas BRT, terminales intermodales, bicisendas)

Figura 4. Articulacion entre las autoridades de transporte nacional y local
Fuente: Guia PNMU de MobiliseYourCity




El proceso de elaboracion de un PMUS

Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible

El principal objetivo de esta Guia es proporcionar una metodologia para desarrollar un PMUS: el ciclo PMUS.
Basandose en la planificacion estratégica, las Directrices PMUS europeas desarrollaron y esbozaron por primera
vez esta metodologia para adaptarla al sector del transporte urbano. Desde entonces, ha servido de base para

la elaboracion de todos los PMUS del mundo. En esta publicacion, adaptamos el ciclo PMUS a los contextos

especificos del Sur Global.

El ciclo PMUS consta de cuatro fases con trece pasos principales desglosados a su vez en actividades. En la practica,
puede adaptarse a las condiciones particulares de cada ciudad siempre que se sigan los principios de la Planificacion

de la Movilidad Urbana Sostenible.

IMPLEMENTACION
Y MONITOREO

Gestionar la implementacion

INICIO

@ Monitorear, adaptar

PREPARACION Y ANALISIS

Realizar un analisis @
de preparacion

Establecer
estructuras de trabajo

®
y comunicar Determinar el marco @
Revisar de planificacion
/ ERIEI Analizar la
situacion de @
movilidad
PLANIFICACION ESTABLECIMIENTO DE VISION
DE MEDIDAS Y OBJETIVOS Y CREACION DE ESCENARIOS

@ Seleccionar paquetes de
medidas con las partes interesadas

0 Acordar acciones
y responsabilidades

@ Prepararse para la adopcion
y el financiamiento

Figura 5. El ciclo PMUS - 4 fases y 13 pasos

Crear y evaluar escenarios en conjunto @

Desarrollar una vision

y objetivos con las partes interesadas

Establecer indicadores y metas @

Fuente: elaboracion propia a partir de Rupprecht Consult, Directrices para la Elaboracion e Implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible
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FASE 1

Preparacion y analisis

En la primera fase se sientan las bases del proceso
de planificacion respondiendo a las siguientes
preguntas.

Paso 0: Realizar una evaluacion
del grado de preparacion

¢Cudles son nuestros recursos? ;Cémo nos
preparamos?

Descripcion: Evaluar las capacidades locales, la
informacion disponible, los recursos y el contexto y
medir la brecha para completar el ciclo PMUS.

Paso 1: Crear estructuras de trabajo

¢Quién debe participar?

Descripcion: Conseguir el apoyo externo necesario y
establecer las estructuras de trabajo y participacion
adecuadas.

Paso 2: Determinar el marco de planificacion
¢Cual es nuestro contexto de planificacion?

Descripcion: Identificar los factores que pueden
influir en el proceso de planificacion y determinar
los pardmetros generales del PMUS (4rea urbana
funcional, horizontes temporales, ambiciones).

Paso 3: Analizar la situacion de la movilidad

¢Cudles son nuestros principales problemas y
oportunidades?

Descripcion: Analizar la situacién de la movilidad
desde la perspectiva de todos los modos de
transporte y los aspectos de sostenibilidad
pertinentes en toda el area urbana funcional.

FASE 2

Desarrollo de estrategias

El objetivo de la segunda fase es definir la direccion
estratégica del PMUS en cooperacion con los
ciudadanos y las partes interesadas.

Paso 4: Construir y evaluar
escenarios conjuntamente

¢Cudles son nuestras opciones de futuro?

Descripcion: Analizar los cambios probables en los
factores externos importantes para la movilidad
urbana (por ejemplo, la demografia, las tecnologias
de la informacién, el clima) y desarrollar escenarios
que exploren direcciones estratégicas alternativas a
la situacion tendencial prevista.

Paso 5: Desarrollar una vision y
objetivos con las partes interesadas

¢Qué tipo de ciudad queremos?

Descripcion: Utilizar ejercicios de visualizacion con
las partes interesadas y los ciudadanos para crear
de manera conjunta un entendimiento compartido
de los futuros deseables y los objetivos relacionados
que reflejen las principales preocupacionesy, al
mismo tiempo, cubran las palancas de movilidad
sostenible pertinentes.

Paso 6: Establecer indicadores y metas
¢Como calificamos nuestros criterios de éxito?

Descripcion: Definir metas ambiciosas, viables,
coherentes y respaldadas, junto con un grupo de
indicadores estratégicos que permitan supervisar los
avances en todos los objetivos sin exigir cantidades
poco realistas de una nueva recopilacion de datos.

/I/hll
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FASE 3

Planificacion de las medidas

En la tercera fase, el proceso de planificacion pasa
del nivel estratégico al operativo y se enfoca en

las medidas para alcanzar los objetivos y metas
acordados.

Paso 7: Seleccionar paquetes de
medidas con las partes interesadas

¢Qué hacemos concretamente?

Descripcion: Crear una larga lista de medidas,
evaluar su eficacia y viabilidad, consultar con los
ciudadanos y las partes interesadas y seleccionar las
gue mejor cumplan los objetivos y metas. Planificar
el seguimiento y la evaluacion de cada medida.

Paso 8: Acordar acciones y responsabilidades

¢Qué se necesita? ;Quién deberia estar a cargo?

Descripcion: Describir las acciones en detalle,
incluyendo sus costos estimados, interdependencias
y riesgos. Identificar los instrumentos de
financiacion externa e interna y las fuentes de
fondos para todas las acciones. Sobre esa base,
acordar responsabilidades claras, prioridades de
implementacion y plazos para cada accion.

Paso 9: Preparar la adopcidn y el financiamiento

¢Estamos listos para avanzar con la
implementacién?

Descripcion: Concluir el documento PMUS, revisar
su calidad y garantizar el respaldo politico y el apoyo
publico.

Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible

FASE 4

Implementacion y monitoreo

La cuarta fase se centra en la implementacion
de las medidas y acciones definidas en el PMUS,
acompafiada de un seguimiento, evaluacion y
comunicacién sistematicos.

Paso 10: Gestionar la implementacidn

¢Como gestionar la implementacion de un plan
integral a largo plazo?

Descripcion: Los departamentos y organizaciones
responsables deben planificar los detalles técnicos
de sus acciones, emprender la implementacion

y adquirir bienes y servicios en caso necesario,
prestando particular atencion a la coordinacion del
proceso.

Paso 11: Monitorear, adaptar y comunicar

¢Como vamos con la implementacién del PMUS?

Descripcion: El seguimiento sistematico determina si
las cosas progresan segun lo previsto, o que permite
adoptar medidas correctivas en caso necesario.
Comprender la opinidn publica sobre la base de un
didlogo bidireccional activo es crucial para el éxito de
la implementacion.

Paso 12: Revisar y aprender de los errores

¢£Qué hemos aprendido de la evaluacién del PMUS?

Descripcion: El Ultimo paso del ciclo PMUS consiste
en evaluar los éxitos y fracasos y comunicar esos
resultados a las partes interesadas y al publico en
general. Este proceso de revision también evalla los
desafios y soluciones futuros y desconocidos.




Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible 21

¢Como funcionan los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible en la practica?

El aspecto operativo de la planificacion

Gestionar un PMUS es un proceso centrado en las capacidades. Se pueden destacar y compartir algunas lecciones
aprendidas a partir de experiencias previas:

e Aunque a veces se subestime, una evaluacion de la preparacién, que valore las capacidades y recursos existentes
en una ciudad, resulta esencial para entender la medida del esfuerzo necesario para poner en marcha un proceso
PMUS. El Paso 0: Realizar una evaluacion del grado de preparacion brinda una guia detallada al respecto.

e La apropiacion de los actores locales es otro punto clave que confiere particular importancia a la configuracion
institucional y a la evaluacién de las capacidades (ver también los capitulos Planificar la implicacidn de las partes
interesadas y los ciudadanos y Analizar los problemas y las oportunidades ). En particular, organizar un didlogo
entre las partes interesadas permite un buen entendimiento de todo el proceso, la realizacion de estudios y una
retroalimentacion periodica.

e | aelaboracion de un PMUS exige abordar muchos temas en un tiempo limitado. Es esencial prestar especial
atencion a la gestion del proceso de elaboracion del PMUS para que las contrapartes locales asimilen las
propuestas técnicas y reaccionen a ellas. Esta exigencia requiere la implicacion de los responsables locales en
cada fase y la comunicacioén accesible de los hitos por parte del equipo encargado de elaborar el PMUS.

e El aumento de capacidades es un proceso continuo que debe reforzarse durante la elaboracién del PMUS
(fases 1 a 3) y mantenerse durante la fase de implementacion. De hecho, el esquema de gobernanzay el
grado de conciencia y las capacidades técnicas de las partes interesadas locales determinan el calendario de
implementacion del plan de accion y los requisitos previos para la capacitacion o el aumento de capacidades.
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Los PMUS como un proceso integrado

Un PMUS puede pensarse como un engranaje dentro de una maquina de planificacion mayor. A menudo resulta dificil
determinar qué engranaje impulsa y qué engranaje es impulsado por el resto, ya que ello depende principalmente

del horizonte temporal y del panorama juridico. Una estrategia global de desarrollo urbano puede establecer los
objetivos generales de movilidad, un aporte esencial para un PMUS que impulsa el desarrollo de una estrategia
sectorial detallada. Por ejemplo, la interrelacién entre un plan maestro de una ciudad y un PMUS especifico varia

en jerarquia, complejidad, exhaustividad y detalle. En la practica, el calendario puede variar, pero la coordinacion
politica es necesaria para asegurar la coherencia y coordinar el calendario, el alcance espacial y la implementacion
de los procesos y politicas de planificacion relacionados. Ademas de ahorrar recursos gracias a las sinergias y evitar
ineficiencias o incluso conflictos entre politicas, esta coordinacion también reduce las perturbaciones creadas por la
construccion de infraestructuras y la introduccion descoordinada de sistemas nuevos.

Politica de A

zonas < Sistemas y servicios 4,

& A 2%, %,
urbanas &‘}& ?90020%
N ' Prioridades politicas y de l s
financiacion
Planificacion ¢En qué tipo de ciudad quiero que
de zonas mis hijos vivan?
urbanas

Planes

Estrategias
sectoriales

generales

Partes interesadas

Figura 6. EL PMUS como un proceso de integracion

Fuente: Rupprecht Consult, Directrices para la Elaboracion e Implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible
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Adaptar el PMUS al contexto local

El desafio de preparar e implementar un PMUS consiste en adaptarlo a un contexto local determinado sin
comprometer los principios fundamentales de la Planificacién de Movilidad Urbana Sostenible:

e El proceso de planificacion puede adaptarse al tipo de ciudad en cuestion, dependiendo de si se trata de un area
urbana pequefia 0 metropolitana, de su relacion con las afueras y de su ubicacion geografica (litoral o interna,
por ejemplo). Es probable que las ciudades secundarias se enfrenten a circunstancias que pueden trascender
las capacidades y el mandato de las autoridades locales (por ejemplo, el drea funcional puede ser mayor que las
divisiones administrativas actuales y las competencias sectoriales pueden estar fragmentadas entre instituciones
y niveles). En tales casos, el PMUS debe identificar un enfoque para implicar a todas las partes interesadas
pertinentes, preparando asi el terreno para posibles reformas institucionales.

e FElfoco de las politicas varia en funcion de la situacion de movilidad, los problemas y desafios dominantes y
las prioridades politicas o publicas locales. Por lo tanto, el esfuerzo destinado a cada tema debe ser flexible y
las medidas deben adaptarse a las necesidades. Aunque los PMUS deben esforzarse por ser exhaustivos, la
exhaustividad puede compensarse con mejoras concretas o enfoques prioritarios.

e |as condiciones locales—la topografia, la situacion climatica, el contexto socioeconémico y las preferencias de
los usuarios—deben tenerse en consideracion al momento de disefiar las medidas de movilidad. Los conceptos
desarrollados en otras ciudades pueden ser pertinentes, pero deben adaptarse al contexto local, normalmente
mediante un proceso participativo.

Planificar en tiempos de cambios acelerados

Las ciudades en vias de desarrollo se caracterizan por trayectorias de desarrollo inciertas con un amplio espectro

de futuros posibles. A menudo son excepcionalmente vulnerables al cambio climatico y a otras amenazas de origen
humano y no humano. Desde el punto de vista de la planificacion, esta condicién representa un desafio especial que
puede requerir un enfoque de gestion de riesgos, dependiendo de la magnitud e inminencia de los riesgos vinculados:

e Enlafase 1, evaluar las areas de incertidumbre y los riesgos relacionados para su consideracion durante el
desarrollo de escenarios. Pueden afectar la demanda prevista (riesgos demograficos ligados a las dindmicas
demogréficas, la relacién entre las zonas rurales y urbanas, la migracion), las capacidades de financiacion (riesgos
econdémicos asociados a la fragil situacion econdmica, la inflacién, la situacion diplomética) y el respaldo politico.

e Enlafase 2, considerar la posibilidad de realizar pruebas de sensibilidad para evaluar las posibles repercusiones
de los riesgos demograficos o econdémicos y permitir la mitigacion de los riesgos. Puede enfatizar diferentes
niveles de confianza para metas de corto, mediano y largo plazo.

e Enlafase 3, formular medidas de gestion de riesgos para mejorar la solidez del PMUS frente a circunstancias
adversas. Identificar los indicadores que permitan un seguimiento eficaz de los riesgos y evaluar las capacidades
necesarias (posiblemente empleando un analista de riesgos) de acuerdo con la evaluacién de los riesgos.

e Enlafase 4, supervisary evaluar el impacto de las circunstancias externas en los resultados del PMUS y el
progreso hacia las metas.

/,I’nll
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Guia para el lector: como utilizar este documento

Esta guia pretende ayudar a los profesionales del transporte urbano y la movilidad y a las partes interesadas

a desarrollar e implementar un Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Describe el proceso de planificacion e
iimplementacién de un PMUS en cuatro etapas, con 13 pasos. Cada fase concluye con un producto vinculado a una
decision y/o un resultado necesario para la siguiente fase, que marca el final de la fase anterior.

Fases y pasos Productos Duracién aproximada

Fase I: Preparacion y analisis Cuatro meses

Paso 0 :Realizar una evaluacién del grado de e Autoevaluacion

preparacion - o
e MobiliseDays y establecimiento de estructuras

Paso 1 :Establecer estructuras de trabajo de trabajo
Paso 2 : Determinar el marco de planificacion e Acuerdo de un plan de trabajo
Paso 3 : Analizar la situacion de movilidad e Informe de andlisis del statu quo

e Plan de comunicacion e implicacion de las partes

interesadas
Fase |I: Establecimiento de vision y objetivos y creacion de escenarios Cuatro meses
Paso 4 : Crear y analizar escenarios en conjunto e Evaluacion del impacto y andlisis multicriterio de

L L diferentes escenarios (informe y modelo)
Paso 5 : Desarrollar una visién y objetivos con las

partes interesadas e Acuerdo sobre la vision de la movilidad urbana

Lo sostenible (proceso participativo)
Paso 6 : Establecer indicadores y metas

e Definicidn de areas prioritarias, objetivos,
indicadores y metas

Fase Ill: Planificacion de medidas Cuatro meses
Paso 7 : Desarrollar acciones en funcién de los e Unadescripcion detallada de cada paquete de
objetivos y ambiciones medidas, incluidas las especificaciones técnicas,

la normativa, la gobernanza, la ingenieria, la
financiacion, el desarrollo de capacidades y los
Paso 9 : Preparar la adopcién y la financiacién aspectos de gestion

Paso 8 : Acordar acciones y responsabilidades

e Plan de accién con responsabilidades claras

e Estructura de gestién de la implementacién del
PMUS acordada (responsabilidades a distintos
niveles y para todas las medidas, lista de
coordinadores, etc.)

e Disefio financiero detallado, incluido el
mecanismo financiero y el organigrama

Fase IV: Implementacién y monitoreo 15 afios o mas

Paso 10 : Gestionar la implementacion e Acuerdo sobre el marco de monitoreo y reporte y
. . el plan de seguimiento
Paso 11 : Monitorear, adaptar y comunicar

Paso 12 : Revision y aprendizaje

Tabla 2. Elaboracion del PMUS - Resumen de los pasos, las preguntas orientativas y los resultados
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Aunque es posible que algunos deseen leer el documento entero, la guia esta disefiada de modo que sea posible
consultar algunos elementos especificos a lo largo del proceso. La idea principal es funcionar de manera util y
practica. Cada una de las 4 fases del Ciclo PMUS se estructura de la misma manera para reforzar el valor practico
de la guia:

e Un cuadro sinéptico: cada fase comienza ofreciendo una vision general del proceso, los resultados esperados, los
meétodos y las herramientas.

¢ Una descripcidn concisa de cada paso: Cada paso, junto con las actividades asociadas, se presenta en detalle
incluyendo informacion acerca de:

» El proceso subyacente y las tareas que deben realizarse

» Los resultados previstos

» Métodos y herramientas pertinentes para sostener las actividades a realizar

» Ejemplos practicos y practicas adecuadas que ilustran los requisitos destacados para cada actividad
En el sitio web de la Alianza MobiliseYourCity (www.mobiliseyourcity.net) y la Caja de Herramientas PMUS

(www.changing-transport.org/toolkits). se ofrece informacion y orientacién adicional sobre las diferentes fases y
pasos.



http://www.mobiliseyourcity.net/
https://www.mobiliseyourcity.net
http://www.changing-transport.org/toolkits
https://changing-transport.org/toolkits/

1 Fase 1: Preparacion y
analisis

Paso 0: Realizar una evaluacion
del grado de preparacion

Paso 0: Realizar una evaluacion del grado de preparacion

Sinopsis de las actividades

Evaluar las capacidades
locales

Definir la necesidad
Evaluar los recursos de apoyo externo al

locales

mismo tiempo que
los requisitos

Evaluar el contexto

Herramientas Métodos Productos
e Modelo de Términos de Referencia del e Mapeo de partes interesadas e Evaluacion de la capacidad (recursos
PMUS de MobiliseYourCity humanos, competencias y aptitudes de

) ) las partes interesadas)
e Atlas interactivo del GTI del IPCC:

herramienta para el analisis espacial e Evaluacién de recursos (datos y
y temporal del cambio climatico herramientas disponibles)
observado y previsto

e Andlisis provisional o preliminar del
riesgo en relacion con el contexto local


https://www.mobiliseyourcity.net/sump-modelo-terminos-de-referencia
https://www.mobiliseyourcity.net/sump-modelo-terminos-de-referencia
https://interactive-atlas.ipcc.ch
https://interactive-atlas.ipcc.ch
https://interactive-atlas.ipcc.ch
https://interactive-atlas.ipcc.ch
https://changing-transport.org/stakeholder-mapping/
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Antes de iniciar la preparacion del PMUS, la evaluacion del grado de preparacion debe ayudar a la ciudad a identificar
sus activos y los esfuerzos adicionales necesarios para implementar el enfoque recomendado por MobiliseYourCity,
de acuerdo con esta guia y el contexto local. Las actividades siguientes permitiran a la ciudad asimilar los principios
rectores para llevar a cabo un PMUS y, posiblemente, identificar una necesidad de apoyo externo. En ese caso, se
formularan los requisitos para adaptar los Términos de Referencia del servicio correspondiente. En los Términos de
Referencia, la organizacion responsable del desarrollo del PMUS identificara las tareas y los entregables que debera
realizar la organizacion de apoyo externo durante el ciclo PMUS. Por tanto, es esencial identificar qué actividades
pueden realizar las autoridades locales y qué tareas deben delegarse a lo largo de todo el proceso de elaboracion del
PMUS.

El primer paso es clave para asegurar una implementacion sin problemas de la Fase 1. Saltar la evaluacion del grado
de preparacion puede generar retrasos importantes al momento de alcanzar el Paso 3, Analizar la situacion de la
movilidad .

Evaluar las capacidades locales

Evaluar las capacidades locales y las brechas que deben saldarse con vistas a la implementacion y el seguimiento
del PMUS.

Esta autoevaluacién debe considerar no solamente a los empleados de las organizaciones lideres, sino también a
las partes interesadas pertinentes del sector publico, privado y académico. Por lo tanto, se elaborara un mapa de

las partes interesadas que deberd completarse antes de planificar la participacién de las mismas (ver Planificar la
implicacion de las partes interesadas y los ciudadanos). La siguiente imagen muestra como identificar a las partes

interesadas relevantes.

RECUADRO 5 Términos de
referencia del PMUS

“El modelo de Términos de Referencia PMUS de MobiliseYourCity”
provee una plantilla detallada y directrices para redactar términos
de referencia para la seleccién del consultor responsable del
disefio del PMUS en caso de que se necesite apoyo externo. Este
documento ofrece un plan estandar para cumplir y adaptar al
contexto local.

AV DESCARGAR LOS TERMINOS DE REFERENCIA DEL PMUS


https://www.mobiliseyourcity.net/sump-modelo-terminos-de-referencia
https://www.mobiliseyourcity.net/sump-modelo-terminos-de-referencia

28 Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Identificacion de las partes interesadas pertinentes

El siguiente cuadro ayudard a implicar a las partes interesadas que tengan todas las competencias y
conocimientos necesarios para la Planificacion de la Movilidad Urbana. Permitira comprobar las propias ideas
sobre a quién implicar e identificar nuevas organizaciones o personas que aporten las competencias o
conocimientos que faltan. El concepto establece que las PMUS solo tienen éxito en los casos en los que los
socios implicados tienen cuatro capacidades funcionales

» Capacidad para obtener apoyo politico

» Competencia sobre redes y servicios de transporte

» Excelencia técnica en el desarrollo del PMUS

» Capacidad para obtener el apoyo del pablico o para comprender sus urgencias y necesidades

Figura 11:

Imagen 11: EL modelo Kingdon aplicado en el PMUS: funcionalidades y pertinencia correspondientes, partes interesadas y ventajas (en base a
Cré, 1, Mourey, T, Ryder, A, Heckley, S, Balant, M, 2016. CHALLENGE Institutional Cooperation Manual: Working jointly with institutional
partners in the context of Sustainable Urban Mobility Plans, p. 24, www eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit)

Funcionalidad  Pertinencia ¢Qué partes interesadas? Activos clave
(Quién puede « Alcaldes de las ciudades que proyectan un PMUS y concejales (tanto de la
garantizar mayorfa como de la oposicion)
respaldo politico « Alcaldes y representantes de ciudades vecinas B
- . Vision, liderazgo,
Respaldo politico y recursos dentro « Jefes de areas metropolitanas, provincias, condados, regiones

poder, recursos

del sector del
transporte y
otros?

Representantes de ayuntamientos de distrito
Partidos politicos
Politicos de diferentes autoridades locales dentro de la asociacion del PMUS

« Empresas de transporte piblico (autobuses municipales, tranvias y metros,
asi como autobuses y trenes regionales)
« Propietarios de infraestructuras de transporte (vias, estacionamientas,

¢Quién gestiona
g estaciones de transferencia, etc.)

c idad de red L t ~
apacicad de redes as respectivas « Companias ferroviarias nacionales Viabilidad técnica
de transporte redes de
« Autoridades portuarias (cuando corresponde)
transporte?
« Autoridades aeroportuarias (cuando corresponde)
« Proveedores de nuevos servicios de movilidad (por ejemplo, bicicletas y
autos compartidos)
JQuién tiene la Experiencia técnica de distintas organizaciones
informacion y « Departamentos municipales o administracién pablica (transporte y
habilidades ordenamiento territorial, desarrollo economico, medio ambiente, sanidad, _
Planificacion
TP pertinentes para turismo, etc) ~
Experiencia técnica sélida en

entregar un plan Universidades y otros centros de investigacion

términos técnicos

solido en e Empresas calificadas
términos « Agencias especializadas
técnicos? « Organizaciones no gubernamentales y asociaciones calificadas

Organismos gubernamentales que facilitan el acceso a los ciudadanos, otras
partes interesadas y los medios de comunicacign. Dentro de los servicios
municipales pueden ser

¢Quién entiende « Departamento de comunicacion
las opiniones del « Policia Valores sentido
Respaldo piiblico plblico y de las « Departamento de desarrollo econdmico, instructores labarales de ur‘gemcwa
partes « Defensor del pueblo / mediador de la ciudad
interesadas? « [Departamento de educacion

« Moderadores de consejos consultivos en diferentes ambitos politicos
(transporte y ordenamiento territarial, desarrollo econémico, consejo
municipal de la juventud, etc)

Tabla 3. Mapeo de las partes interesadas

Fuente: Rupprecht Consult, Directrices para la Elaboracidén e Implementacidn de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible
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Actores
Sector pablico secundarios

Actores principales
Sector privado

Actores

Académicos clave

Sociedad civil
Otros donantes

Figura 7.

Como se detalla a continuacion, se evallan las capacidades de las partes interesadas en términos de gestion y
habilidades técnicas. Esta autoevaluacion debe llevarse a cabo de manera realista, ya que su objetivo es esbozar
los requisitos para el proceso de construccion de capacidades que se llevara a cabo durante la elaboracion e
implementacion del PMUS. En efecto, una oportunidad para la elaboracion del PMUS, sobre todo cuando se lleva a
cabo en colaboracion con apoyo externo, es familiarizarse con los conceptos, problemas y palancas de la movilidad
sostenible.

4 Vease tambiént https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning



https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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Habilidades de gestion para coordinar un proyecto

« Gestion de proyecto (formacion de equipo, desarrollo de procesos, moderacion vy
documentacion)

« Gestion financiera (planificacion del presupuesto)

« Gestion del personal (incluido el manejo de equipos multidisciplinarios compuestos por
personal interno y externo)

Habilidades técnicas de los miembros del equipo

« Planificacion urbana y de transporte, incluido el marco regulador

« Experiencia en politicas sectoriales importantes (econémicas, sociales y medioambientales)
« Moderacion, mediacion

« Métodos de recoleccion de datos y anéalisis empiricos (encuestas, entrevistas y modelacion)
« Conocimiento de medidas de movilidad y analisis de impacto

« Habilidades de escritura y diseno para las relaciones pablicas

« Experiencia de anéalisis economico, de financiacion e inversion

« Experiencia en contratacion pGblica

Tabla 4. Habilidades necesarias para el PMUS

Fuente: Rupprecht Consult, Directrices para la Elaboracién e Implementacién de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible

Una vez que se han evaluado las capacidades locales, también es importante evaluar la posibilidad de reforzarlas,
ya sea por medio de recursos adicionales o capacitaciones. Desde esta perspectiva, cabe considerar que en la
plataforma de informacion de MobiliseYourCity hay muchos recursos disponibles gratuitamente para ayudar a las
ciudades a comenzar el Paso 1, Establecer estructuras de trabajo.

Reconocer las capacidades existentes y potenciales de los recursos locales permite identificar la brecha que debe
cerrarse para llevar a cabo el PMUS y ayuda a determinar hasta qué punto se necesita apoyo externo (ver Paso 1
Establecer estructuras de trabajo). Ademads, respaldard la elaboracion del plan de aumento de la capacidad.
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Materiales de formacion de MobiliseYourCity a lo largo del ciclo PMUS

"Tﬁ.Cgrema --:_—. giZ- O AFD @E &

TRANSITEC - - : - Introduccion a la » Introduccion a las
+ --..._ Introduccion Fase 1 del PMUS: Introduccién al calidad del aire y Introduccidn al emisiones de GEl y

e a los PMUS Inlclacu;r:lg' status género y transporte el transporte transporte activo otros indicadores ODS
Establ ase 1V del :
autoriz; de:et;al;nsaporte alistarse para la o

implementacion

@egis +THAI\|SITED O AED @I'_I'DP

Unir el uso de la tierra Tipos de datos y
y la planificacion del métodos para la
transporte - Diagndstico recoleccion de datos

Realizar una Integrar la calidad Diagndstico de
evaluacion financiera del aire en los PMUS transporte activo

+THAI\|EITED --

Adaptacion Paratransito: esquemas Fase Il del PMUS:
y planificacién urbana de contratacion seleccion de medidas y
preparacion del plan

@egis +THAI\JSITED

Fase Il del PMUS: De la seleccion de

Desarrollar una Modelizacin Integrar el medidas al desarrollo

%@ @egis estrategia PMUS del transporte género en los PMUS de escenarios

Financiar el transporte Transporte urbano Unir el uso de la tierra o o o G

+TDANEITEE g]z

Paratransito: mapeo _
y tecnologias digitales

activo innovador y la planificacion del
transporte - Seleccion
o de medidas ﬁ o e ﬁ st v putna
Construir escenarios Tutorial: cémo usar la /Financiado por \ /Niveles de competencia
de emisiones de GEI calculadora de emisiones
de GEI de MobiliseYourCity
| [ Basico
o [ <7 | s
0 Profesional
o AFD MULTIPLES
DONANTES Experto

Figura 8. Materiales de formacion provistos por MobiliseYourCity®

Fuente: MobiliseYourCity

5 Existen otros recursos disponibles online. En particular, la Iniciativa Transformativa de Movilidad Urbana (TUMI, por sus
siglas en inglés) provee los siguientes cursos: https://www.transformative-mobility.org/publications/transforming-urban-mobi-
lity-online-course



https://transformative-mobility.org/multimedia/transforming-urban-mobility-online-course-2/
https://transformative-mobility.org/multimedia/transforming-urban-mobility-online-course-2/
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Evaluar los recursos locales

Aqui los recursos comprenden lo siguiente:

e Politicas y normativas existentes — El marco normativo y juridico permite a las autoridades responsables
identificar los agentes publicos actuales involucrados en la planificacion, la toma de decisiones y el disefio de
politicas y sus competencias correspondientes. También permite comprender el panorama juridico e institucional
dentro del cual operara el PMUS. Por ejemplo, el conocimiento de los marcos de apoyo existentes a nivel nacional
o regional podria resultar valioso a la hora de movilizar recursos adicionales para el desarrollo y la implementacion
del PMUS. Una evaluacion de este tipo también permite a las autoridades locales abordar los temas y normativas
obsoletos 0 que necesitan mejoras, asi como identificar los subsectores que actualmente no estan incluidos y que,
por tanto, podrian integrarse en el contenido del PMUS.

Informes/planes Organizacién/sector Actividades/conclusiones

Se han considerado y detallado las prestaciones del Desarrollo de
Plan de desarrollo de la Region Central 2014-2020 Centro ADR Infraestructura de Transporte y Comunicacién, incluida la planificacion
urbana técnica a nivel de la Region Central

SDTR - Estrategia de Desarrollo Territorial para Rumania / Ministerio para el Desarrollo Regional y Las conclusiones y recomendaciones del Informe de Experiencia dominio
Policentro de Rumania 2035 la Administracion Pablica 4 Transporte se han tenido en consideracion

Estrategia de Desarrollo de la Provincia de Brasov - Ciudad de Brasov / Infraestructura de Se han tenido en consideracion en el PMUS la revision de los proyectos
Horizontes 2013 - 2020 - 2030, aprobados por el Consejo transporte (estacionamiento en via, zonas planificados para Brasov y para el resto del pafs y los proyectos
Provincial de Brasov, decision no. 325 del 02.11.2010 peatonales y bicicletas) identificados

Estrategia de Desarrollo Sostenible para la Zona

Metropolitana de Brasov (2013) Agencia Metropolitana de Brasov, 2011 Se han tenido en consideracion las estrategias y los objetivos clave

PUG - Plan Urbano General de Brasov - Municipalidad de Ciudad de Brasov, junio de 2011 Se han tenido en consideracion informacidn especifica a nivel general y

Brasov proyectos de transporte urbano recomendados
. Ciudad de Brasov Se ha tenido en consideracion la informacion sobre los proyectos
Estrategia de Desarrollo Sostenible de la ciudad de Brasov propuestos
Se han tenido en consideracion la informacion sobre el afio base y los
Plan Maestro General de Transporte, 2014 horizontes temporales de prevision de los datos socioecondmicos, las
http://www. ampost.ro/paganini/master-plan-general-de- Ministerio de Transporte de Rumania necesidades de transporte y los flujos de trafico a nivel de localidad; la
transport informacion sobre la estrategia nacional y el programa de ejecucion de

los proyectos nacionales.

Tabla 5. Presentacion de las politicas nacionales/locales y del marco reglamentario

Fuente: PMUS de Brasov, Rumania

e Datos de entrada: la elaboracion de un PMUS requiere una gran cantidad de datos. La siguiente tabla ofrece una
vision general de lo que se necesita para completar la mayoria de las actividades del PMUS, segun el enfoque
desarrollado por MobiliseYourCity. Su objetivo es orientar la evaluacién de la preparacion en lo que respecta a
la introduccion de datos, teniendo en cuenta que se puede recopilar informacion sobre la oferta y la demanda
de transporte. Por otro lado, los datos socioeconémicos y financieros pueden ser proporcionados por las
administraciones o instituciones locales, ya que se basan en registros a largo plazo. La ciudad debe recopilar
la informacion disponible y calificar su pertinencia, en cuanto a horizonte temporal, perimetro, fiabilidad,
coherencia, etc.


https://consultare.acor.ro/UUZpLzNlMlcxekFSTFVhRHNJaVA4UT09
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Campo Informacion Fuentes Indicadores

Informacién clave e indicadores

Socioeconémico

Movilidad

Demanda

Oferta de
transporte

Logistica urbana

Poblaciény empleo en el area
urbana

Nivel/indice social por distrito o
sistema de distribucién por zonas

Proyectos de desarrollo urbano y
equipamiento

Numero de viajes diarios

Promedio de tiempo y distancia de
los viajes diarios

Promedio de presupuesto destinado
ala movilidad

Cantidad y estructura de los viajes
diarios

Numero de pasajeros y pico del flujo
por modo/linea

Conteo de vehiculos por tipo en la
red vial

Matriz de origen-destino por
modo (a partir de un sistema de
distribucién por zona)

Tipo de servicios de TP, incluido el
paratransito

Numero de operadores de TP,
licencias, flota

Rutas y niveles de servicio, incluidas
tarifas, frecuencia, tiempo de viaje

Descripcion 6 de la red vial,
incluidos la caminata y la bicicleta

Seguridad vial: inventario de tramos
de concentracion, nimero de
fatalidades

Proyectos de infraestructura o
transporte en curso y planificados

Ubicacion de los principales
centros—puertos, aeropuertos,
mercados, centros de logistica

Flujo de bienes por categoria

Regulaciones y enrutamientos de
camiones

Distribucién a lo largo de la zona
urbana o un sistema apropiado de
distribucién por zonas

Informacion disponible por hogar
para las diferentes segmentaciones
de la poblacion (geografica,
ingresos, género)

Informacién de conteos o sistema
de recaudo

Informacién de encuestas de
origen-destino y/o encuestas de
hogares

Informacion actualizada de parte
de operadores—mapas, horarios,
GTFS [Especificaciones generales
de alimentadores de transporte
publico], etc.

Rastreos de GPS de las rutas del
paratransito, junto con la velocidad
media o el tiempo de viaje

Trabajar junto a las autoridades
relacionadas (seguridad vial)

Entrevistas con las autoridades
relacionadas

6 Debe incluir por lo menos informacién acerca del perfil y/o capacidad (por ejemplo, carril Unico, carril doble, etc.).

Distribucién alo largo de la zona
urbana o un sistema apropiado de
distribucién por zonas

indice de transporte
Patrones de movilidad

Accesibilidad monetaria del
transporte publico, incluido el
paratransito

Reparto modal (nimero de viajes,
kilémetros recorridos por modo)

Ocupacion promedio por modo

Principales flujos en la zona urbana

Cobertura de la red de transporte
publico

Kilometros- vehiculo por modo
Nivel de congestion

Kilometros/densidad de la
infraestructura por modo, incluidas
los andenes y bicisendas

Toneladas-kildémetros

Porcentaje de camiones en las vias
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m Informacion Fuentes Indicadores

Financiero

Informacién adicional

Movilidad

Oferta de
transporte

Social

Ambiente

Recursos financieros incluidos
subsidios, impuestos, captura de
valor de la tierra

Capacidades financieras de las
autoridades locales, de transporte y
de los operadores

Inversion en el sector del transporte
durante los dltimos 10 afios, el
reparto de la contribucion local

CAPEXy OPEX por tipo de servicio

Tarifas de TP e ingresos generados

Motivo de viajes
Percepcion por modo

Distribucion de los viajes a lo largo
del dia

Caminabilidad

Servicios de movilidad: autos o
bicicletas compartidas, ride-hailing,
MaasS

Estadisticas de ingresos

Estadisticas de desigualdades
relacionadas con el género para
el acceso al transporte publico,
servicios y oportunidades en la
zona urbana

Estadisticas de la flota, incluidos los
modos privados

Factor de emision local por tipo de
vehiculo, por contaminante

Factores de consumo local
Medidas de ruido

Medidas de calidad del aire

Tabla 6. Lista de datos de entrada (orientativa)

Presupuesto de la ciudad y registros
financieros

Entrevistas con las autoridades y
operadores relacionadas

Encuestas de hogares o encuestas
especificas

Especifico para el perimetro de
estudio

Especifico para el perimetro de
estudio

Capacidad financiera disponible
para sostener la implementacion
del PMUS

Reparto de los desplazamientos por
motivos

Razones para la eleccion del modo
de transporte

Ocupacion de los estacionamientos

Cobertura de los servicios de
movilidad de la ciudad

Cobertura del transporte publico en
comparacion con la ubicacion de la
poblacion de bajos ingresos

Tarifas de transporte publico como
porcentaje del salario diario minimo

La estructura de la floa segun
la edad de los vehiculos, la
motorizacion y el consumo

Emisiones de GEIl por modo de
transporte

Emisiones de contaminacion del
aire por modo (PM2.5, PM10, NOX,
S02)

En funcion de las brechas y oportunidades resultantes, establecer contactos con la comunidad local publica o

de cddigo abierto—Universidad, OpenStreetMap—para obtener apoyo y ampliar el potencial de las actividades y
productos del PMUS. Asimismo, investigar fuentes de datos alternativas y privadas y evaluar las oportunidades de
asociacion desde las primeras fases.

e Medios de comunicacién y participacion: un PMUS se basa en actividades participativas como grupos de
discusion, talleres, reuniones publicas, exposiciones y grandes comunicaciones. Es importante que estas
actividades cuenten con el pleno apoyo de la ciudad, para afirmar el respaldo politico de la iniciativa pero también
para facilitar su puesta en prdctica. En particular, las salas de reuniones y los medios de comunicacioén (prensa
o canales web, fotografias, por ejemplo) pueden ampliar el impacto entre los socios y el publico en general. La
existencia de un Departamento de Relaciones Publicas en la administracion local es una gran ventaja en este

sentido.



Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible 35

Evaluar el contexto

La puesta en marcha de un proyecto PMUS puede verse afectada por diversas circunstancias:

e [nestabilidad politica: un PMUS supone comprometer acciones politicas a largo plazo. Por lo tanto, el éxito de
la iniciativa esta condicionado por la estabilidad politica, pero también por una relativa continuidad del personal
asignado a la elaboracién, implementacién y evaluacion del PMUS en el marco de una autoridad local. En efecto,
es probable que una elevada rotacion de personal merme la capacidad de una administracion para llevar a cabo
el proyecto a lo largo de todo el ciclo. Asi pues, debera prestarse especial atencién al ciclo electoral cuando se
considere la puesta en marcha de un PMUS y a las repercusiones previstas en el personal técnico, tanto a nivel
local como nacional. Los riesgos conexos deberan sefialarse y abordarse al planificar la participacion de las
partes interesadas y los ciudadanos, garantizando la participacion en todo el panorama politico (ver Planificar la
implicacion de las partes interesadas y los ciudadanos).

e Pandemia: el COVID-19 ha revelado la vulnerabilidad de las actividades humanas y la movilidad ante las
pandemias, con repercusiones dramaticas en la demanda de movilidad, perturbando el sector del transporte.
Como primera consecuencia, las restricciones sanitarias hicieron irrelevantes las encuestas en campo, ya que
los patrones de movilidad se alteraron temporalmente—y la oferta de paratransito se distorsiond junto con la
demanda. Segun el contexto, estos efectos se han observado durante un periodo mas o menos prolongado,
modificando posiblemente los habitos locales. Por lo tanto, conviene matizar las condiciones actuales de
movilidad, cémo se han alterado y su permanencia a medio y largo plazo. Posteriormente, servira de base al plan
de trabajo del PMUS en lo que respecta al proceso de recogida de datos y al anélisis de la demanda (ver Acordar el
calendario y el plan de trabajo y Recopilar informacion y datos).”

Transporte en tiempos de pandemia

Créditos: Tim Jamieson en Unsplash

7 En ese tema, véase también la publicacion de MobiliseYourCity dedicada (en espafiol)



https://www.mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2022-05/Modelar%20y%20planificar%20la%20movilidad%20urbana%20en%20tiempos%20de%20crisis.pdf
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Crisis econémica: El poder adquisitivo® de los hogares y la volatilidad de los precios son parametros
determinantes de la demanda de movilidad, como cualquier otro bien o servicio consumido. Por lo general, es
probable que una crisis limite la capacidad de planificacion a largo plazo. Por lo tanto, tales situaciones requieren
considerar el largo plazo con cautela; realizando pruebas de sensibilidad y formulando medidas adaptativas. Mas
concretamente, se pueden considerar varios escenarios de financiacién para hacer frente a la reduccion de los
fondos publicos y asegurar la resiliencia del PMUS.

Emergencia climatica: La exposicion de una ciudad al cambio climatico pone en riesgo sus actividades e
infraestructuras. Este aspecto debe tenerse en cuenta, ya que exigira medidas especificas, como la gestion
de la demanda o el disefio de infraestructuras. La naturaleza y la criticidad de las amenazas climaticas deben
identificarse, notificarse y gestionarse como parte del PMUS.

.

Temperatura media (T) - Cambio (grados C) l:l Concordancia alta

Calentamiento de 2°C (SSP5-8.5) (rel. a 1850-1900) @ ) ) ) &
CMIP 6-Anual (34 modelos) | Concordancia baja (L )

cllmavn change

Precipitacion total (PR) - Cambio (%) . . »

] . | Concordancia alta

Calentamiento de 2°C (SSP5-8.5) (rel. a 1850-1900) — ) . W i
CMIP 6-Anual (33 modelos) & Concordancia baja ——

Figura 9. Aumento de la temperatura (arriba) y de las precipitaciones (abajo)

Fuente: Atlas interactivo del IPCC

8

Ingreso disponible para gasto
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Paso 1: Establecer estructuras de trabajo

Sinopsis de actividades

Considerar apoyo externo

Establecer un presupuesto
adecuado para el proceso
de participacion y la
comunicacion

Organizar los

Mobilise Days

Organizar los Mobilise Days

Planificar el involucramiento de las partes interesadas y los ciudadanos

Herramientas Métodos Productos
e Modelo de Términos de Referencia del e Establecer una coordinacion y e Enfoque y metodologia general
PMUS de MobiliseYourCity estructura de direccion

e Estructuras operativas de trabajo

e Nota Informativa CIVITAS - El uso de e Mapeo de partes interesadas o
- - e Concientizacion global sobre el
las redes sociales para involucrar a i . . . .
- e Guia Tematica MobiliseYourCity: proyecto y/o el concepto de la movilidad
los ciudadanos en los proyectos de — )
Procesos participativos en la sostenible

movilidad urbanay la planificacion - = —
planificacién de movilidad urbana
urbana e Presupuesto global

Considerar apoyo externo

Aungue el PMUS debe ser propiedad de la ciudad, puede considerarse la posibilidad de contar con apoyo externo,
normalmente de una empresa consultora, en funcién del grado de preparacion de la ciudad (por ejemplo, las
conclusiones del Paso 0 Realizar una evaluacion del grado de preparacion). Si resulta apropiado, este apoyo puede
ser aportado por varias consultorias y profesionales independientes. Para efectos de este documento, todos los
recursos externos se denominaran “el consultor” por comodidad. El reparto de funciones y responsabilidades
entre la administracion local responsable y el consultor puede adaptarse a sus respectivas capacidades, aunque
normalmente se considera el siguiente patron.

X \\\\\


https://www.mobiliseyourcity.net/sump-modelo-terminos-de-referencia
https://www.mobiliseyourcity.net/sump-modelo-terminos-de-referencia
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-policy-note-use-social-media-involve-citizens-urban-mobility-projects-and
https://changing-transport.org/_steering_structure_sump/
https://changing-transport.org/_steering_structure_sump/
https://changing-transport.org/stakeholder-mapping/
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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Administracidon local Empresa(s) consultora(s)

Trabajador(es) independiente(s)

Ventajas

Experiencia técnica y herramientas

Experiencias global y cultura de la planificacion
de la movilidad en el Sur Global Externos,
capaces de encontrar soluciones creativas

o

*

Ventajas

Conocimiento del contexto local: escenario
institucional, partes interesadas, practicas
locales en cuanto a la planificacion, participacian,
comunicacion

o

Ambitos pertinentes

Gestion de proyectos -seguimiento de Ambitos pertinentes

actividades- revision de los entregables, Gestion de proyectos-gestion de presupuesto y
facilitacion del suministro de datos retrasos, gestion de produccion, coordinacion interna
Coordinacion con las partes interesadas Produccion de analisis técnicos y entregables
locales-presentacion del consultor, Apoyo y capacitacion técnicas

invitacion a los eventos de participacion, Apoyo/Liderazgo del proceso participativo y la
organizacion de los comités oficiales comunicacién

Apoyo/Ejecucion de la comunicacion y la
actividades relacionadas con el pdblico
Alcanzar el apoyo politico y financiero

Figura 10. Recursos respectivos de la administracion local y los consultores para la elaboracion de un PMUS

Un recurso central en la definicion del ambito de trabajo respectivo es el Modelo de Términos de Referencia

del PMUS de MobiliseYourCity. (TdR). Este modelo de TdR proporciona una base, que debe completarse con
elementos sobre el contexto local, las condiciones particulares que podrian afectar a la realizacién del servicio y los
requisitos especificos resultantes del Paso 1 Establecer estructuras de trabajo y del Paso 2 Determinar el marco de
planificacidn. Por otro lado, se permitira cierta flexibilidad en cuanto a los TdR, tanto durante la contratacion como
durante el desarrollo del PMUS, para hacer frente a situaciones imprevistas o para adaptar los métodos al contexto,
aprovechando la experiencia del consultor y las orientaciones propuestas una vez familiarizado con el contexto local.

En particular, el Modelo de Términos de Referencia propuesto por MobiliseYourCity se adaptara en lo que
respecta a lo siguiente:

¢ Las capacidades locales para supervisar la misién del consultor, en referencia al tiempo que puede dedicarse
a la coordinacion, el seguimiento, la revision de la produccién y las capacidades para desafiar al consultor. El
numero y el formato de los entregables, asi como las modalidades de gestion del proyecto, pueden ajustarse en
consecuencia.

e Recoleccion de datos, proporcionar una descripcion detallada de los datos existentes y de las condiciones
actuales de movilidad para que el consultor proponga un programa de encuesta adecuado. Como se ha
mencionado anteriormente, la ciudad realizara una evaluacion preliminar de las fuentes de informacion y las
oportunidades de colaboracién con los propietarios de los datos. De hecho, los plazos y presupuestos necesarios
para la adquisicion de datos de agentes privados suelen ser incompatibles con una consultoria PMUS. Ademas,
es mas probable que las autoridades locales tengan peso politico a la hora de entablar relaciones con empresas
privadas.

e Desarrollo de capacidades, en la misma linea, los resultados de la autoevaluacién y las necesidades de desarrollo
de capacidades resultantes pueden detallarse en los términos de referencia para que el consultor redacte mejor su
propuesta. También es una forma de garantizar que este componente se presupueste y ejecute adecuadamente.


https://www.mobiliseyourcity.net/sump-modelo-terminos-de-referencia
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-sump-model-terms-reference
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Establecer un presupuesto adecuado para el
proceso participativo y la comunicacion

El proceso participativo y la comunicacion en torno al PMUS recomendados en esta guia requieren un enfoque
especial, ya que pueden diferir de las practicas de comunicacion locales convencionales utilizadas durante la
planificacion del transporte y representan enfoques innovadores®. Por lo tanto, puede subestimarse la oportunidad y
los esfuerzos relacionados, aunque son medios poderosos para mejorar la apropiacion y la legitimidad del PMUS y la
adecuacion de las recomendaciones técnicas al contexto local.

Si la ciudad decide buscar apoyo externo, los términos de referencia deberan especificar las practicas locales,
las necesidades reales y los recursos disponibles, teniendo en cuenta las capacidades de la administracion
responsable. En las propuestas de los consultores se detallaran los presupuestos que deben dedicar, las
expectativas en cuanto al tipo de actividades que deben organizarse, la escala de implementacion y los medios que la
ciudad puede asignar. A cambio, se espera que el consultor presente un presupuesto detallado en el que se destaque
la parte contemplada para la comunicacion y el proceso participativo. Ademas, las actividades asociadas requieren
una planificacion logistica. Por lo general, en algunas regiones geograficas se anima a las partes interesadas a
participar en los talleres o grupos focales mediante pequefias compensaciones, refrigerios y/o tentempiés.

Por lo tanto, en los términos de referencia pueden solicitarse explicitamente, como primera intencién,
presupuestos especificos para el proceso participativo y la comunicacién. Estos presupuestos pdran adaptarse
una vez que el consultor se familiarice con el contexto local.

A modo de ejemplo, la creacion de una pagina web del PMUS es una opcion de costo relativamente bajo, que ha sido
elegida por varias ciudades (Yitomir, Santo Domingo, Antofagasta, Ambato). Al mismo tiempo, desarrollar contenidos,
actualizarlos y hacerlos atractivos requiere mucho tiempo, o que puede inducir a costos de personal.

9 Vedse también la Guia Tematica de MobiliseYourCity: Procesos participativos en la planeacién de la movilidad urbana.



https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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Crear instancias de gestion del PMUS

En general, se consideran tres instancias de gestion, que pueden adaptarse a la organizacion y a las capacidades
existentes.

Comité Directivo Comité Técnico

* Composicion * Composicidn *

Liderado por la mayor autoridad local - Ingenieros y especialistas en varias areas, El punto focal por parte del drgano

Alcalde, Gobernador-junto con las cabezas capaces de contribuir y movilizar a los encargado a nivel local-es decir,

de los departamentos pertinentes-urbano, actores externos importantes el "vocero técnico”--y el consultor

medioambiental, econdmico, etc. externo

0 Ambito pertinente y capacidades o Ambito pertinente y capacidades 0

Expresar la validacién y compromiso Revisar y desafiar la produccion del Dirigir las actividades del PMUS y

politico-poder ejecutivo Equipo central-capacidades técnicas, desarrollar los productos del PMUS

Legitimar y apoyar el proyecto, incluidas las habilidades urbanas, (Pasos 3 a 8)-experiencia de

haciendo de puente con los socios sociales y medioambientales planificacion local e internacional

externos y otros gobiernos Asegurar una coherencia con el Proveer las actividades de
contexto local y el marco de regulacion desarollo de capacidades

y planificacion

@ Movilizacidn @ Movilizacidn @

En los hitos del PMUS Periddicamente Diariamente

Figura 11. Instancias de gestion del PMUS

Para enriguecer los debates técnicos, es crucial formar un equipo para el Comité Técnico que incluya una variedad

de perfiles y pueda representar mdultiples visiones y opiniones. En consecuencia, se recomienda conectar con otros
departamentos—por lo general, desarrollo urbano, medio ambiente, asuntos sociales, desarrollo econémico, finanzas,
etc. - para posibles colaboraciones. En particular, deberia participar un especialista en sociologia para garantizar

que temas sensibles como la inclusion social y el género se integren y supervisen adecuadamente a lo largo de la
elaboracion del PMUS.

El equipo central es responsable de llevar a cabo todas las etapas a lo largo del ciclo del PMUS, de implicar a los
Comités Directivo y Técnico en todas las fases relevantes del proceso y de preparar los productos relacionados
con el PMUS, como la publicacion periodica y el informe final del PMUS. Es importante sefialar que se necesita
una dedicacion significativa para apoyar plenamente las actividades del PMUS y cumplir el calendario del proyecto.
Ademas, la participacion de un “portavoz técnico” en el seguimiento y enlace con los socios locales es un factor
clave para el éxito. Se trata de una persona bien identificada por las partes interesadas en la movilidad, con buena
credibilidad y capacidad para difundir continuamente informacién sobre el PMUS, concientizar e impulsar la
participacion, etc. Del mismo modo, la participacion de un “portavoz politico” puede facilitar la aceptacion por parte
de las instituciones.

Aungue contar con un portavoz en el equipo central es clave durante el proceso de elaboracién, este no deberia
encarnar por completo el PMUS; porque de hacerlo, podria debilitarlo e incluso hacerlo fracasar si el portavoz del
proyecto abandona la administracién o la ciudad.

En general, las instancias de gestion del PMUS deben permitir procesos de toma de decisiones claros y eficientes
que permitan realizar un seguimiento diario (Equipo Central), revisar los principales entregables en un plazo de dos
semanas (Comité Técnico) y validar cada fase en un plazo de un mes (Comité Directivo), por ejemplo.

Las estructuras de trabajo se estableceran formalmente, posiblemente durante las Jornadas de Movilizacién, en
el arranque del proyecto, y/o a través de un Memorando de Entendimiento (MOU, por sus siglas en inglés) para
formalizar el acuerdo de cooperacion.
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Jornadas Mobilise Days en Medan, Indonesia
Fuente: PMUS de Mebidangro, MobiliseDays

RECUADRO 6 Jornadas Mobilise Days

Un pilar fundamental del enfoque MobiliseYourCity es garantizar la participacion de los ciudadanos y las partes
interesadas. La organizacion de las Jornadas Mobilise Days es una forma de lanzar oficialmente el proyecto PMUS,
especialmente el proceso participativo relacionado. El objetivo es introducir la movilidad sostenible al publico en
general y, al mismo tiempo, implicar a los aliados politicos y técnicos como etapa preliminar del proceso participativo
que se afianzara a lo largo de toda la elaboracion del PMUS.

En concreto, este evento pretende cumplir varios objetivos:

e Establecer oficialmente las estructuras de trabajo: un acto formal es necesario para reforzar el compromiso de
los socios institucionales e iniciar la colaboracién técnica necesaria entre las autoridades institucionales.

e Comunicar a un publico amplio las ambiciones y objetivos finales que subyacen a un PMUS (mitigacion del
cambio climético, calidad del aire, inclusion social, etc.) y afirmar el apoyo politico: las Jornadas Mobilise Days
son una buena oportunidad para facilitar la comunicacion, ya que es probable que se beneficien de una amplia
cobertura de prensa.

e Favorecer la participacion si es adecuada: aunque un evento de este tipo parece mas apropiado a efectos
de comunicacion, puede fomentarse la participacion a través de stands tematicos o, posiblemente, grupos de
discusion abiertos. En general, la participacion refuerza la legitimidad publica de las politicas sectoriales y el
interés del publico en general.

e Enlace con los socios financieros: dar a conocer el proyecto PMUS es importante no solamente entre los
ciudadanos y las partes interesadas locales, sino también entre los potenciales socios financieros.

El formato es libre y debe adaptarse en funcion de las prioridades locales y las préacticas habituales en materia de
participacion y comunicacion. Las actividades pueden abarcar seminarios de alto nivel para afianzar el proceso
politico, talleres de sensibilizacion para agentes institucionales, debates publicos sobre movilidad urbana,
planificacion urbana y cuestiones climaticas, el Dia sin autos o la Semana de la movilidad, concursos de fotografia,

entrevistas en la calle, etc. ‘
B YA T \\‘ \N
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Aunque algunas de las partes interesadas relevantes estan presentes en las instancias de gestion del PMUS—
generalmente representantes o personal de las instituciones publicas—, otras son socios que seran consultados a
lo largo del proceso (ver el capitulo siguiente). EI Comité Técnico tratara de favorecer la apropiacion y la sensibilidad
hacia los conceptos de movilidad sostenible entre las partes interesadas locales en funcion de su influencia,
dirigiéndose asi en primer lugar a los responsables de la toma de decisiones. De hecho, la responsabilizacion es
uno de los medios para allanar el camino hacia la implantacion del PMUS de forma sostenible y un amplio proceso
participativo es otro.

Andlisis de las constelaciones de actores

Una vez identificadas las partes interesadas, deben analizarse las constelaciones entre estos actores. Este analisis debe basarse
en una lista de diferentes criterios o atributos que sean relevantes para el caso respectivo, par ejemplo, interés, poder, influencia
mutua, coaliciones, etc. De este modo se puede averiguar cuéles son los objetivas de cada parte interesada, cuéles son sus
agendas ocultas y si se consideran “ganadores” o “perdedores” si se ejecuta un determinado proyecto

El objetivo de un analisis sistematico de las constelaciones de actores es obtener una imagen clara de los conflictos de intereses o de
las posibles coaliciones y poder determinar mejor los grupos de partes interesadas que pueden mostrar distintos niveles de interés,
capacidades y conocimientos en la cuestion respectiva. Esto puede hacerse, por ejemplo, elaboranda una “Matriz de Influencia-Interés”,
que agrupe a las partes interesadas por su nivel de influencia/importancia

Matriz de Influencia-Interés (a partir de UN-Habitat, 2001. Tools to Support Urban Decision Making, Nairobi, p. 24)

Influencia baja Influencia alta

Interés bajo El grupo de actores de menor prioridad Util para formular decisiones y opiniones y negociar

Un grupo de actores importante que quizas
necesita fortalecimiento

Interés alto

El grupo de actores mas fundamental

Durante el proceso de identificacion de las partes interesadas, considerar la posibilidad de identificar el papel de los partavoces
locales existentes. Se trata de personalidades clave de la red local bien reconacidas por sus competencias personales, sus contactos y
su importante rol para movilizar fuentes, crear alianzas, etc. En el contexto del PMUS, considerar una evaluacion estratégica temprana
de su papel: estas personas pueden tener una influencia extraordinaria en el proceso, y es posible que desee que estén a su lado

Figura 12. Analisis de las constelaciones de actores

Fuente: Rupprecht Consult, Directrices para la Elaboracion e Implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible

f /[” 1222
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Planificar la implicacion de las partes interesadas y los ciudadanos

La participacion es un proceso mas que una metodologia que hay que adaptar al contexto local, a las practicas y a
la ambicién de las autoridades competentes. En efecto, las ciudades deben asumir el liderazgo de este proceso para
crear legitimidad y favorecer la permanencia de los PMUS a lo largo del tiempo.

La participacion puede perseguir 3 objetivos diferentes: comunicar o anunciar, recopilar informacién y colaborar.
Para cada actividad participativa, el objetivo se establece en funcion del nivel de conocimiento o participacion

del publico en el PMUS, junto con la etapa del proyecto que esta en curso. Se supone que las partes interesadas
adquieren poder a lo largo de la elaboracion del PMUS y pueden seguir participando, pasando a la co-construccion.

Informacion Co-construccion

Responsables politicos

Lideres de proyectos

Partes interesadas . . ‘ . .

Figura 13. Diferentes niveles de participacion en el proceso participativo e interacciones entre partes
interesadas

Fuente: MobiliseYourCity, Guia temdtica — Procesos de participacion en la planificacion de la movilidad urbana
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El proceso participativo pretende dirigirse respectivamente a los ciudadanos y a las partes interesadas, incluidas las
instituciones publicas, el personal técnico, los operadores, los académicos o los representantes del sector privado.
Dependiendo del nivel de concientizacion de cada grupo, los procesos de participacion pueden ser realizados por
separado, teniendo en cuenta que los participantes deben presentar un nivel de conocimiento justo y equilibrado
sobre los temas de debate. Por este motivo, mezclar el publico general con las partes interesadas en el proyecto
puede resultar contraproducente.

Se han identificado factores claves para el éxito a partir de varios PMUS en todo el mundo, llevados a cabo en el
marco de la Alianza MobiliseYourCity:

e Organizar reuniones con las partes interesadas de forma continua durante la elaboracién e implementacion
del PMUS. El proceso de participacion se introducira desde el principio y se mantendra sostenidamente durante
las 4 fases del proyecto.

e Laimplicacién temprana de las partes interesadas y la participacion ciudadana deben planificarse al comienzo,
identificando los recursos adecuados y las metas precisas. Como se menciond en los capitulos anteriores, las
responsabilidades pueden distribuirse entre la ciudad y un consultor externo de acuerdo con el presupuesto y
las capacidades. En algunos casos, contar con un facilitador neutral para dirigir el proceso se ha percibido como
una ventaja, mientras que, en otros casaos, el proceso de participacion fue dirigido por las propias autoridades
locales, contando a veces con actividades de construccion de capacidades para que los funcionarios municipales
pudieran desempefiar este rol con eficacia. El contexto social y la credibilidad de cada parte para actuar como
facilitadores son otros parametros a tener en cuenta al momento de elegir el enfoque correcto.

e Llegar atodo tipo de publicos, no solamente aquellos bien conectados y organizados. Debe elaborarse una
estrategia de divulgacion para asegurar que todos los ciudadanos sean representados equitativamente, incluso
aquellos con diferentes necesidades de movilidad. En el caso de las minorias, su participacion puede requerir
esfuerzos especiales, como grupos de discusion o debates especificos (las encuestas cuantitativas no son
adecuadas para estos grupos). En general, la diversificacién de canales (redes sociales, conferencias de prensa,
radio, afiches, flyers, etc.) puede favorecer el acceso a un publico mds amplio; sin embargo, cada canal presenta
limites que conviene aclarar. Normalmente, las encuestas abiertas o las consultas en internet son una via facil
para recabar opiniones rapidamente y a bajo costo. Sin embargo, en ese caso la audiencia se limitara a grupos
especificos, en particular a aquellas personas con mayor cultura digital. Ademas, la expresion espontanea no
suele ser representativa, ya que tanto los activistas como los detractores—de un proyecto determinado—seran los
primeros en pronunciarse.
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16 meses
4 presentaciones al Comité de
Pilotaje (COPIL)

9 capacitaciones impartidas por
26 entrevistas a actores vinculados a

la movilidad

4,326 hogares encuestados

15 juntas de vecinos y 5 centros
educativos consultados en grupos
focales

especialistas al personal ) )
técnico del INTRANT Diagnostico
2 talleres y

10 reuniones bilaterales
para construir la estrategia
junto con los Municipios

Estrategia

Plan de
accion

Figura 14. El proceso de participacion en el PMUS de Santo Domingo

Fuente: PMUS de Santo Domingo

e Al momento de invitar a las partes interesadas y a los ciudadanos a formar parte de las actividades, comunicar
siempre un proceso y agenda claros, de modo que sepan qué se espera de ellos y cuanto esfuerzo y capacidad se
requieren.

e Asegurar que los resultados del proceso de participacién estén integrados en las decisiones y el contenido
del PMUS. Estas contribuciones deben incluirse en un entregable especifico; el documento final del PMUS y |a
comunicacién del proyecto (mas alla de la adopcién del PMUS).

e Un evento publico deberia formalizar el compromiso de los responsables politicos, los ciudadanos y los actores
clave con el PMUS. En ese sentido, la metodologia MobiliseYourCity propone realizar Jornadas Mobilise Days.

A continuacion se presenta un resumen de las herramientas y métodos de participacion recomendados para el
desarrollo del PMUS.
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Figura 15. Herramientas y métodos para el proceso de participacion del PMUS

Fuente: elaboracion propia a partir de Rupprecht Consult, Directrices para la Elaboracion e Implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible



RECUADRO 7 Involucrar a la sociedad civil durante
la pandemia, el ejemplo de Antofagasta, Chile

Si bien en Antofagasta no habia una experiencia previa de involucramiento ciudadano,

el proceso de participacion se identificé como una preocupacion particular debido al
contexto social y politico de Chile en aquel entonces. El enfoque de participacién también se
considero una manera de garantizar la implementacion del PMUS incluso en el caso de un
cambio politico en la ciudad, ya que responsabiliza publicamente a los lideres del proceso
de implementacion del PMUS. Asi pues, se hizo especial énfasis en el proceso, a pesar de la
crisis sanitaria y las dificultades que suponia llegar al publico.

Se formaron dos grupos de consulta y se mantuvieron a lo largo del ciclo PMUS: un
Comité Técnico, compuesto por representantes de instituciones publicas y organizaciones
privadas (Ministerio de Vivienda, sector energético, medioambiente, etc.) y un Comité
Social, compuesto por representantes de la sociedad civil (asociaciones vecinales, adultos
mayores, personas con discapacidades, etc.), ONG y universidades. Este Ultimo estaba

Primer acuerdo Segundo acuerdo

Tercer acuerdo Cuarto acuerdo
colectivo: colectivo;

colectivo: colectivo:

OO

de Antofagasta

Primer borrador del Plan de Movilidad Sostenible
de Antofagasta

Segundo borrador del Plan de Movilidad Sostenible

compuesto por 40 participantes, aunque se mantuvo abierto para que pudieran incorporarse
mas representantes. En total se organizaron 12 reuniones del Comité Social, cada una

con un objetivo especifico siguiendo la metodologia PMUS. Las conclusiones del Comité
Social influyeron de manera directa en las decisiones técnicas. Después de cada reunion

se prepararon minutas que se presentaron al Comité Técnico, que las integré directamente
en sus planes; las conclusiones influyeron de manera directa en las decisiones. Ademas,

en cada fase se elaboraron informes que se publicaron en el sitio web que resume las
actividades y los resultados del proceso de participacion.

Para garantizar una participacion amplia, se llevaron a cabo actividades virtuales a través de
un sitio web donde se publicaban noticias, resultados de estudios y encuestas de manera
constante (aungue este canal no puede asegurar la representatividad de los encuestados).
Mas especificamente, se propuso un concepto innovador de “reuniones publicas itinerantes”
del Comité Social, con el fin de movilizar a los representantes de los barrios desfavorecidos,
pero no pudo llevarse a cabo debido a la pandemia. Las consultas ciudadanas fueron
dirigidas por un consultor externo y, por tanto, neutral, para favorecer la confianza y
productividad de la participacion.

Quinto acuerdo
colectivo:

Validacidn social

\—————/

8 Taller MT

(incluye plan de financiamiento)

Tercer borrador del Plan de Movilidad Sostenible de Antofagasta
Publicacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Antofagasta

oot

@

Encuestas en linea (participacion individual)

Figura 16.

U

Fuente: PMUS de Antofagasta
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Paso 2: Determinar el
marco de planificacion

Paso 2 - Determinar el marco de planificacion

Sinopsis de actividades

Evaluar las necesidades

de planificacion y definir
el ambito geografico

Establecer vinculos
con otros procesos de
planificacion

Acordar el calendario y el
plan de trabajo

Reunidn de

comienzo

Formalizar la participacion y el desarrollo de capacidades del comité técnico a lo largo de todo el plan de trabajo

Herramientas Métodos Productos
e Webinar de MobiliseYourCity: PMUS y e Abordar la equidad de géneroy los e Metodologia perfeccionada
género grupos vulnerables en los PMUS, Eltis,

Estrategia perfeccionada sobre el

2020 . o
- proceso participativo y la comunicacion

e Proyecto de plan de capacitacion

Evaluar los requisitos de planificacion
y definir el ambito geografico

e |os horizontes temporales y los perimetros geograficos deben considerarse en el Paso 2, Determinar el marco de
la planificacion, y posiblemente confirmarse al principio del Paso 3 Analizar la situacion de la movilidad.

e En cuanto a los horizontes temporales, cabe distinguir diferentes nociones:

¢ El periodo de implementacion se refiere al periodo asignado para la Fase 4 — Implementacion y monitoreo del
PMUS. Comunmente se considera que un plazo adecuado para el desarrollo de infraestructura y un cambio de
paradigma es de 15 a 20 afios. De hecho, los responsables politicos y los socios financieros deben tener una
perspectiva suficientemente larga que se divida en objetivos de corto, mediano y largo plazo. Sin embargo,
algunas ciudades prefieren definir su marco temporal a través de hitos importantes y no utilizan plazos exactos.

e El periodo de programacion puede corresponder a los primeros 2 o 3 afios, que deben ser méas detallados en el
plan de accién para facilitar la programacion justo después de la adopcion del PMUS.


https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_topic-guide_gender-equity_vulnerable-groups_final.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_topic-guide_gender-equity_vulnerable-groups_final.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_topic-guide_gender-equity_vulnerable-groups_final.pdf
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e Los horizontes considerados para la modelizacién de la demanda pueden referir a un futuro mas lejano que
el periodo de programacion en funcion de la madurez de la ciudad y de los modos de transporte considerados.
En un contexto con una organizacion urbana madura, un desarrollo constante y la oportunidad de servicios e
infraestructuras de transporte masivo rapido (MRT, en su sigla en inglés) para el desarrollo, un horizonte de 30
afios se adapta mejor a las exigencias en cuanto a tipo y tamafio de los proyectos de MRT.

En cuanto a los perimetros geograficos, hay que considerar dos dimensiones diferentes:

El area urbana funcional (es decir, el drea de desplazamiento al trabajo) puede definirse como la huella de los
patrones de movilidad actuales. En la mayoria de los casos, abarca los suburbios situados en el drea de influencia
administrativa del municipio. El drea funcional se considerara en el Paso 3, Analizar la situacion de la movilidad, y en
el Paso 4, Construir y evaluar escenarios conjuntamente como la escala adecuada para la evaluacion de la demanda
actual y prevista.

El perimetro operativo abarca el territorio para la implantacion del PMUS. Depende de la zona de la que sea
responsable el organismo rector, aunque puede crearse otra autoridad como resultado del PMUS para ajustarse
mejor al drea urbana funcional. De hecho, un plan que abarque toda la aglomeracién urbana serd mucho mas
eficaz respecto a otro que solamente cubra una parte de ella. El perimetro operativo se considerara desde el Paso 5
Desarrollar una vision y objetivos con las partes interesadas hasta el Paso 12 Revisar y extraer lecciones.

Figura 17. Operativo (violeta) y ampliado (violeta y naranja) - PMUS de Dire Dawa
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Vinculacion con otros procesos de planificacion

Identificar, documentar y evaluar:

e Normativas legales y orientacion sobre cémo desarrollar un PMUS, incluidos los requisitos potenciales para el
ambito geografico o las responsabilidades de los distintos tipos de autoridades de planificacion (si las hubiera).

e (Criterios para acceder a fondos regionales o nacionales que sean relevantes.

e Planes, estrategias y objetivos de nivel superior que puedan influir en su PMUS (Plan Director Urbano, Plan
Estratégico de Seguridad Vial, etc.). Por ejemplo, los planes de una Autoridad Nacional de Vias para la
construccion o ampliacion de rutas podrian ir en contra de los objetivos de un PMUS al fomentar una mayor
afluencia de autos en la ciudad.

Los PMUS anteriores, si existen, alimentaran el andlisis de la situacion de la movilidad (Paso 3, Analizar la situacion de
la movilidad) en lo que respecta a las capacidades de planificacion, ya que se pueden extraer lecciones de la fase de
implementacion.

Es importante hacer referencia explicita a los procesos de planificacion y proyectos de transporte anteriores o en
Curso, aungue sean conceptuales, e integrarlos como aportes, aunque algunos puedan resultar irrelevantes a lo

largo del Paso 5, Desarrollar una vision y objetivos con las partes interesadas y en el Paso 6, Establecer indicadores y
metas. De hecho, hay que asegurarse de que el PMUS no compita con otras iniciativas ni se desvincule del panorama
legal y de planificacion para reforzar la legitimidad del proceso de elaboracion del PMUS y facilitar su adopcion e
implementacion.

Definir como pueden integrarse la planificacién de la movilidad urbana sostenible y otras politicas a nivel local y
regional. Especialmente, revisar si los objetivos de los planes apoyan o entran en conflicto con los objetivos de
movilidad urbana sostenible. En muchas ocasiones, el desarrollo urbano se planifica sin tener en cuenta los impactos
sobre la movilidad, lo que conduce a una expansion urbana excesiva. Esforzarse por integrar plenamente la
planificacién de la movilidad urbana sostenible en el calendario de desarrollo e implementacién de otras politicas y
estrategias existentes.

Establecer la planificacion de la movilidad y el transporte™ como un @mbito politico compartido. Garantizar una
comunicacion y un intercambio regulares entre las autoridades pertinentes (y dentro de las autoridades, por ejemplo,
mediante reuniones periddicas entre planificadores de transporte y de ordenamiento territorial). Considerar la
posibilidad de incluir a un planificador de usos del suelo en el equipo central o en el grupo directivo y asignarle un
papel claro en el proceso de planificacion para facilitar la apropiacion.

Esforzarse por armonizar el calendario del PMUS con los diferentes procesos de toma de decisiones técnicas y
politicas (por ejemplo, estrategias generales, planes sectoriales, elecciones).

10 “Transporte” suele referirse a los servicios e infraestructuras para los modos motorizados. La movilidad tiene un significado més amplio. Generalmente abarca tanto
los modos de transporte motorizados como los no motorizados, asi como las politicas publicas (politica tarifaria, politica intermodal, acceso universal e inclusion social,
politica de género).
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Preocupaciones
urbanas

Preocupaciones
medioambientales

51

Preocupaciones
sociales

Paso 0 : Realizar una
evaluacion del grado de
preparacién

Paso 1 : Establecer
estructuras de trabajo

Paso 2 : Determinar el marco
de planificacién

Paso 3 : Analizar la situacién
de la movilidad

Fase II: Establecimiento de visién y objetivos y creacion de escenarios

e Recoleccion de datos
socioecondmicos, limites
administrativos, uso del
suelo

e Andlisis de la estructura
urbana, generadores de
viajes y grandes proyectos
urbanos, desarrollos

Recoleccién de estadisticas
sobre el parque automotor,
la motorizacion y el
consumo de combustible

Experiencia con una fuente
de energfa alternativa

Estimacion de las
emisiones de GEIl del sector
del transporte

Recoleccién de estadisticas
sobre ingreso

Identificacion de zonas
desfavorecidas

Anélisis de las condiciones
de accesibilidad y
movilidad en las zonas
desfavorecidas

Asequibilidad del sistema
de transporte

Paso 4 : Construir y evaluar
escenarios conjuntamente

Paso 5 : Desarrollar una vision
y objetivos con las partes
interesadas

Paso 6 : Establecer
indicadores y metas

e (Coherencia entre los
escenarios de movilidad y
los escenarios urbanos

e Consideracion de criterios
urbanos en la evaluacion:
expansion urbana,
densidad, continuidad

Fase llI: Planificacion de las medidas

Consideracion de criterios
medioambientales en la
evaluacion: reduccion de
las emisiones de GEI, nueva
zona urbanizada, distancia
media del viaje

Consideracion de criterios
sociales: asequibilidad,
cobertura espacial del
sistema de transporte,
condiciones de movilidad
uniformes en el territorio

Paso 7 : Seleccionar paquetes
de medidas con las partes
interesadas

Paso 8 : Acordar acciones y
responsabilidades

Paso 9 : Preparar la adopcion
y la financiacién

e Articulacion de los
procesos y politicas de
planificacion urbanay de la
movilidad

e Politicas y normas
de disefio para la
infraestructura
vial, incluidos los
desplazamientos a piey en
bicicleta

e Medidas de desarrollo
orientado al transporte

e Meétodo de Evaluaciony
Monitoreo e indicadores

Gestion y renovacion de
la flota

Introduccién de fuentes de
energia alternativas

Fomento de los
desplazamientos a piey en
bicicleta

Presupuesto para medidas
de mitigacion de emisiones
de CO2

Método de monitoreo e
indicadores

Evolucion de la politica
tarifaria e integracion de la
tarifa social

Integracion de medidas
que favorezcan la inclusion
social

Presupuesto para medidas
sociales

Método de monitoreo e
indicadores

Fase IV: Implementacién y monitoreo

Paso 10 : Gestionar la
implementacién

Paso 11 : Gestionar la
implementacion

Paso 12 : Revisiony
aprendizaje

e Intercambio de datos para apoyar la evaluacion del PMUS

e Revision colectiva de los resultados de la evaluacion del PMUS

e Compromiso continuo con los objetivos del PMUS

Tabla 7. Interfaces de las areas urbanas, medioambientales y sociales a lo largo del ciclo PMUS



Viaje diario al trabajo en Patan, Nepal

Créditos: Lucian Alexe en Unsplash

RECUADRO 8 Como integrar la perspectiva de género
en todo el proceso de elaboracion del PMUS

El recuadro continua en la pdgina siguiente

Al comenzar (Paso 1, Establecer las estructuras de trabajo): comprobar que las mujeres estén representadas equitativamente

en las estructuras de trabajo. Del mismo modo, al planificar la participacion de las partes interesadas, asegurarse de que los
grupos de mujeres y los ponentes formen parte del proceso. Tener en cuenta el género en la autoevaluacién, en funcién de la
concientizacion general sobre cuestiones de género, e integrar la formacion especifica en el plan de desarrollo de capacidades.
En cuanto al consultor externo, si no es obligatorio un especialista certificado, la propuesta debera reflejar una sensibilidad hacia
el tema y detallar los métodos especificos de género.

En cuanto al compromiso de los ciudadanos, hay que asegurar que los participantes de los grupos de discusion o talleres
ilustren la diversidad de puntos de vista, aunque no sean estrictamente representativos como lo seria una encuesta cuantitativa.
Asi pues, en las actividades de participacion ciudadana debe darse prioridad al equilibrio entre hombres y mujeres. Para ello,

las actividades deben programarse en horarios y lugares que favorezcan la participacion de un abanico diverso de ciudadanos,
incluidas las mujeres (por defecto, proponer diferentes horas del dia, incluidos los fines de semana). Una alternativa para
fomentar la participacion de las mujeres es ofrecerles la posibilidad de acudir con sus hijos y, en ese caso, habilitar espacios
para su cuidado.

Al realizar el diagnéstico (Paso 3, Analizar la situacion de la movilidad ): asegurar que el programa de encuestas permita realizar
analisis basados en el género, especialmente en las encuestas de hogares, de preferencias declaradas y de opinion. Los analisis
destacaran posteriormente:

e Disparidades socioeconémicas: diferencias en la estructura del hogar, ingresos, propiedad de vehiculos, ocupacion, estatus
dentro del hogar.

e Disparidades de movilidad, independientemente de la ocupacion: estructura del viaje, propdsito, modo, distribucién del
tiempo, duracion media y presupuesto, percepcion de las mujeres y cuestiones de seguridad y acceso al mercado laboral
en el sector del transporte, etc. Los desafios comunes relacionados con el género que deben investigarse son las malas
condiciones de accesibilidad (ya que las mujeres tienden a hacer mas viajes fuera de las horas pico), la violencia contra las
mujeres, un acceso mas limitado a las oportunidades laborales en el sector del transporte y la gobernanza del transporte.
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A la hora de trabajar en el plan de accién (Paso 6, Establecer indicadores y metas), una vez identificados los desafios
locales relacionados con el género, proponer medidas de mitigacion, ajustando la participacion de las partes
interesadas y los ciudadanos en funcion de la criticidad de las cuestiones planteadas. Se puede considerar la
posibilidad de organizar talleres especificos de grupos de discusion en los que participen asociaciones de mujeres, la
policia de transito u organismos nacionales responsables de asuntos sociales.

Al consolidar el plan de accion (Paso 7, Seleccionar los paquetes de medidas con las partes interesadas), dar un paso
atras para revisar los resultados del PMUS en relacion con las cuestiones de género:

e Presupuesto dedicado
e Beneficios previstos

e Mejoras/desarrollos en la oferta de transporte que puedan afectar a las mujeres y, especialmente, a las mujeres
desfavorecidas (acciones relacionadas con los desplazamientos a pie y en bicicleta, la seguridad, las tarifas
sociales u otras dirigidas especialmente a las zonas mas pobres)

e Puntos de interés adicionales para las mujeres que deben ser atendidos

e |aexhaustividad de los indicadores de seguimiento en comparacion con los desafios identificados son temas
clave

Dependiendo de las ambiciones locales y de la voluntad politica con respecto a las cuestiones de género, puede
establecerse una unidad de gestion de proyectos especifica como resultado del PMUS para gestionar la
implementacion (Paso 10, Gestionar la implementacion), con un equipo especifico o un gestor de proyectos y un
subconjunto de acciones detalladas en un Plan de Accion de Género. Otra opcion es incluir especialistas de género en
el sector de la movilidad o contar con una junta intersectorial para abordar las cuestiones de género.

¢QUE ES EL GENERO? ¢QUE NO ES EL GENERO?

El género no es bioldgico: el sexo es nuestra
biologia—qué cromosomas, hormonas, genes,
6rganos sexuales y caracteristicas secundarias
tenemos—mientras que el género es como pensamos
nuestra identidad en el contexto en que funcionan las
normas en nuestra cultura.

El género refiere a las caracteristicas de mujeres,
hombres, nifias y nifios que se construyen
socialmente.

El género es una relacion de poder. La vision
dominante patriarcal enfatiza la diferencia de género.
Lo masculino y lo femenino se relacionan, pero no de

manera simétrica y balanceada.

El género NO es binario: algunas personas tienen una
identidad de género que no es simplemente “hombre”
o “‘mujer”.

La identidad de género es una percepcion
personal e interna de uno mismo y por tanto la
categoria de género con la que alguien se identifica
puede no corresponderse con el género que se le
asigno al nacer.

Figura 18. Definicion de género.
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Acordar el calendario y el plan de trabajo

Se espera que la elaboracion de un PMUS lleve aproximadamente un afio; por lo tanto, debe fijarse un afio como
objetivo para mantener activa la dinamica participativa y entregar un plan que se base en informacion actualizada.

Normalmente, hay dos actividades que se sitlan en el camino critico: la realizacion de encuestas y el desarrollo de
un modelo de prevision de la demanda. Por este motivo, los objetivos y las necesidades de un modelo de prevision
de la demanda deberan anticiparse en funcion del contexto y las prioridades locales, asi como los requisitos
correspondientes para el proceso de recopilacion de datos (véase también el recuadro siguiente relativo a la
modelizacién de la demanda).

Objetivos de la Fase 2, Establecimiento de Incidencia en el plan de trabajo
vision y objetivos y creacion de escenarios que debe anticiparse en el Paso 2,
y Fase 3, Planificacion de las medidas Determinar el marco de planificacion
e Evaluar el impacto social y el caracter e Disefiar el programa de encuestas para
integrador de la politica de movilidad. evaluar los principales recursos y gastos de
los hogares.

e Desarrollar un plan financiero solido y
detallado. e Proporcionar informacion objetiva que

dé cuenta de los beneficiarios directos e

indirectos del sistema de transporte (por

ejemplo, origen y destino de los viajes, perfil

socioeconomico de los pasajeros, etc.).

e Tener una idea clara del reparto modal y una
evaluacion justa de la incidencia del modo
en los comportamientos, posiblemente
introduciendo nuevos modos de transporte.

e Garantizar que la segmentacion modal
sea adecuada y bien comprendida por los
encuestados, recoger informacion cualitativa
relativa al atractivo de los modos.

e Evaluar con precision los proyectos de
transporte masivo en cuanto a demanda,
costos, impacto, etc.

e Considerar una nueva politica de tarifas

como parte del PMUS. e Disefiar la zonificacion y el muestreo de

la encuesta de acuerdo con la disposicion
prevista de los rangos/estaciones.

e FEvaluar la disposicién a pagar, en funcion de
los recursos.

Figura 19. Ejemplo de objetivos para la Fase 2, Establecimiento de visidon y objetivos y creacion de
escenarios y Fase 3, Planificacion de las medidas e incidencia en el plan de trabajo que se anticipara en
el Paso 2, Determinar el marco de planificacion

Para cumplir con la planificacion del proyecto, también se recomienda:

e Limitar la duracion del diagndstico, ya que existe una tendencia comun a permanecer centrado en este primer
entregable.

e Programar las actividades in situ de los consultores cada dos meses 0 mas para garantizar periodos de trabajo
justos.

e Comunicar un calendario provisional para que los actores implicados puedan programar a tiempo sus
contribuciones.

e Tener en cuenta los periodos potencialmente dificiles (por ejemplo, elecciones o periodos de planificacion
presupuestaria). Adelantarse rdpidamente en los meses previos a unas elecciones puede resultar dificil e influir en
el calendario del proceso de planificacion.
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RECUADRO 9 Modelacion de la demanda

Aunque la prevision de la demanda forma parte del Paso 4 Construir y evaluar escenarios conjuntamente, el enfoque
fundamental para evaluar la demanda futura debe desarrollarse en colaboracion con las autoridades locales y adaptarse
al contexto local, las capacidades y los objetivos del PMUS. De hecho, pueden proponerse diferentes soluciones en
consecuencia, desde estimaciones aproximadas hasta un modelo de cuatro pasos. La solucién de modelacion debe
concebirse conjuntamente con la campafia de recoleccion de datos, teniendo en cuenta que:

e Un determinado método de modelacion implica requisitos de colecta de datos.

e Elplanteamiento global se guiara por los datos disponibles, siendo prioritarios unos datos completos y precisos. Por
lo tanto, el esfuerzo que se dedique a la modelacion de la demanda debera ajustarse al esfuerzo y a la capacidad
necesarios para conseguir un paquete de datos razonable.

e Elmodelo puede realizar algunos analisis de la situacion actual.

En general, es importante sefialar que un modelo completo que incluya un modulo de asignacion requiere cerca de dos
meses después contados a partir de la aplicacion de la encuesta, lo que hace que el desarrollo del modelo de previsién de
la demanda sea fundamental para la planificacion. Ademas de las ventajas técnicas—mayor precision en la caracterizacion/
dimension de los proyectos de infraestructura, calculo de costos, facilidad de calculo de los indicadores—, el desarrollo de
un modelo de demanda es una oportunidad para sensibilizar y proponer una formacion basica a los planificadores urbanos
sobre la modelacion de la demanda.
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Formalizar la participacion y la construccion de capacidades
del Comité Técnico a lo largo de todo el plan de trabajo

Como ya se menciono, un PMUS integra un programa de desarrollo de capacidades, normalmente ejecutado por un
consultor externo. Abarca:

e La participacion de personal técnico local en todas las actividades del PMUS, cuando las lleva a cabo un
consultor, para aprender de los métodos y practicas internacionales, pero también para garantizar que estos
meétodos y practicas se adapten al contexto local, especialmente cuando se trata de encuestas de demanda. Las
encuestas realizadas en el marco del PMUS serviran de referencia para una futura actualizacion, lo que significa
que la autoridad local deberia poder disefiar y realizar encuestas en el mismo marco. En la tabla siguiente se
destacan las actividades en las que pueden participar las autoridades locales:

Actividades Roles posibles para el personal técnico de las autoridades locales

e Asistiralas reuniones de progreso con el contratista encargado de las encuestas sobre el terreno

Encuestas de hogares™ (Paso e Asistiralaformaciony al pilotaje de los topdgrafos

3: Analizar la situacion de la .

= Recolectar la zonificacion, el método y el material de formacion
movilidad)

e Aprender a utilizar la base de datos de encuestas, asi como los limites para el procesamiento/
analisis de datos

e Contribuir a la estrategia de participacion
Proceso participativo (a lo largo - ) .
P P ( 9 e Asistira grupos de discusion y talleres

de todas las fases del proceso)

e Participar en la elaboracién de las actas de las reuniones

e Contribuir a la estrategia de comunicacion
Comunicacién (a lo largo de - ) ) ) 0 )
( 9 e Asistir atodos los actos importantes (por ejemplo, las jornadas Mobilise Days o equivalentes)

todas las fases del proceso)

e Participar en la elaboracién de notas de prensa, publicaciones, etc.

Marco de evaluacion y
seguimiento (Paso 8: Acordar
acciones y responsabilidades, e Revisar el marco de evaluacion para garantizar su adecuacion a los medios locales
Paso 11: Monitorear, adaptar y
comunicar)

e Participar en la identificacion de indicadores

e Elaborar los primeros indicadores para la situacion actual

Tabla 8. Participacion del personal técnico local en las actividades del PMUS

¢ La organizacidn de sesiones de formacion de acuerdo con el plan de desarrollo de capacidades. Debe
prepararse cuidadosamente de acuerdo con la evaluacion del grado de preparacion y el ambito de trabajo definido
para un posible consultor externo. Lo ideal seria especificar los participantes y sus conocimientos sobre cada
tema a tratar y compartirlos con el consultor para adaptar el contenido de la formacion.

Como comentario general, el personal de la ciudad debe aprovechar al maximo las visitas del consultor, asistiendo
a todas las actividades relevantes y trabajando en estrecha relacion, por lo que se recomienda integrar al equipo
consultor en las instalaciones de la ciudad.

11 La encuesta domiciliaria consiste en encuestar a todos los miembros de un hogar, excepto a los niflos mas pequefios, y recolectar las caracteristicas de todos los
viajes realizados el dia anterior, que también debe ser un dia base. También se registra informacién adicional sobre el entorno socioeconémico del hogar y el perfil de cada
miembro. Ver el capitulo Recopilar informacidn y datos para obtener informacion mas detallada.
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Paso 3: Analizar la situacion
de la movilidad

Paso 3 - Analizar la situacion de la movilidad

Sinopsis de actividades

Recolectar
informacion y datos

Conclusidn del
diagnostico y
validacion formal
de los problemas de
movilidad

Analizar problemas

y oportunidades

Herramientas Métodos Productos
e Herramienta de mineria de datos e Material de formacién sobre PMUS y e Diagndstico exhaustivo y compartido de
finanzas la situacion actual
e Rastreador OSM -
. _ e Material de formacién sobre PMUS y e Lista de problemasy oportunidades
e Kartaview, Mapillary . ) I
_— género relacionados con la movilidad urbana
o K d_e_herramle_ma§ d? PMUS de e Manual del Banco Mundial para la e Cuestiones clave que debe abordar el
MobiliseYourCity - Indice anotado para - — —
planificacién y el disefio urbanos con PMUS

planes de movilidad urbana sostenible

perspectiva de género
e (Caja de herramientas sobre el
Paratransito de MobiliseYourCity

e Comprender la calidad del airey su
papel en el transporte urbano

e Método Cerema de encuesta de

e Necesidades y usos de los datos
hogares

Este es un hito importante que sienta las bases para el desarrollo de una estrategia racional y transparente. Antes
de llevar a cabo un analisis de los problemas y oportunidades en el ambito de la movilidad urbana e incluir a los
ciudadanos en el andlisis, es necesario identificar las fuentes de informacion y datos, y establecer una cooperacién
con los propietarios de los datos. El objetivo es recopilar y analizar datos orientados a objetivos y tendencias
importantes relacionados con la movilidad en toda el drea urbana funcional.



https://wiki.openstreetmap.org/wiki/OSMTracker_%28Android%29
https://kartaview.org/landing
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/node/963
https://www.mobiliseyourcity.net/node/963
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.mobiliseyourcity.net/handbook-gender-inclusive-urban-planning-and-design-world-bank
https://www.mobiliseyourcity.net/handbook-gender-inclusive-urban-planning-and-design-world-bank
https://www.mobiliseyourcity.net/handbook-gender-inclusive-urban-planning-and-design-world-bank
https://www.mobiliseyourcity.net/understanding-air-quality-and-its-role-urban-transportation
https://www.mobiliseyourcity.net/understanding-air-quality-and-its-role-urban-transportation
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sump-deep-dive-data-needs-and-uses
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Recopilar informacion y datos

Tener en cuenta la evaluacién de recursos llevada a cabo en el Paso 0, Realizar una evaluacion del grado de
preparacion , para obtener una buena vision general de los datos disponibles, incluida su calidad y disponibilidad.
Identifique las lagunas de datos y la informacion adicional necesaria para su analisis de movilidad.

El enfoque de la recopilacion de datos depende de los recursos disponibles, el tamafio de la ciudad y el nivel de
flabilidad requerido. Pueden distinguirse dos tipos de datos:

¢ Datos cuantitativos procedentes de encuestas y recuentos, mediciones automaticas, datos GPS, seguimiento
de vehiculos, telefonia movil, etc. Son esenciales para caracterizar cuestiones objetivas, como la demanda de
transporte o las capacidades financieras.

¢ Datos cualitativos procedentes de entrevistas, grupos de discusion, observacion sobre el terreno, etc. Son
relevantes para explorar cuestiones subjetivas, como las percepciones y experiencias de los usuarios.

Mas concretamente, se recomienda:

e Llevar a cabo una evaluacién financiera como parte del diagnéstico de la movilidad urbana: para elaborar un
PMUS financieramente sélido, la recopilacion de datos debera permitir al equipo central establecer una vision clara
y completa de la financiacion y los mecanismos para acceder a fondos del sector del transporte desde el principio:
importe dedicado, fuentes, parte de la fiscalidad local, etc. Los contactos con los organismos nacionales o las IFI
[Instituciones Financieras Internacionales] deberan planificarse con antelacion, ya que pueden producirse retrasos.

Financiacion Fondos
Quién financia un proyecto significa quien, al principio, Quién provee los fondos de un proyecto es una cuestion de
reune el dinero para construirlo. quién lo paga en ultima instancia a largo plazo: el usuario/

" . cliente, el contribuyente local, nacional o de otro tipo?
Fuentes: pueden ser el sector publico o el privado, que

obtienen deuda, capital y/o subvenciones para financiar la Fuentes: tasas de usuarios e ingresos accesorios

construccion de activos del sector publico. (publicidad, captacion del valor del suelo), reducciones
de las subvenciones al combustible, subvenciones o
programas de ayudas del gobierno/IFl, etc.

Figura 21.

e Abordar el andlisis basado en el género, las minorias y los recursos lo antes posible recopilando datos
demograficos adecuados como parte de la encuesta de hogares: género, orientacion sexual, origen étnico, edad,
ocupacion, etc. Las minorias son, por definicion, dificiles de alcanzar, y el nivel de recursos es un dato sensible
que puede ser delicado de recopilar en funcion del contexto local y el bagaje cultural. A la hora de definir los
objetivos de la recopilacion de datos, estos aspectos deberan evaluarse en funcion de los principales problemas
o retos que deban abordarse y teniendo en cuenta los limites que implican los métodos de recopilacion de datos
contemplados.

e Equilibrar la recopilacion de datos cualitativos y cuantitativos: aunque los datos cuantitativos son esenciales,
sobre todo para alimentar el analisis prospectivo, la informacién cualitativa es la Unica forma de ir mas alla de las
preguntas cerradas y abordar minorias. Ademas, la informacion cualitativa podria ayudar a encontrar conexiones y
causalidades entre los datos, afiadiendo la percepcion humana.

El proceso de recopilacion de datos tiene por objeto proporcionar una imagen actualizada de la movilidad y, en
términos mas generales, los aportes necesarios para implementar la metodologia MobiliseYourCity, incluyendo:
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e Andlisis de la movilidad desglosado por género (pautas de movilidad, preferencias y problemas en funcion del
género)

e Andlisis medioambiental (emisiones de GEI generadas por el sector del transporte, que pueden estimarse con la
Calculadora de Emisiones GEI de MobiliseYourCity)

e Andlisis prospectivo y método relacionado (modelo de prevision de la demanda y tipo de modelo: modelo
estratégico o modelo de 4 pasos)

e Una base de referencia de los Indicadores Basicos de MobiliseYourCity (véase el Paso 6, Establecer indicadores y
metas)

La tabla presentada en el capitulo Evaluar los recursos locales propone un plan minimo de recopilacion de datos,
teniendo en cuenta las limitaciones comunes de tiempo y presupuesto (2 a 3 meses, 10-10% del presupuesto del
consultor). Cabe sefialar que:

e Una encuesta de hogares es el elemento central de la recopilacion de datos, independientemente de la
necesidad de desarrollar un modelo de previsiéon de la demanda. De hecho, es la piedra angular de cualquier
iniciativa de planificacion de la movilidad, ya que es representativa de la movilidad de los habitantes de la zona
urbana (véase el Recuadro 10 Encuesta de hogares).

e |arecopilacion de datos no tiene como objetivo proporcionar todos los datos que faltan, ya que algunos no
pueden producirse desde cero como parte del ciclo del PMUS, como los registros de la propiedad, los planes de
uso del suelo o las hojas financieras detalladas. En un contexto de informacién escasa o dificilmente accesible,
la falta de datos puede considerarse un hallazgo relativo a las capacidades de planificacion, los recursos y la
debilidad estructural de la organizacion de la movilidad, que no debe abordarse a través de la recopilacion de
datos.

e Los recursos humanos necesarios dependen del tipo de encuestas que se vayan a realizar: las encuestas
domiciliarias y las encuestas de preferencia declaradas requieren personal calificado, mientras que los aforos y las
encuestas de origen-destino pueden llevarse a cabo con encuestadores menos entrenados.

e (Garantizar la igualdad de género entre los equipos de encuestadores, para evitar prejuicios sexistas; en algunos
paises, las mujeres pueden sentirse mas seguras hablando de sus viajes y habitos diarios con otras mujeres.
Recordar que detallar el agotamiento de las propias actividades puede parecer intrusivo y la informacion se
considera delicada. En esa misma linea, asignar a las encuestadoras en funcion de su propio barrio para facilitar
su aceptacion y acogida por parte de la poblacion.

e Para garantizar la calidad real de los datos recopilados, el consultor deberd pasar al menos 2 semanas en campo
para supervisar la formacién de los encuestadores y el inicio de las actividades sobre el terreno (incluida la
encuesta piloto de hogares).

En cuanto a la realizacion de encuestas, se recomienda:

e Buscar competencias locales, posiblemente a través de comunidades académicas o técnicas (Open-StreetMap es
un ejemplo de comunidad técnica).

e Formular un plan de gestion de riesgos o detallar el plan de encuesta en funcion de los posibles riesgos y
eventualidades (normalmente, disefiar opciones adecuadas para diferentes situaciones sanitarias, véase también
el Recuadro 10 Encuesta de hogares).

e Implicarse en la formacion de los encuestadores, la gestion del piloto y las devoluciones.

e Optimizar la recoleccién de datos gracias a herramientas digitales que permitan una recoleccion de datos pasiva
(véase el Recuadro 10 Encuesta de hogares).

e Formalizar las devoluciones sobre las condiciones de aplicacion, la incidencia en los datos recogidos y los limites
resultantes a tener en cuenta en las fases posteriores del proyecto.


https://www.mobiliseyourcity.net/es/calculadora-de-emisiones-de-mobiliseyourcity
https://www.mobiliseyourcity.net/core-indicators-and-monitoring-framework
https://www.mobiliseyourcity.net/es/calculadora-de-emisiones-de-mobiliseyourcity
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RECUADRO 10 Encuesta de hogares

La encuesta de hogares consiste en encuestar a todos los miembros de un hogar, excepto a los nifios mas pequefios, y
recoger las caracteristicas de todos los viajes realizados el dia anterior, que tiene que ser un dia laborable. También se registra
informacion adicional sobre el entorno socioeconémico del hogar y el perfil de cada miembro.

Una encuesta de hogares proporciona una imagen estructural de la movilidad de los habitantes, reflejando asi la disparidad entre
grupos de poblacion. Detalla las pautas de movilidad, los costos, la duracion de los desplazamientos y revela las preferencias de

eleccion modal. También permite construir una matriz Origen-Destino representativa de los desplazamientos diarios por la zona

urbana. Esta Ultima puede utilizarse como entrada principal de un modelo de previsién de demanda.

El disefio de la muestra suele derivarse del método establecido por CEREMA, que garantiza la representatividad de la poblacion
urbana. Se basa en:

e Un area de zonificacién, contando con un minimo de 20 zonas. Cuando no estan establecidas por una oficina estadistica
o demogréfica, las zonas se definen para que sean coherentes y homogéneas desde el punto de vista urbano y social,
independientemente de su superficie real. Las zonas en diferentes fases de desarrollo deben tratarse por separado.

¢ Una muestra minima de aproximadamente el 1% del nimero de hogares, con al menos 70 hogares y 160 personas a
encuestar por zona.

Aunque representa una rica fuente de informacion, la realizacion de una encuesta de hogares es bastante compleja, por lo que
deberan tenerse muy en cuenta los siguientes aspectos:

e Elacceso a los hogares no es facil, ya que la gente puede mostrarse reacia a que un extrafio entre en su casa. Los barrios
ricos suelen ser mas sensibles, especialmente los edificios residenciales de gran altura que pueden estar vigilados por
personal privado. Por lo tanto, es crucial contar con el apoyo de las autoridades locales para llevar a cabo una gran campafia
de comunicacioén y llegar a los socios locales (representantes a nivel de distrito, por ejemplo) para animar a la gente a abrir sus
puertas.

e QOtra cuestion es la presencia simultanea de todos los miembros. Hay que encontrar un equilibrio entre las horas adecuadas
segun los habitos locales y una planificacion compacta y eficaz de las encuestas. Las encuestas pueden realizarse por
teléfono, pero solo si falta una minoria de los miembros, ya que esta opcién es incierta. En general, habra que tener en cuenta
que la parte mas activa—y por tanto maévil—de la poblacion es también la mas dificil de alcanzar.

¢ El cuestionario de una encuesta domiciliaria es largo y algo complejo. Por ello, un consultor externo llevara a cabo un
programa de formacion para garantizar que los encuestadores comprendan bien qué informacién se esta recopilando, asi
como una cierta capacidad para formular las preguntas y tener una vision critica de las respuestas. Esto Ultimo deberia
permitir a los encuestadores realizar un control de calidad por formulario y garantizar la coherencia de la informacion.

e Debe realizarse una encuesta piloto para probar y adaptar el cuestionario segun sea necesario, posiblemente reduciendo las
preguntas, adaptando el vocabulario y verificando que los encuestadores estan preparados para salir al campo.
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RECUADRO 11 Disenar un plan de recoleccion
de datos en tiempos de crisis sanitaria

Debido a las restricciones establecidas en muchos paises para

limitar la propagacion del COVID-19, la movilidad urbana se ha visto
ampliamente afectada, con efectos a veces duraderos, dependiendo
de la situacion econdmica, las medidas de emergencia y el impacto
relacionado en las actividades humanas. En particular, la capacidad de
atraccion del transporte publico se ha visto afectada negativamente y,
en algunos casos, se ha limitado su funcionamiento para favorecer el
distanciamiento social, lo que ha provocado un descenso del nimero
de usuarios. Estas situaciones han hecho indtiles las encuestas de
movilidad para elaborar un PMUS, ademas de las dificultades practicas
que hay que afrontar sobre el terreno, ya que los patrones de movilidad
no son representativos. Se han propuesto algunas medidas paliativas
en el marco de los ultimos PMUS:

e Considerar una misién T-0: la llamada “mision T-0” es una mision
preliminar, separada administrativamente del proceso general de
encuesta, que permite al consultor reconocer la situacion y las
condiciones de realizacion de la encuesta cuando interviene en
ciudades fuertemente golpeadas por la pandemia.

e Uso de big data, incluidos datos moviles comprados a operadores
de telecomunicaciones o datos de usuarios de Google Maps, Waze
u otras aplicaciones de transito. En algunos casos, los datos moéviles
han permitido ajustar y ampliar la base de datos de movilidad previa
a la pandemia.

Aunque esta practica se ha implementado y ha permitido que

los PMUS avancen a pesar de las condiciones sanitarias, habra

que tener en cuenta que también presenta limitaciones. Debera
evaluarse cuidadosamente el sesgo correspondiente, en funcién de

la proporcion de titulares de moéviles y del nimero de operadores de
telecomunicaciones. Del mismo modo, la utilidad de estos datos no
es segura y puede requerir un procesamiento significativo. Por ultimo,
aunque no por ello menos importante, suele ser necesario llegar a

un acuerdo previo con los operadores de telecomunicaciones para
entablar conversaciones contractuales que probablemente no encajen
en el presupuesto y los plazos del PMUS, ya que estos datos suelen ser
muy caros.

Las lecciones aprendidas en relacion con la recopilacion de datos
y la modelizacion del transporte en tiempos de COVID-19 se han
compartido recientemente en una publicacion especifica de
MobiliseYourCity (en espafiol).

J, DESCARGUE MODELAR Y PLANIFICAR LA MOVILIDAD
—— URBANA EN TIEMPOS DE CRISIS (ESPANOL)


https://www.mobiliseyourcity.net/node/1029
https://www.mobiliseyourcity.net/node/1029
https://www.mobiliseyourcity.net/node/1029
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Conocer las capacidades locales para gestionar los datos y dar cuenta de los procesos existentes, en la
perspectiva de las proximas etapas (evaluacion y seguimiento). Ademas de las lagunas de datos, el diagndstico
de la movilidad es la ocasion para evaluar los recursos y capacidades de las partes interesadas en el tratamiento de
datos, seguin la cadena de valor propuesta a continuacién. Esta evaluacién seria el primer paso para desarrollar una
estructura de gestion de datos, posiblemente mediante el establecimiento de un observatorio de la movilidad, una
caracteristica comun a todos los PMUS. En efecto, la elaboracion, el seguimiento y la evaluacién de una politica de
movilidad requieren la produccién y el andlisis de grandes cantidades de datos que suelen estar distribuidos entre
distintos actores de la movilidad. Para crear un sistema de informacién centralizado que sea eficiente y resistente

a los cambios de turno o a los cambios en la estructura institucional, también es necesario contar con algunos
recursos y procesos informaticos, asf como con capacidades de gestion.

‘ Gestionar e Disenar

Planificar la recoleccion de datos Desarrollar herramientas de recoleccién
y construir capacidades en el de datos, de procesamiento de datos o
procesamiento de datos de de bases de datos

acuerdo a las necesidades

° Generar k;"{ Analizar
Producir, estructurar y almacenar Elaborar indicadores y mapas
datos en un formato explotable pertinentes, sacar conclusiones

° Compartir

Establecer alianzas, valorar los
resultados utilizando los canales
y el formato adecuados

Figura 22.
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RECUADRO 12 Aprovechar al maximo las herramientas digitales para hacer frente
a la falta de datos, el ejemplo de Abbottabad, Mingora y Peshawar, Pakistan

Las ciudades del Sur Global a menudo sufren de ausencia de datos, lo que afecta su capacidad de andlisis y planificacion.
Ademas, la recoleccion de informacion sobre la oferta de paratransito es una tarea delicada y un requisito previo para llevar
a cabo un andlisis cuantificado y comprender los patrones de movilidad. En el marco de los PMUS pakistanies (Abbottabad,
Mingora y Peshawar) apoyados por MobiliseYourCity, estas cuestiones se abordaron gracias a un programa de encuestas
perfeccionado, apoyado por una combinacion de herramientas digitales.

El enfoque elegido consistio en identificar y cartografiar los nudos de transporte, inventariar el origen, el destino y el nivel de
servicio de las rutas que sirven a estos nudos y recopilar el itinerario actual gracias a una aplicacion de seguimiento por GPS.
En Pakistan, este proceso se facilité utilizando una aplicaciéon para smartphone basada en OSM tracker que contabiliza los
ascensos y descensos, lo que hace mas eficientes las encuestas a bordo.

En cuanto a la red de rutas, se utilizé una alternativa abierta a Google Street view: Mapillary y Kartaview. Permitié crear una
base de datos SIG [Sistema de Informacion Geografica] ilustrada y enriquecié OpenStreetMap localmente. Esta base de datos
SIG puede compartirse posteriormente entre las partes interesadas, que no siempre estan familiarizadas con toda la zona
urbana, y servir de apoyo a los planificadores en sus actividades cotidianas.

LLa compra de vistas por satélite en alta definicion también puede ser Util para dibujar un mapa de la red vial, ya que la calidad
de la informacién de Google Satellite no es la misma en todo el mundo (el costo aproximado es de unos 25 USD por km?).
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Analizar los problemas y las oportunidades

Un buen andlisis de la movilidad es crucial para definir las politicas adecuadas y proporciona la base de referencia
necesaria para medir los avances. El andlisis debe ser lo méas exhaustivo posible y, al mismo tiempo, poner de
relieve los problemas de movilidad que mas tarde serviran para identificar los retos que debera abordar el PMUS.
La siguiente tabla proporciona una estructura basica para apoyar el diagnéstico, detallando las preguntas clave por
temay los resultados esperados.

Preguntas clave Resultados basicos

Contexto urbano °
y socio-
demografico

Movilidad

Oferta de
transporte

¢Coémo ha evolucionado la ciudad en las Ultimas
décadas?

¢Cuadles son los perimetros urbanos administrativos
y funcionales?

¢Como esta organizada la ciudad, qué barrios se
distinguen y cuéles son sus caracteristicas?

¢Cudles son los principales generadores de
desplazamientos y los equipamientos urbanos?

;Cudles son las tendencias demogréficas?

¢Cuadl es el perfil socioecondmico de la poblacion?

;Cudles son los patrones de movilidad? En cuanto a
tasa de movilidad, estructura espacial, distribucion
temporal, preferencias modales, etc.

¢Cudles son los factores determinantes de la
movilidad y los desencadenantes del cambio?

¢Cudles son las caracteristicas de la red vial urbana?
;Calidad del mantenimiento, cobertura de la ciudad?

¢Cudles son los diferentes tipos de servicios

de transporte publico urbano, describiendo su
organizacién, naturaleza, nivel de servicio, calidad del
servicio, tarifa, modelo de negocio?

;Cudles son las caracteristicas de las redes
peatonales y ciclistas? ;Calidad del mantenimiento,
cobertura de la ciudad?

¢Qué condiciones experimentan los usuarios de la
ruta, el transporte publico y los medios de transporte
no motorizados?

¢Cudles son los servicios de movilidad en la ciudad
(bicicletas compartidas, aplicaciones para hacer
rutas, aplicaciones de ride-hailing...)?

Perimetros administrativos y funcionales
Caracteristicas y barreras naturales
Mapa de usos del suelo

Mapa de generadores de viajes
Densidad y crecimiento de la poblacion

Contexto socioecondmico: renta media mensual
por hogar, propiedad de vehiculos, motorizacién,
estructura de la poblacion (segun sexo, edad,
situacion laboral, ocupacion, nivel educativo)

Graficos de movilidad': indice de movilidad, reparto
modal, presupuesto y tiempo medio de movilidad
diaria, mapa de flujos, distribucion horaria de los
viajes, patrones intermodales

Mapa de vias por tipo, capacidad

Mapa de puntos conflictivos

Victimas fatales en las vias a lo largo del tiempo
Mapa de lared de TP

Niveles de servicio de TP

Mapa de centros multimodales de TP

Modelo de negocio y organizacion del paratransito
Mapa/tipologia de estacionamientos

Instalaciones para peatones y ciclistas/condiciones
de movilidad (km de veredas, bicisendas...)

12 Los analisis deben detallarse en funcion de las zonas geograficas, la edad y el sexo, cuando corresponda. Pueden detallarse segun otras variables (por ejemplo, ingresos
u ocupacion, condicion de discapacidad), dependiendo de la fiabilidad y representatividad de los datos. En cuanto a los patrones de movilidad y las condiciones de las
minorias o publicos vulnerables, suele ser mas relevante valorar la informacion cualitativa recogida a través de grupos focales, entrevistas, etc.
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Preguntas clave Resultados basicos

Adecuacion
de la ofertay
la demanda de
transporte

Logistica urbana

Gobernanza

Finanzas

¢Como se ajusta la oferta de transporte a la
demanda?

¢Como se distribuye la oferta de transporte en la
zona urbana?

¢En qué medida son justas las condiciones de
accesibilidad y asequibilidad?

;Donde se encuentran los principales generadores de
mercancias?

¢Cuales son los flujos de mercancias resultantes
(volumen, estructura)?

¢Cémo se asigna la demanda (determinantes de la
eleccion modal y preferencias)?

¢Qué normativa se aplica, si existe?

¢Cudles son las oportunidades de tierra para
desarrollar un almacén y un centro logistico?

¢;Quiénes son las partes interesadas en la movilidad?
¢Cuadles son sus recursos y capacidades?

¢Como se distribuyen las responsabilidades, en
cuanto a la planificacion de la movilidad y dreas
relacionadas (urbanismo, infraestructuras, etc.)?

¢Cual es el marco regulatorio?

;Cudl es la eficacia/eficiencia del marco institucional
actual?

¢En qué medida estan integrados los procesos
urbanos y de movilidad?

¢Cudl es el presupuesto recurrente para movilidad y
cémo estd estructurado?

¢Como se financia el presupuesto recurrente? ;Cual
es la proporcion de recursos locales?

¢Cuanto se ha invertido en transporte en la tltima
década?

¢Cudnto se ha invertido en los distintos modos de
transporte y en aspectos de sostenibilidad?

¢Quiénes son los principales agentes financieros y los
procesos de toma de decisiones? ;Cudles son otras
posibles fuentes de financiacion?

Fondos publicos: ¢se dispone de fondos publicos
locales? ;Pueden los agentes locales acceder a los
fondos nacionales si estan disponibles? ;Cuél es el
ingreso generado via la tarifa del transporte publico?
¢Eltransporte publico es rentable?

Sector privado: ;qué papel desempefia actualmente
el sector privado? ;Podria reforzarse este papel?
¢Existen mecanismos de asociacién publico-privada?

Ocupacion media de los vehiculos de transporte
publico

Mapa de cobertura de la poblacion por el transporte
publico

Mapa de accesibilidad del transporte publico, tiempo
de viaje al centro (sub)urbano mas cercano

Gasto en movilidad comparado con los ingresos
familiares, en promedio o por categoria de poblacion

Mapas de los polos generadores y consumidores,
incluidos los mercados

Mapas de corredores y nodos de transporte de
mercancias

Mapas de zonas bajo regulacion especifica en
materia de transporte y entrega de mercancias

Mapas de zonas de estacionamiento de camiones

Tipologia de mercancias y opciones y preferencias
modales relacionadas, nivel de servicios

Cartografia de las partes interesadas

Organigrama de las partes interesadas, incluidos los
organismos publicos y privados

Responsabilidades de las partes interesadas /
participacion en la implementacion y financiacion
del PMUS

Politicas, legislaciones, normativas, concesiones

Leyes y politicas nacionales a tener en cuenta

Desglose del presupuesto anual de movilidad por
fuente de fondos

Presupuesto anual de movilidad durante la ultima
década

Estructura del presupuesto anual de movilidad
(porcentaje de CAPEX/OPEX)

Fuentes de financiacién (publicas y privadas)
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Preguntas clave Resultados basicos

Marco de
planificacion
estratégica
y evolucion
prevista

Impacto
medioambiental
y social del
sistema de
movilidad

Qué se ha considerado anteriormente en materia de
movilidad/planificacion urbana?

¢Cudles son los objetivos estratégicos en materia de
desarrollo urbano en el futuro?

¢Cuadles son los proyectos urbanos y de movilidad en
curso/previstos?

¢Garantiza el sistema de transporte igualdad de
acceso, asequibilidad y disponibilidad?

¢Qué tan accesible/atractivo es el sistema de
movilidad para las mujeres?

¢Qué tan accesible/atractivo es el sistema de
movilidad para los jovenes y las personas mayores?

¢Qué tan accesible/atractivo es el sistema de
movilidad para la poblacién de bajos ingresos?

¢Qué tan accesible/atractivo es el sistema de
movilidad para las personas discapacitadas?

¢Las medidas relacionadas con el transporte facilitan
el empleo y apoyan el desarrollo de un mercado
laboral inclusivo?

;Cudl es el desempefio medioambiental de la flota
privada/publica? En funcién de la composicion de la
flota, la normativa, el mantenimiento, la calidad del
combustible, etc.

¢Cuadles son las emisiones del CO, del sector del
transporte?

¢Cuadl es el impacto del sector del transporte en la
calidad del aire?

¢Cudl es el impacto del sector del transporte sobre
el ruido?

Zona/estructura urbana prevista

Mapa de los principales proyectos urbanosy de
transporte

Patrones especificos de movilidad por género/edad/
grupos minoritarios

Proporcién del presupuesto de movilidad en los
ingresos mensuales de los hogares

Proporcién de mujeres entre la mano de obra del
sector del transporte

Cobertura del transporte publico en comparacion
con la poblacion de bajos ingresos

Estructura del parque de vehiculos segun
motorizacion, edad

Emisiones de CO,eq anuales, totales y por habitante

Concentracion de contaminantes atmosféricos
(PM2,5, PM10, NOx, SO,)

Emisiones de contaminantes atmosféricos (PM2,5,
PM10, NOx, SO,) al afio, totales y por habitante

Observaciones sobre las perturbaciones
relacionadas con el ruido, si corresponde

Tabla 9. Lineamientos para analizar la situacion de la movilidad®

13 Para el sector del paratransito, refiérase a la Caja de herramientas sobre el paratransito de MobiliseYourCity, que incluye recomendaciones practicas sobre como

conducir un diagnostico



https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-paratransit-toolkit
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Aunque el andlisis de la oferta y la demanda de movilidad es obviamente fundamental, no debe eclipsar los siguientes
aspectos, que mas adelante representaran aportes significativos:

e |ntegrar las dinamicas y evoluciones urbanas en curso. Dado que los patrones de movilidad son el resultado de
la organizacion y las limitaciones urbanas, es importante comprender los instrumentos del desarrollo urbano,
actores relacionados, los procesos y como estan conectados con la planificacion de la movilidad. De hecho,
esto puede inspirar acciones de mayor impacto que el desarrollo de la oferta de transporte, ya que afectaria
directamente a la estructura de los viajes y a la distancia recorrida (gestion de la demanda). Por ejemplo, en
Antofagasta (Chile), la diversificacion de la economia se fijé como objetivo del PMUS, con la intencion subyacente
de reducir la dependencia del sector minero.

o
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Figura 25. Mapas para el analisis urbano

Fuente: PMUS de Yaundé

e Evaluar los aspectos de exclusion social en el marco de las politicas de transporte. Esto significa tener en cuenta
las necesidades de toda la poblacion, incluidos los grupos vulnerables como los nifios, las personas con movilidad
reducida, los adultos mayores, los hogares con bajos ingresos, los grupos minoritarios, etc. También debe tenerse
en cuenta la equidad en el acceso y las oportunidades para todos los ciudadanos. (Véase también Recopilar
informacion y datos acerca de los requisitos relacionados con el programa de recoleccién de datos);
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e Profundizar en el analisis del marco institucional centrandose en las practicas y los resultados mas que en la
organizacion oficial. La configuracion institucional es la clave del éxito de las etapas posteriores; por lo tanto, es
esencial reflejar en el diagndstico los limites heredados de la actual distribucion de responsabilidades entre las
autoridades publicas. En términos mas generales, esta parte del diagndstico tendra por objeto:

» ldentificar el panorama juridico actual para comprender qué actores publicos participan en la elaboracion de
politicas y en la toma de decisiones.

» Comprender el panorama juridico e institucional en el que operara el PMUS. Si ya existe un marco
nacional que permita el desarrollo del PMUS, ver como aprovechar este apoyo (financiero, técnico, etc.).
En caso contrario, asegurar que el PMUS cuente con una base juridica solida que garantice su adopcion e
implementacion.

» Identificar lagunas para complementar la normativa existente. Normalmente, si no existe una politica de
estacionamiento, puede sefialarse como una medida potencial del PMUS.

e Evaluar los aspectos financieros para que puedan apoyar posteriormente la elaboracién del plan de financiacion.
En particular, la evolucion de las inversiones en movilidad y la correspondiente contribucion por fuentes de
financiacion durante la uUltima década ayudaran a estimar las tendencias y deducir las capacidades de financiacion
a lo largo del periodo de implementacion.

Evolucion del presupuesto ejecutado CUD 2008-2017
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Figura 27. Evolucion del presupuesto de transporte en la Gltima década
Fuente: CAPEX & OPEX del PMUS de Duala
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Figura 28. Distribucion de responsabilidades y fuentes de financiacion en el PMUS de Dire Dawa

e Al estimar las emisiones de carbono del sector de la movilidad, hay que tener en cuenta que las hipétesis
consideradas serviran posteriormente de apoyo para la estimacion de la mitigacion de las emisiones de GEI del
PMUS, uno de sus objetivos mas destacados. Por lo tanto, asegurarse de compartir y consolidar con las partes
interesadas pertinentes el marco metodoldgico y los limites inducidos, haciendo explicitos y transparentes los
supuestos considerados. Es posible que existan trabajos o referencias similares, incluso a nivel nacional, que
puedan suscitar algunas dudas sobre la coherencia y compatibilidad de los distintos enfoques. Se aclararan,
basdndose en el método MobiliseYourCity y teniendo en cuenta que las iniciativas nacionales y locales tienen
propositos diferentes que corresponden a métodos y datos de entrada distintos.
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Izquierda: Division central de Kampala; derecha: India

Ccréditos: Hassan Omar Wamwayi en Unsplash (izquierda), Claudette Bleijenberg en Unsplash
(derecha)
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RECUADRO 13 El paratransito, un tema central en el Sur Global

En muchas ciudades del Sur, el paratransito representa una parte importante de la movilidad cotidiana, o incluso la Unica
oferta de transporte existente. Reline servicios de diversos grados de informalidad e institucionalizacion, desde servicios
que operan en un mercado desregulado hasta servicios reconocidos que operan en paralelo a un transporte regulado,
aungue la relacion con la autoridad publica es limitada o inexistente. Si bien los operadores pueden estar sujetos a
licencias de conduccion o explotacion, el servicio en si—rutas, trayectos—permanece bajo su control, segun un panorama
operativo mas o menos fragmentado. Esto Ultimo puede suponer un desafio a la hora de realizar el diagndstico de
movilidad, ya que puede no existir informacion oficial ni formalizada sobre la oferta de paratransito y el modelo de
negocio.

El diagndstico del sector del paratransito debe abarcar cuatro ambitos: la oferta de transporte, el uso de los servicios,

las estructuras del modelo econémico y las disposiciones organizativas. A continuacién se detallan los resultados
esperados (ver también la Caja de herramientas sobre el Paratransito de MobiliseYourCity).
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Figura 29.

En cuanto a la recoleccion de datos, las principales fuentes para el diagnostico pueden resumirse del siguiente modo:

e Entrevistas con conductores, propietarios de vehiculos u organizaciones segun el tipo de organizacion, autoridad reguladora 'y
usuarios. Las entrevistas son una importante fuente de informacion y permiten generar confianza con las partes interesadas, lo
que resulta esencial para debatir temas delicados (el modelo econémico en particular).

e Encuestas de demanda, que pueden incluir conteos, encuestas origen-destino, preferencias declaradas y opinion. Este tipo de
encuesta debe realizarse preferentemente en los puntos donde se concentran los servicios y en las estaciones de autobuses,
siempre que sea posible. Hay que tener en cuenta que la encuesta de hogares también proporcionara datos sobre la demanda
de paratransito, aunque seran menos representativos a nivel de corredor. Las preferencias y opiniones manifestadas pueden
agregarse a la encuesta de hogares para facilitar las actividades de campo en la calle.

e Registro de seguimiento por GPS para cartografiar la oferta de transporte. También permite evaluar el nivel de servicio, por
ejemplo, el tiempo de recorrido, la velocidad, etc. Ademas, las observaciones sobre el terreno son una actividad indispensable,
especialmente en los puntos de reunion. A menudo permiten confirmar o afinar el protocolo de aplicacion de las encuestas.

* [ndices de precios de los combustibles en los Ultimos afios.
e Base de datos de reglamentacidn, acuerdos y licencias/permisos.

En general, los tipos de modos considerados a lo largo de la elaboracion del PMUS deben estar claramente identificados y
acordados con los actores locales, ya que la nocién de transporte publico puede resultar confusa y engafiosa. En la Fase

2 Establecimiento de vision y objetivos y creacion de escenarios y Fase 3 Planificacion de medidas, se haré referencia a la
segmentacion modal a la hora de disefiar una red de transporte estructurada y definir un marco de monitoreo y evaluacién. En
particular, la estimacion de las emisiones de GEI se basa en una segmentacion modal que debe ser coherente con la tipologia de
los vehiculos y los factores de emision relacionados.

14 Se puede encontrar mas informacion y referencias en Internet, inspirandose en iniciativas similares llevadas a cabo a escala metropolitana para cartografiar la red de transporte publico, en
Abiyan(http ://doc.digitaltransport.io/abidjantransport/) o Nairobi (http ://digitalmatatus.com/about.html).

RECUADRO 14 La inclusion social, un desafio sostenible y técnico

Aunque la inclusion social es uno de los tres pilares del desarrollo sostenible y una de las principales preocupaciones politicas

en muchas ciudades del Sur Global, no es facil determinar el nivel de recursos a escala local. En particular, los ingresos pueden
ser dificiles de encuestar debido a respuestas sesgadas (reticencia, dificultades objetivas para proporcionar una estimacién
cuantitativa de los recursos de los hogares, informalidad) o al método de muestreo. Por lo tanto, la campafia de encuestas puede
ser limitado y las estadisticas nacionales, cuando existen, pueden no ser lo suficientemente detalladas (por ejemplo, disponibles
por distrito o macrozona) ni estar actualizadas.

Una posible alternativa para valorar el impacto social del PMUS es elaborar un mapa de vulnerabilidad, con el apoyo de los actores
locales, que refleje las prioridades sociales en toda la zona urbana. Puede servir de base para la situacion de la movilidad, la
evaluacion del escenario y el establecimiento de indicadores sociales como parte del proceso de seguimiento del PMUS.


http://doc.digitaltransport.io/abidjantransport/
http://digitalmatatus.com/about.html
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Esta ultima actividad es un hito fundamental de la Planificacion de la Movilidad Urbana Sostenible, cuyo objetivo
es lograr un entendimiento comun, junto con las partes interesadas importantes, de los principales retos y
oportunidades de movilidad. Para ello, la conclusion del diagnostico debera destacar claramente las cuestiones

planteadas a lo largo del ana

isis de la situacion de la movilidad, ya sea mediante un ana
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A continuacion, debera compartirse y consolidarse conjuntamente con las partes interesadas locales para garantizar

la comprension mutua y la apropiacion de ese primer resultado, que servira de base para construir escenarios
de desarrollo y fijar objetivos estratégicos. Posteriormente, las principales conclusiones deberan resumirse 'y
comunicarse ampliamente al publico (publicacién en el sitio web y/o en la prensa, por ejemplo).

Es posible implicar de nuevo a las principales partes interesadas y a los politicos locales para fomentar la aceptacion

del PMUS, hacer que el proceso sea responsable y proporcionar una base solida para el proximo desarrollo de la
estrategia.
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Figura 31. Sintesis cartografica de los principales problemas con respecto a la red vial
Fuente: PMUS de Yaundé
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Los escenarios ayudan a comprender mejor los efectos probables de los factores externos que afectan la movilidad
urbana (como los cambios en el clima, las tecnologias de la informacion, las finanzas y la seguridad) junto con
enfoques alternativos para reaccionar antes ellos. Al ilustrar diferentes situaciones futuras posibles, permiten a los
planificadores evaluar las consecuencias de las tendencias actuales, los posibles cambios locales y sociales, asi
como prioridades politicas estratégicas alternativas independientemente unas de otras.

Examinar los efectos de estos diferentes escenarios fortalece la base factual de las decisiones estratégicas,
también informadas por el diagndstico de la movilidad urbana. Por tanto, el Paso 4, Construir y evaluar escenarios
conjuntamente, pretende inspirar el desarrollo de la vision y los objetivos formulados en el Paso 5, Desarrollar una
vision y objetivos con las partes interesadas. Dependiendo del grado de preparacion de la ciudad, la vision estratégica
puede surgir antes, en cuyo caso la vision y los escenarios se alimentan mutuamente de forma reiterada. En tales
casos, los Pasos 4y 5 trabajarian en paralelo.

Desarrollar escenarios de futuros potenciales

Un escenario es una descripcion de un conjunto especifico de desarrollos en el futuro que son pertinentes para
la movilidad urbana, incluyendo los efectos probables de los factores externos (tales como las circunstancias
demogréficas y econdmicas), asi como los de las prioridades politicas estratégicas (como un sélido enfoque de
movilidad activa o electromovilidad).

Construir escenarios puede resultar dificil si se parte desde cero, sin experiencia previa en la planificacién de la
movilidad o ejercicios similares. En tales casos, pueden adoptarse diferentes enfoques para definir las proyecciones:

e |dentificar los criterios de evaluacion colectivamente, como una manera de prefigurar el alcance de los futuros
deseables.

e Abordar los principales desafios identificados en el diagndstico.

e Proponer e intercambiar ideas sobre factores determinantes, eventos disruptivos o principales puntos de
incertidumbre, a partir del diagndstico que permita discriminar escenarios.

¢ Inspirarse en otras ciudades para observar las diferentes estrategias consideradas al enfrentar los mismos
problemas de movilidad.
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Figura 32. Prioridades versus costos de las medidas. ¢Ciudades para autos o para personas?
Fuente: PMUS de Antofagasta

Los escenarios desarrollados pueden permitir abordar varios elementos que afectaran su viabilidad y, por tanto, la
probabilidad de su realizacion:

¢ Incertidumbre (normalmente en relacion con la implementacién efectiva de un gran proyecto urbano, la
disponibilidad de recursos, etc., en cuyo caso el escenario presenta el mejor sistema de movilidad de acuerdo con
las circunstancias);

¢ Ambicidn y capacidades (los distintos escenarios pueden reflejar diferentes grados de intervencion e inversion.
Estos van unidos a hipétesis sobre la capacidad de la ciudad para movilizar los recursos necesarios para ponerlos
en practica), o

¢ Divergencia de opiniones sobre la vision y las prioridades (en cuanto a la proporcion de inversiones en rutas frente
a las de transporte publico, por ejemplo).
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Figura 33. Diferentes enfoques para el desarrollo de escenarios

En cualquier caso, se incluird un escenario tendencial (BAU, por sus siglas en inglés) para respaldar la evaluacion de
los escenarios. Del mismo modo, es probable que surja un escenario “troncal” que agregue las caracteristicas mas
obvias y consensuadas. Puede representar un escenario o figurar un componente comun a todos los escenarios.

Asegurar que los escenarios considerados aporten impactos medioambientales y sociales positivos en comparacion
con el escenario BAU. Es importante que estos aspectos se perciban como objetivos principales por las partes
interesadas, como parte de una estrategia de movilidad sostenible y no como rasgos ornamentales. En particular,
una de las principales ambiciones de los PMUS es generar una reduccioén de las emisiones de GEl en el largo plazo.

Emisiones de [202

equivalente del sector del transporte Escenario tendencial - BAU

Escenario PMUS X

Anos

Figura 34. El impacto previsto del escenario de desarrollo en relacion con las emisiones de GEI
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Debe prestarse especial atencion al escenario BAU, ya que sera la referencia con la cual se compararan los
escenarios en cuanto al rendimiento vy la eficacia. El escenario BAU no debe ser el escenario del estado actual del
sistema de transporte y esto llevaria a sobreestimar el beneficio del proyecto. Un escenario en donde no se lleve

a cabo ningun PMUS sin dudas contara con la implementacion de otros proyectos. Por lo tanto, los supuestos

de transporte y desarrollo urbano para el escenario BAU deben formularse con cautela. Los supuestos podrian
compararse con los indicadores e indices de crecimiento nacional, si estan a disposicion, o con las capacidades de
financiamiento para despejar la tendencia de desarrollo potencial real de las ambiciones voluntaristas que podrian
terminar siendo demasiado optimistas.

Discutir los escenarios con las partes interesadas

Discutir los diferentes escenarios y sus impactos con las partes interesadas es el primer paso hacia una vision de la
movilidad ampliamente aceptada.

En la primera reunién, proveer informacién basica a las partes interesadas para garantizar un nivel de conocimiento
comun. Deberd incluir informacion sobre las visiones existentes, los resultados del anélisis de la movilidad y la
descripcion de los escenarios. Las preguntas basicas que deben abordarse son:

e ;Qué necesidades de cambio revela el escenario BAU?

e ;Cudles de las prioridades de politica alternativa son deseables y por qué?

e ;Qué nivel de ambicidn se necesita para lograr una movilidad sostenible en el futuro?

Discutir los criterios de evaluacion también puede permitir determinar las prioridades y principales preocupaciones
de las partes interesadas.

Escenario Base

Implementacion de la ley 63-17 y
de los proyectos programados

Organizacion de una red de transporte piblico
profesionalizada y regulada

Mejora de la oferta de metro y la red de
transporte de superficie

Alivio del transito en la zona urbana gracias a la
finalizacion de la circunvalacion

Desarrollo de la oferta de transporte masivo
hacia el ceste, con la linea 2 de teleférico

Escenario Central

Politica encaminada al incluir
desarrollo de las infraestructuras, con
un nivel de inversidn, esfuerzos e
impacto aceptable

Complecion de la red estructurante de acuerdo
con la demanda, junto con servicios locales
garantizando conectividad

Adecuacion de la red vial, asegurando
continuidad y equidad a escala metropolitana, asi
como coherencia con los TP

Oferta de condiciones minimas para el uso de los
modos suaves considerando necesidades basicas
asi como "quick win"

Figura 35. 3 escenarios estudiados en el PMUS de Santo Domingo

Fuente: PMUD Gran Santo Domingo

Escenario Ambicioso

Politica completada por medidas
financieras y tipo gestion de la demanda
buscando por un mayor nivel de impacto

Jerarquizacion de la oferta complementaria a la
red de transporte masivo

Prioridad a la calidad urbana y los modos suaves
mediante ordenamientos y acciones mas amplios
y de mayor permanencia

Implementacion de medidas fiscales de mayor
eficiencia en términos financiero como
medioambientales

Responsabilizacion de los actores privados en la
financiacion del sector y mitigacion de su
actividad sobre la movilidad
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Ciudad dispersa

El escenario de ciudad dispersa necesita
desarrollar la red vial en una zona muy extensa
con una densidad limitada. Su desarrollo es
extensivo segln un marco bastante poco
jerarquizado. Las categorias de rutas principales
y secundarias son mas limitadas que las
terciarias, que representan una parte impartante
de la red global. La estructura general de la red
es extensa y generalizada

Dos ciudades

El escenario de las dos ciudades esta
fuertemente estructurado a lo largo de una red
secundaria bien desarrollada y mallada. Cada
ciudad, antigua o nueva, desarrolla esta
categorfa y la enlaza con la red principal. Este
desarrollo permite aliviar el trafico de las vias
principales en las zonas mas concurridas. Los
enlaces entre las dos ciudades se realizan
mediante una carretera principal y otra
secundaria que cubren todas las necesidades

Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Ciudad policéntrica

La ciudad policéntrica tiene una red global
equilibrada. Se apoya en una red principal
ligeramente mayor que al de otros escenarios,
ofreciendo una alternativa a los ejes principales
que actualmente concentran todos los flujos. Una
segunda carretera este-oeste entre Melka Jebdu
y Kezira permite gestionar mejor el trafico en la
actual Dire Dawa, proporcionando un mejor
acceso a los principales generadores de viajes
(universidades, ayuntamiento, nueva estacion de
tren). La red secundaria se ajusta a la forma
urbana y a la distribucion de las polaridades
urbanas

Figura 36. 3 escenarios estudiados en el PMUS de Dire Dawa

Fuente: PMUS de Dire Dawa

Una vez consolidados, los escenarios se evaluaran segun criterios objetivos bien definidos:

e Adecuacion a la demanda y cobertura de la oferta del transporte publico: la cuota modal del transporte publico, el
cambio modal desde el auto privado, la demanda sobre la capacidad entregada, la cuota de residentes/empleos
cumplidos, la variacion de los indicadores por zona o distrito.

e Adecuacion al entorno urbano: la necesidad de renovacion urbana y reasentamiento, el impacto en la forma

urbana.

¢ |Impactos medioambientales: la reduccion de las emisiones de GElI.

¢ Impactos sociales: ahorro de tiempo, ahorro de costos, mejora de las condiciones de accesibilidad.

e |mpacto financiero: la inversion total, el indice de cobertura, la necesidad de subsidios publicos y las capacidades

de financiacién adicionales.
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Principales indicadores

Escenario Escenario 1 Escenario 2
tendencial equilibrio voluntarista
« Reparto modal TP/Taxis/MIT/Mototaxi/MD (%) 2,5/ 39/9/14/35 4,8/31/9/14/34 6/37/9/14/33
« Velocidad media (km/h) 15 18 16
« Distancia recorrida (veh/km) 3.970 3.926 3.781

Transporte pdblico

« Ndmero de viajes en TP (pers/dia) 144,000 284.000 367.000

« Poblacidn atendida por transporte piblico (%) 35 35 42

Accesibilidad a los barrios

Analisis socioeconomico

« Inversiones adicionales (M€) - 400 360

« TIR [Tasa Interna de Retorno] (a 30 afios) - 14% 30%

Calidad de vida/medioambiente

« Indice de emisiones de GEI (KteqC02/afio) - 2035 779 773 751

Tabla 10. Analisis multicriterio de escenarios
Fuente: PMUS de Yaundé

RECUADRO 15 Modelo de la demanda de transporte

Un modelo de la demanda del transporte se apoya en el conocimiento
existente de la oferta de transporte, la demanda del transporte y cémo
interacttan entre si (por ejemplo, las preferencias de los usuarios de acuerdo
con el modo, precio y el tiempo de viaje). En base a la relacion entre la

oferta de transporte y la demanda, el modelo puede evaluar la demanda de
transporte en condiciones hipotéticas. Permite, asi, evaluar la adecuacion

de un escenario de oferta de transporte en un contexto socioeconémico
determinado y por tanto disefiar una red de transporte publico que se adapte
a las necesidades de movilidad de una ciudad, integrando los desarrollos
urbanos previstos. Mas especificamente, un modelo de la demanda de
transporte permite a los planificadores de transporte encontrar el mejor
compromiso entre la satisfaccion de la demanda de transporte y las
inversiones que hay que realizar tanto en infraestructura como en servicios.
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Alo largo del proceso, los desacuerdos o malentendidos pueden entorpecer los debates. La siguiente tabla provee
algunas pistas para lidiar con algunas situaciones habituales.

Regresar a los datos o resultados técnicos, los problemas identificados en la fase previa o las
prioridades establecidas, contemplar capacitaciones especificas o comparaciones de mercado e
involucrar un especialista o una contraparte con experiencia en el tema en cuestion.

Opiniones conflictivas entre las
partes interesadas

Bajos recursos, dificultades para Adoptar una gestion basada en el valor, ordenando los objetivos o formulando alternativas de baja
creer en un futuro que supone tecnologia, considerar fuentes alternativas o complementarias de financiamiento, tales como la
inversiones costosas captura inmobiliaria, la participacion del sector privado, etc.

Usar métodos de personajes o disefio UX para proveer materiales mds concretos y facilitar la
discusion: normalmente, desarrollar narrativas que consideren personajes especificos como un
estudiante, una mujer, un residente de las afueras, etc.

Falta de vision de parte de las partes
interesadas

Tabla 11.

La experiencia demuestra que la participacion ciudadana no es deseable durante el desarrollo de escenarios, ya que
es bastante técnico y abstracto. Por ello, se recomiendo sobre todo trabajar con las principales partes interesadas.
La participacion ciudadana puede contemplarse —como se ha hecho en Antofagasta, Chile, por ejemplo—, pero solo
si los aportes resultantes se valoran y se tienen en cuenta en las fases posteriores. En particular, las imagenes del
escenario BAU pueden ofrecer una base concreta para el debate.

La discusion de los escenarios va de la mano del desarrollo de una vision y unos objetivos comunes. Los escenarios
y las visiones estan estrechamente relacionados y la secuencia de su desarrollo puede variar de una ciudad a otra

o incluso desarrollarse en paralelo. Tras unas dos rondas de debate para posiblemente ajustar el escenario y luego
revisar la evaluacion actualizada, el Comité Directivo podra seleccionar un escenario. Puede tratarse de un escenario
propuesto o de una combinacioén de diferentes escenarios.
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Paso 9: Desarrollar una vision y objetivos
con las partes interesadas

¢En qué tipo de ciudad queremos vivir? ¢ En qué se diferenciara de otras ciudades? Estas son las preguntas centrales
a las que debe responder un ejercicio de vision.

Paso 5 - Desarrollar una vision y objetivos con las partes interesadas

Sinopsis de actividades

Co-crear una vision comin

Presentacion de la

vision y los objetivos de
movilidad

Acordar objetivos

Herramientas Métodos Resultados
e Modelo de prevision de la demanda e Directrices de la Unién Europea para la e Una visién comun ampliamente
) Movilidad Urbana Sostenible respaldada, basada en los resultados de
e Tabla anotada de contenidos para .
— . i . o los debates sobre los escenarios.
planes de movilidad urbana sostenible e (Gufatematica — Procesos participativos

. o . . en la planificacion de la movilidad e Objetivos claros y prioridades

e Kit de participacion del PMUS de Eltis - )
urbana estratégicas que especifican las

e Kit de Cooperacion Institucional de direcciones de mejora

PMUS

Crear conjuntamente una vision comin

Una vision es una descripcion cualitativa del futuro deseado de la ciudad y de la movilidad que guia el desarrollo de
objetivos, indicadores estratégicos y metas, asi como la seleccion de medidas adecuadas a lo largo del proceso del
PMUS. Se construye sobre el escenario preferido y suele basarse en el horizonte a largo plazo.

En concreto, la visién facilitara informacién sobre:

e |a historia del desarrollo de la ciudad, dando narrativa y coherencia al “camino hacia el futuro”. Una historia es algo
que la gente puede adoptar facilmente y en lo que puede creer. Como se publicard mas adelante, es importante
destacar los aspectos de la visién que se hacen eco de las preocupaciones de los ciudadanos. Desde esa
perspectiva, hay que asegurarse de conectar los problemas locales y las preocupaciones de la poblacion con
objetivos alcanzables cuando se desarrolle la vision.

e El nivel de ambicién del PMUS, con algunas medidas emblematicas y objetivos globales aun no formalizados, que
reflejen aspectos destacados y/o simbdlicos de la politica prevista. Por lo general, se puede esbozar la creacion
de una zona peatonal, grandes desarrollos de infraestructuras o medidas dirigidas especificamente a minorias o
grupos vulnerables.


https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-participation-kit
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
https://www.mobiliseyourcity.net/european-union-sump-guidelines
https://www.mobiliseyourcity.net/topic-guide-participatory-processes-urban-mobility-planning
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RECUADRO 16. Integracion de las demandas de la sociedad civil
y los objetivos del PMUS, el ejemplo de Yaundé, Camerin

En Yaundé, se publicé por primera vez en 2011 un plan de movilidad para suavizar el trafico sin ninguna
perspectiva en relacion con las emisiones de GEl o la calidad del aire. A la sociedad civil le preocupaban sobre
todo las condiciones del trafico y la posibilidad de aumentar la capacidad de las infraestructuras de transporte.
De hecho, los conceptos de movilidad sostenible no se habian introducido antes de la elaboracion del PMUS en
2018. En consecuencia, los objetivos del PMUS se percibian como algo desconectado de la realidad o incluso
contraproducente cuando se hablaba de reservar un carril exclusivo para autobuses para un sistema BRT.

Para provocar un cambio de mentalidad y favorecer la aceptacion por parte de la poblacién, se organizé una semana
de la calidad del aire, durante la cual se expusieron en lugar publicos mediciones de la calidad del aire por distrito
recogidas a lo largo de un afio, y los médicos explicaron los problemas de salud relacionados. El acto contribuy6 a la
aceptacion publica y a un mayor apoyo politico posterior.
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Acordar objetivos que aborden los
problemas clave y todos los modos

Los objetivos especifican las metas finales del PMUS y suelen referirse a las mejoras sociales, medioambientales o
econdmicas que se pretenden conseguir. También es probable que los objetivos reflejen los problemas de movilidad
resultantes del analisis de la situacion actual y deberian formularse de forma que la estructura general del PMUS
tenga mas sentido.

Reducir y racionalizar  Proporcionar accesibilidad
el uso del coche 3| sistema de movilidad y
oportunidades metropolitanas
a todos los ciudadanos

Hace que caminar y andar en bicicleta sea seguro y atractivo

Proporcionar transporte
piblico eficiente
y de alta calidad.

Valorar los bienes naturales Adaptar los marcos organizativo
y financiero para implantar un sistema

y mejorar la calidad del entorno urbano metropolitano de movilidad sostenible

Figura 37. Ejemplos de objetivos PMUS

Establecer objetivos que estén en consonancia tanto con los valores de la movilidad sostenible como con las
preocupaciones locales.

Aligual que la vision, el publico y los responsables de la toma de decisiones deben poder apropiarse facilmente de
los objetivos. Por tanto, estos deben estar adecuados para la comunicacion publica. Alinear los objetivos propios
con los de organismos de financiacion externos es también una forma de hacer que las medidas incluidas en el Plan
de Movilidad Urbana Sostenible resulten atractivas para la financiacion. Por ejemplo, los organismos nacionales de
medio ambiente pueden estar dispuestos a financiar medidas si se hace especial hincapié en el ahorro energético o
la reduccidn de las emisiones de GEI.
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P71ASS Seguridad vial

Disminucidn del atractivo del
espacio urbano para pasear

Calidad insuficiente del transporte
piblico

]l

Aumento de la proporcion de
vehiculos por habitante
(congestidn, accidentes de trafico,
emisiones peligrosas)

La bicicleta es un medio de
transporte, no solo un medio para
realizar actividades al aire libre

&

La infraestructura de transporte no
llega a las zonas urbanizadas

)

Escasa capacidad
institucional del municipio
®

\

Figura 38. Desafios y principales objetivos del PMUS

Fuente: PMUS de Ledpolis
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Alcanzar cero muertes en los
accidentes de transito

Ciudad peatonal

Transporte pablico eficiente,
comodo y ecoldgico

Optimizar el trafico de vehiculos
motorizados en la ciudad

Hacer de la bicicleta un medio de
transporte atractivo para un mayor
nimero de ciudadanos

Ciudad de distancias
cortas

Gestion coordinada de la
movilidad y alto nivel de
competencia del personal _

©0000eO
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Paso 6: Establecer indicadores y metas

Sinopsis de actividades

Presentacion de la vision y
los objetivos de movilidad

Fijar indicadores y metas Identificar indicadores SMART Acordar objetivos realistas

Herramientas Métodos Resultados
e Modelo de prevision de la demanda e MobiliseYourCity: indicadores bdsicos y e Conjunto de indicadores estratégicos
marco de seguimiento que permiten el seguimiento de los

e (Calculadora de emisiones de GEI de
MobiliseYourCity

progresos realizados hacia la realizacion
de cada uno de los objetivos.

Se pueden distinguir dos tipos de indicadores:

e Los indicadores PMUS estan destinados a evaluar los objetivos del PMUS. Deben incluir —aunque sin limitarse
a ellos— los indicadores basicos de MobiliseYourCity, asi como indicadores de comunicacion. Estos indicadores
deben ser faciles de entender e interesantes para un publico mas amplio (por ejemplo, el nimero de personas
gravemente heridas o muertas en sinistros de trafico; el nimero de localidades que superan los limites de
contaminacion atmosférica; o los puestos de trabajo creados). Los indicadores PMUS suelen centrarse en los
impactos (también llamados indicadores de resultados) que miden directamente la consecucion de los objetivos
de sostenibilidad. También es probable que se calculen a partir de una encuesta de hogares, que se realizara cada
diez afios aproximadamente.

Emisiones de GEI relacionadas con el transporte Acceso al transporte piblico
Reduccion de las emisiones anuales de GEl en un Proporcion de la poblacion que vive a menos de 500
escenario PMUS en comparacién con un escenario metros de una parada de transporte publico con un
BAU. servicio medio minimo de 20 minutos.
Seguridad vial Calidad del aire
Victimas mortales por todos los accidentes de Contaminacién media anual del aire urbano por
transporte (ruta, ferrocarril, etc.) por cada 100.000 particulas finas (in ug PM2.5) en estaciones de control
habitantes, al afio. enruta.

E Cuota modal del transporte Asequibilidad del transporte piblico

DR e L AT Porcentaje del ingreso familiar disponible que se gasta

Proporcion de viajes realizados con modos no en transporte publico para los usuarios pertenecientes
motorizados y transporte publico respecto al total al grupo de hogares del segundo quintil.
de viajes realizados con todos los modos

Figura 39. Indicadores principales de MobiliseYourCity


https://www.mobiliseyourcity.net/es/calculadora-de-emisiones-de-mobiliseyourcity
https://www.mobiliseyourcity.net/core-indicators-and-monitoring-framework
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¢ Los indicadores de las medidas se definen para cada accién o medida mds adelante (ver Planificar el seguimiento
y la evolucion de las medidas), Pueden clasificarse en tres categorias: productos, resultados e impacto, como se
detalla a continuacién. En particular, deben abarcar una estimacién aproximada de los costos de las inversiones

en transporte colectivo a largo plazo.

Producto

Km de veredas, km de
bicisendas construidos o
mejorados, nimero de plazas
de estacionamiento en el
centro de la ciudad, monto de
la financiacion publica o
privada movilizada

Medir el progreso de

la implementacion de
una accion

Aumento de la demanda de
bicicletas, cambio modal
hacia el transporte publico,
proporcion de mujeres entre
los trabajadores del sector del
transporte

Figura 40. Indicadores de producto, resultado e impacto

Reduccion de las emisiones
de GEl, proporcion de la
poblacion con acceso
comodo a los transportes
publicos, tasa de mortalidad
por lesiones causadas por
accidentes de trafico

En general, es preferible utilizar indicadores estédndar que ya estén bien definidos y de los que se disponga de
conocimientos sobre su medicion y analisis.

“Meta” se refiere aqui al valor fijado para cada indicador del PMUS. Puede resultar de la modelizacion de la demanda
o de una estimacion bruta, en funcion del objetivo fijado para el modelo de prevision de la demanda. En efecto, el
modelo de demanda bien puede evaluar la respuesta de la demanda a un escenario de oferta de transporte en un
contexto socioecondmico y urbano determinado. Sin embargo, su poder predictivo puede ser limitado cuando se
trata de medidas mas estructurales o politicas. Estos limites se asumiran y, por tanto, los objetivos correspondientes

se fijaran segun el criterio de los expertos.

Una vez definidos la vision, los objetivos y las metas, la vision se publicara en un formato facil de entender y se
utilizaran visualizaciones para comunicarla.

/Ilh Y'Y,
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EVITAR CAMBIAR MEJORAR

Patrones de uso Transporte pdblico Normas de ahorro de combustible
del suelo
T0D Politica ciclista Certificacion de neumaticos
Transporte P P
Tt e G Vehiculos eléctricos
mercancias

A Actividad E Estructura | Intensidad C Combustible

Ndmero de viajes Reparto modal Consumo de energia Contenido de carbono

Distancia del viaje Factor de carga (Litro/100km) (e.g. kg/litro)

o Emisiones de GE| C Demanda de transporte) X CConsumo especifico de energia ) X (Factor de conversidn especifico de GED

Figura 41.

Fuente: MobiliseYourCity, Enfoque para el Monitoreo y Reporte de Emisiones GEI.

RECUADRO 17. Estimacion de la reduccion de emisiones de GEI

El enfoque de MobiliseYourCity para el monitoreo y reporte propone estimar las emisiones de GEl relacionadas con
el transporte (CO,, CH,y N,0) y otros impactos a nivel de ciudad en lugar de por medida. Los PMUS forman paquetes
de medidas que interactian entre si'y, en consecuencia, tienen un mayor impacto sobre las emisiones que la suma
de las medidas individuales. Por lo tanto, los responsables del PMUS deben tener en cuenta las emisiones de GEl

del transporte en su territorio, es decir, las emisiones directas de fuentes moviles (de pozo a rueda): autos, motos,
camiones y autobuses.

Estos cdlculos pueden basarse en las encuestas de hogares que reflejan la “actividad de transporte” de los habitantes
(enfoque centrado en los habitantes), asi como su “estructura” (ver la Figura 47). Sin embargo, esto puede parecer
restrictivo en contextos en los que se atraen flujos importantes de zonas remotas. Este Ultimo punto deberia
evaluarse en el Paso 2, Determinar el marco de planificacion, o en el Paso 3, Analizar la situacion de la movilidad.

Se pueden identificar fuentes de datos complementarias para compensar este sesgo, adoptando asi un enfoque
centrado en el origen-destino o en el territorio’®.

En cuanto a la “Intensidad” y el “Combustible” (por ejemplo, el consumo de energia y el contenido de carbono), los
valores de los parametros deben adaptarse a las circunstancias especificas de la ciudad para calcular los inventarios
locales de emisiones de GEI del transporte en la medida de lo posible. Pueden utilizarse factores nacionales por
defecto o incluso valores por defecto del IPCC si las estadisticas locales no permiten una estimacion mas precisa.
Los modos de transporte considerados deben adaptarse a los datos disponibles y a la demanda de modelizacién. Lo
ideal es que todos los modos de transporte estén claramente integrados.

Para mas informacién, ver el Enfoque para el Monitoreo y Reporte de Emisiones GEI de MobiliseYourCity.

El seguimiento de las emisiones de contaminantes atmosféricos -PM,, NO,, SO,— no es obligatorio para los
informes de MobiliseYourCity. Sin embargo, las ciudades interesadas en controlar la calidad del aire relacionada con
el transporte pueden utilizar los datos sobre emisiones de GEl relacionadas con el transporte como primer paso para
calcular las emisiones de contaminantes atmosféricos locales. Las evaluaciones de la contaminacion atmosférica
siguen esencialmente la misma metodologia, pero requieren datos mas desglosados sobre las flotas de vehiculos
que el célculo ascendente de las emisiones de GEI.

15 Las ventas de energia proporcionan otra variable sustitutiva que suele preferirse para el inventario nacional.


https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions

3 Fase 3: Planificacion
de las medidas

Paso 7: Seleccionar paquetes de
medidas con las partes interesadas

Paso 7 - Seleccionar paquetes de medidas con las partes interesadas

Sinopsis de actividades

Definir paquetes de medidas
integradas

Evaluar las medidas

Herramientas

L]

Caja de herramientas sobre el
Paratransito de MobiliseYourCity

Material de formacion sobre PMUS y
finanzas

Material de formacion sobre PMUS y
género

Manual SUMPs-Up sobre la integracion

Asegurar la apropiacion y
aceptacion de las medidas

Métodos

Evaluacion comparativa

Buenas practicas en la participacion de

las partes interesadas

Manual SUMPs-Up para la seleccion de

medidas PMUS

Gufa temética para la planificacién de
una movilidad urbana més resiliente y

de medidas y paquetes de medidas,
2018

robusta, 2021, ELTIS

Validacion politica

de los paquetes de
medidas

Productos

Conjunto de medidas probadasy
evaluadas con respecto a los objetivos,
teniendo en cuenta la eficacia (en
términos de contribucion a los
objetivos), la aceptabilidad y la relacion
calidad-precio

Calculo de costos por tipo de accién,
modo, horizonte temporal y propietario
del proyecto


https://www.mobiliseyourcity.net/node/963
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-gender
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection?dm_t=0,0,0,0,0
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-stakeholder-engagement
https://www.eltis.org/resources/tools/sumps-manuals-sump-measure-selection
https://www.mobiliseyourcity.net/new-topic-guide-planning-more-resilient-and-robust-urban-mobility
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Con la tercera fase, el proceso de planificacion pasa del nivel estratégico al operativo. En concreto, el desarrollo
de paquetes de medidas eficaces constituye el nicleo de la planificacion de la movilidad urbana sostenible. Deben
basarse en los debates con las principales partes interesadas y tener en cuenta las experiencias de otros lugares en
contextos similares.

Definir paquetes de medidas integradas

Una medida es una accion amplia que se lleva a cabo para alcanzar uno o mas objetivos de politica en un PMUS
0 para superar uno o mas de los problemas identificados. Los ejemplos van desde medidas de uso del suelo,
infraestructura, regulacién, gestion y servicios hasta medidas de comportamiento, suministro de informaciény
tarificacion.

Un paquete de medidas combina diferentes medidas para contribuir mas eficazmente a los objetivos y aumentar su
aceptabilidad. Una forma de proceder es pensar en lo que se puede proponer para cada objetivo del PMUS en funcién
de los distintos tipos de medidas que se pueden contemplar (ver la clasificacion mas abajo). Pueden utilizarse otros
marcos como control para comprobar si una ciudad identifica todas las dreas relevantes para abordar un desafio
determinado.

) ) . Distribucion y articulacion de

PROYECTOS DE Inversiones matena\es eln movilidad y GOBERNANZA competencias entre las partes
transportes, por ejemplo, mejora de Y FINANZAS interesadas. Sistemas de gestion y

carreteras, red de BRT, red de autobuses. financiacioén, por ejemplo, autoridad de

movilidad, reforma institucional.

INFRAESTRUCTURA

Gestion del conocimiento: formacion,
capitalizacion, creacion de redes de
intercambio, herramientas, por ejemplo,
movilidad inclusiva, ecolégica y con
perspectiva de género.

PROCESQO, Procesos o regulacion para una
REGULACION implementaoién adecuada dg los proyectos.
Y DIRECTRICES Directrices/normas de disefio para
proyectos adecuados y coherentes.

Politicas y estrategias para formular

objetivos y principios especificos por

area, por ejemplo, plan de circulacion,
plan de logistica urbana.

Sensibilizacion y empoderamiento de los
ciudadanos y la sociedad civil, por
ejemplo, dia sin autos, clases de ciclismo.

Figura 42. Tipos de medidas de movilidad sostenible

Para proceder a la elaboracion de estos paquetes de medidas, hay que:

e Considerar las medidas que se hayan planificado o considerado previamente y contrastarlas con la vision, los
objetivos y las metas fijados para la ciudad.

e |dentificar una amplia variedad de opciones de medidas que contribuirian a esta misma vision, objetivos y metas.
e Aprender de ciudades y profesionales experimentados para considerar todas las opciones pertinentes e

inspirarse en otras ciudades de todo el mundo. Para ello, se puede recurrir a la evaluacion comparativa o invitar a
profesionales de otros lugares a la ciudad para que asesoren.
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Figura 43. Plan de accion para el desarrollo de infraestructura
Fuente: PMUS de Yaundé
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RECUADRO 18. Acerca de la evaluacion comparativa, o
como abordar el argumento “alli no va a funcionar”

La evaluacién comparativa tiene por objeto concientizar y aumentar la aceptacion de nuevas ideas, no como
solucion sino como inspiracion, dando luz sobre otras formas de manejar una situacion y fomentando asi el
pensamiento innovador. Aunque se trata de un ejercicio muy comun y facil de solicitar, los resultados suelen ser
engafiosos o alejarse demasiado de |a realidad encontrada localmente.

He aqui algunos consejos para llevar a cabo una evaluacion comparativa con éxito:

¢ Definir con precision el enfoque y los objetivos. La evaluacion comparativa de medidas de movilidad sostenible sin
especificar objetivos o criterios arrojara resultados decepcionantes. Sin embargo, la evaluacion comparativa de las
soluciones implementadas para abordar un problema especifico o de las opciones para implementar una solucién
concreta puede ayudar a apreciar el abanico de areas posibles, junto con los pros y los contras.

e Utilizarla en el momento oportuno. La evaluacion comparativa no debe desarrollarse demasiado pronto, sino
después del diagnostico, para que pueda relacionarse con hallazgos especificos. Asi, la evaluacion comparativa
puede apoyar la Fase 2, Establecimiento de vision y objetivos y creacion de escenarios y Fase 3, Planificacidn de las
medidas, enriqueciendo el conjunto de palancas o medidas a considerar.

e Valorar los resultados concretos o las experiencias de retroalimentacion. Las experiencias deberan describirse
en términos operativos para que la evaluacion comparativa valga la pena: hasta qué punto es complejo disefiar
e implementar, cuales son los riesgos potenciales, como pueden mitigarse, etc. También deben destacarse los
resultados y/o impactos gue se han logrado: cambio modal, ahorro de costos, reduccion de emisiones de GEl, etc.

¢ Los ejemplos nacionales deben considerarse en primer lugar. En general, se preferirdn las experiencias Sur-Sur
cuidadosamente seleccionadas, aunque el alcance de los casos de estudio debera acordarse con los usuarios
finales.

Aungue los ejemplos extranjeros no pueden reproducirse sin mas, se trata de ser capaz de adoptar nuevas ideas,
aprendiendo de ellas y adaptandolas al contexto local. Los nuevos conceptos suelen provocar reacciones escépticas
gue pueden gestionarse con experimentos piloto o a pequefia escala.

A continuacion se describiran las medidas para especificar objetivos, acciones o actividades relacionadas,
gobernanza, costos, fondos disponibles y mecanismos de financiacion, prioridad o nivel de impacto, calendario,
requisitos de participacion publica, impactos previstos, riesgos potenciales, condiciones de implementacion y
seguimiento, etc.

La coherencia global de las medidas propuestas puede evaluarse en funcién de determinadas prioridades, tal y como

refleja el marco conceptual EASI (Habilitar, evitar, cambiar, mejorar - EASI por sus siglas en inglés). De hecho, algunas

medidas basicas pueden destacarse como requisitos previos para ser consideradas prioridades principales, aunque

puedan parecer dificiles de implementar o no tan visibles para el publico a primera vista: reformas institucionales,

refuerzo de las capacidades, adaptacion del marco reglamentario o fiscal, etc. No dejan de ser determinantes a largo (
plazo y deberian tener efectos mas estructurales y significativos.

.\-\\l\\




94

Habilitar

Establecer un
sistema de
gobernanza eficaz
y responsable con
instituciones,
recursos humanos

Minimizar la
necesidad de
desplazamientos
motorizados
individuales
mediante una
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Mantener o aumentar
la cuota modal de los
modos mas
sostenibles desde el
punto de vista social
y medioambiental,

Mejorar

Mejorar la eficiencia y
seguridad de los
modos de servicios
de transporte
minimizando su
huella ambiental.

planificacion y
gestion adecuadas
del uso del suelo y el
transporte.

como los transportes
publico y no
motorizado.

y financiacion
adecuados.

Eficacia de la Uso del espacio

vial y eficiencia
de los vehiculos

gobernanza

Figura 44. Marco conceptual EASI

Evaluar las medidas

Para alcanzar un conjunto de medidas eficaces que se ajusten de forma realista a los recursos disponibles y a las
condiciones locales, debe realizarse una evaluacion transparente que se guie por la eficacia en términos de contribucion
a los objetivos, aceptabilidad y relacion precio-calidad. Especialmente en presupuestos ajustados para el transporte y la
movilidad urbanas, es crucial obtener el mayor impacto posible para los recursos gastados.

Pueden considerarse simultdneamente distintos enfoques:

Efectividad, por ejemplo, mediante la prevision del reparto modal o los cambios en el nimero de usuarios, la
estimacion de la reduccion de emisiones de GEl, la calificacion de expertos y la evaluacion comparativa.

e Aceptabilidad mediante consultas con las partes interesadas y el publico. Identificar conjuntamente las medidas con
las principales partes interesadas, implicandolas estrechamente en la generacion y evaluacion de opciones. Pedir al
publico ideas u opciones de medidas, lugares adecuados para microintervenciones, disposicion adecuada de espacios
publicos, etc.

e Larelacion precio-calidad puede evaluarse relacionando los criterios de efectividad con el CAPEX y el OPEX. El
analisis costo-beneficio (ACB) es una herramienta habitual para evaluar la rentabilidad de los proyectos de desarrollo.

e CAPEX (estimacidn bruta) aunque la relacion precio-calidad es preferible para la seleccién de medidas. El CAPEX
es requerido para garantizar que la lista de medidas contempladas esté en linea con las capacidades financieras
generales.

La lista de medidas puede ajustarse en funcién de los resultados de la evaluacion. Como regla de oro, las medidas
deben ser operativas, viables, sostenibles o susceptibles de financiacion. Asi pues, el plan de accién se adaptara a las
capacidades de financiarlas. El capitulo Desarrollar un plan financiero detalla los diferentes pasos para desarrollar esta
tarea.

Validacion politica de los paquetes de medidas

Discutir los paquetes de medidas seleccionados con las partes interesadas e implicarlas en el proceso de seleccion,
especialmente en el establecimiento de prioridades y la preparacién de la configuracion de la implementacion.

De hecho,los principales actores deben tener claro como participaran en cada paquete de medidas (funcién,
responsabilidades, financiacién, calendario) y reconocer cémo pueden integrar los impactos positivos (a través de
indicadores) en sus acciones locales de promocién comercial. Esta validacion deberia llevarse a cabo principalmente a
través del comité directivo del PMUS.
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Paso 8: Acordar acciones
y responsabilidades

Paso 8 - Acordar acciones y responsabilidades

Sinopsis de actividades

Consolidar y finalizar las Planificar el monitoreo y la
acciones evaluacion de las medidas

Acordar prioridades, Vel ! e

de accidn y acuerdo

responsabilidades y plazos ——

Desarrollar un plan financiero

Herramientas Resultados
e Material de formacién sobre PMUS y financiacién e Plan de accion finalizado.
e Financiacién del transporte urbano sostenible — Revision e Plan financiero, con un andlisis de los gastos previstos, los
internacional ingresos, el potencial de las fuentes de financiacion y una
evaluacion preliminar de la financiacion externa que debe

e Kit de cooperacién institucional PMUS

adquirirse.

e Arreglos de monitoreo (incluidas las responsabilidades y el
presupuesto) para evaluar el estado de implementacion de
las medidas y la consecucién de los objetivos, permitiendo
respuestas oportunas y eficaces.

e Acuerdo formal sobre las responsabilidades y el calendario
entre los responsables de la toma de decisiones y las principales
partes interesadas.

Consolidar y finalizar las acciones

Evaluar las acciones preseleccionadas en funcion de sus costos e ingresos a corto, medio y largo plazo, incluidos
el funcionamiento, la implementacién y el mantenimiento, e identificar cualquier déficit de financiacion (costo total
de propiedad). Preparar en practica presupuestos detallados para todas las categorias pertinentes: CAPEX, OPEX,
consultoria, personal administrativo, etc. Se pueden considerar provisiones para el desarrollo institucional/creacién
de capacidades, participacion de las partes interesadas y comunicaciones, equipos y materiales, entre otros.

Centrarse en los recursos humanos necesarios para implementar, supervisar y controlar todas las medidas puede
ayudar a garantizar que los costos administrativos adicionales inducidos por la aplicacion del PMUS se reflejen
adecuadamente en las decisiones y la presupuestacion en materia de personal. ‘



https://www.mobiliseyourcity.net/mastering-mobility-training-sumps-and-finance
https://www.mobiliseyourcity.net/financing-sustainable-urban-transport-international-review
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
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2.3 RECONQUISTA DE LOS RIOS ISABELA Y 0ZAMA

Accidn 2.3.1 : ORDENAMIENTO O VALORACION DE UNA MALLA VERDE

Contexto

« Asentamientos informales en la cuenca del rio, zona que presenta una alta contaminacién y vulnerabilidad
frente al riesgo de inundacion

« Implementacion prevista de un parque longitudinal Paseo del rio, como parte del proyecto de Domingo Savio,
que conlleva la creacion de un paseo recreativo en la orilla del rio Ozama, entre el puente Juan Bosch y el
puente Francisco del Rosario Sanchez

Objetivos

« Valorizar el patrimonio natural y las franjas de los Municipios rodeados por el rio

« Ofrecer espacios plblicos de alta calidad para fomentar el cambio de paradigma y comportamientos mas
sostenibles

« Sanear e integrar los barrios fronterizos al rio

Principio de accion

« Definir un esquema de vias verdes para ordenar paseos urbanos cualitativos a lo largo del rio, de manera a
generalizar la iniciativa del Paseo del rio, intervencion parte del proyecto Domingo Savio

« Como parte de este esquema; estudiar la readecuacion del Malecon, posiblemente como paso final luego de
reconfiguracion temporal, en temporadas especificas, gracias a ordenamientos reversibles o urbanismo tactico
de los modos no motorizados

Modalidades

« Como etapa preliminar, llevar a cabo un estudio para confirmar la factibilidad de la red ciclista considerando
los obstaculos y la factibilidad de su traslado (analisis costo beneficio), tipicamente las bases de lineas de
alta tension puestas en las aceras

« Privilegiar los ejes asf identificados como sitio para organizacion de eventos y peatonalizacion puntual

Plazo final Perlrgatro
Monto de . ) i i6
. o . Tipe de accion
linversion Infrastructura
5 MUSD . 2025 . SON

. SDE

Accion
2.3.1

Actor responsable
« Municipios

Socios
o INTRANT

Financiacion
« Municipios

« MOPC

Nivel de impacto
Medio ambiental

o—0O0——oO0

Social

o—0—oO

Urbano

o—0—0
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Medida E1 - Mantenimiento de rutas

Caracteristicas clave:

« Disponer de un seguimiento preciso de las necesidades a través de retroalimentacién de los
diferentes barrios y de una campana especifica y recurrente organizada por la Comunidad Urbana
de Yaundé (al menos una vez al afo);

« Disponer de un plan que identifique los distintos sectores problematicos

« Priorizar los trabajos: prioridad en las vias principales y de mayor trafico

» Coordinar entre los distintos actores (locales y nacionales)

Objetivos clave a alcanzar:

Mejorar las condiciones del trafico

[ Priorizar la red vial

Gestionar la red vial

Mejorar la fluidez del tréfico ofreciendo unas condiciones de circulacién homogéneas y sin baches

Desarrollar diferentes ofertas de transporte

[ Supervisar a los agentes que ofrecen un servicio de transporte

Hacer que los servicios de transporte sean fiables garantizando una circulacién “fluida” en los
distintos tramos de carretera

[ Garantizar una cierta equidad en la accesibilidad a la movilidad tanto espacial como econémica,
especialmente para los nuevos barrios

Mejorar la calidad de vida en la ciudad

[J Apoyar el desarrollo urbano

Hacer los desplazamientos mas seguros, especialmente para los modos activos y las personas
vulnerables

Mejorar la calidad del aire reduciendo la emisién de particulas finas y gases de efecto
invernadero, asi como el polvo de la ruta

Horizonte de estudio y/o realizacion
« Continuamente

« Costos: 12.5 millones de euros al ano, incluidos unos 0.8 millones para la campafa y la unidad
de seguimiento u 8.000 millones de CFA al afo

« Modalidades de ejecucion y participantes: seguimiento a cargo del departamento de transporte y
trafico de la Comunidad Urbana de Yaundé (una persona dedicada a esta tarea), en parte sobre la
base de las solicitudes de los municipios de distrito, de una campafa anual y eventualmente del
Ministerio de Transporte y de los habitantes, asi como la coordinacién de los trabajos en las
distintas rutas con los distintos participantes (ministerios y concesionarios de la red). Por lo tanto,
es necesaria una unidad de coordinacion en la Comunidad Urbana de Yaundé.

« Riesgos o limitaciones de ejecucion: el presupuesto disponible debe utilizarse para el proyecto.
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Propuesta P2: Mejorar la conectividad entre el Hospital Universitario de Guadalajara y la Ciudad

Objetivo

Incrementar la movilidad a pie

Linea estratégica

Potenciar [as conexiones exlernas al niclen de Guadalajara a pie

Descripcidn

P21
Incorporacidn de elementos de mejora de la seguridad vial en los pasos de peatones situados al este de la Glorieta de Cuatro czaminos y en la conexitn con la
zona el Ferial Plaza, asT como la reduccidn de un carril de circulacidn en el tramo que conecta Donantes de Sangre con San Agustin.

Fase 1
P22
Reforma Integral de la glorieta de cuatro caminos. Realizacin del estudio y proyecto (Fase 2). Construccidn de la reforma (Fase 3)

Anélisis coste/beneficio

El Hospital de Guadalajara atrae diariamente mas de 4 000 desplazamientos de los residentes, la mayo » realiza en vehiculo privado, Debide a
que la dislancia has
como de la potencial. Por otro lado, debe

Ambientalmente

ancialmente &

urbano es reducida, 2 propuesla me accesibibidad a pig, tanlo de la aclual

yial eh oste itinarario

indicarse el beneficio social que supome la mejora
ps beneficins se aleanza
favorablemente esta propuesta, ya gue tos itinerarios sequros san siempre mas utilizados

Olro bensticio ambiental vendrd dado por la penalizacion gue s mpondrd al vehiculo privado en este punto del wano, lo coal supondsa sin duda
ceion de su uso

05 ose logra realizar un cambio medal en el acceso a , Becho al que contribiuya

timo, el coste econBmico es reducido y, teniendo en cuenta que mejora gue supone en la segundad peatonal en este ilingrano interurbano, el

a5 muy elevado
Figura de referencia Agentes implicados
1 Ayuntamiento de Guadalajara, Ministerio de Fomento
Coste Fase
REE3T E 1.2v3

Posibles fuentes de financiacion

Ayuntamiento de Guadalajara, Ministerio de Formento

Indicador de progreso

P 2.1 Agtuacion realizada
P 2:2. RealizaciGn proyecto reforma integral de la glerieta de cuatro caminos

Figura 45. Fichas de medidas de varios PMUS

Fuente: PMUS de Santo Domingo, Yaundé, Guadalajara
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PREPARACION CORTO PLAZO MEDIO PLAZO LARGO PLAZO

Director financiero Director de evaluacidn y Director social y
datos medioambiental

Director del PMUS

Direccién de Objetivos Q Transporte piblico Q Transporte pblico @ Transporte piblico
= = £
Planificacion y disefio Q 6 6 Q Paratransito @ TNM @ Transporte pdblico
w2 (o] (5] B
Gestion de trafico y Q 6 Q Planificacion .% Logistica
movilidad TR @ X de la movilidad —

Direccion de proyecto
7 directores de proyecto 11 directores de proyecto 11 directores de proyecto 12 directores de proyecto

Figura 46. Guia para el desarrollo de un grupo de trabajo PMUS

Fuente: PMUS de Dire Dawa

Desarrollar un plan financiero

Se necesita un plan de financiacion exhaustivo para garantizar que las medidas y acciones previamente identificadas
sean econdmicamente solidas y financieramente viables. Comienza con la identificacion de todas las fuentes de
financiacion disponibles y la evaluacion de la capacidad de las organizaciones implicadas en el PMUS para acceder a
ellas y movilizarlas.

Las preguntas orientativas que deben abordarse son:

e ;Qué equilibrio debe perseguirse entre las fuentes de fondos y de financiacion (por ejemplo, autoridades publicas,
beneficiarios directos o usuarios de los servicios e infraestructuras de transporte urbano, beneficiarios indirectos)?

e ;Qué nivel de servicio se persigue?

e ,Como se distribuyen los recursos entre los distintos modos y servicios, y se ajusta esa distribucion a las
orientaciones estratégicas del PMUS? (Es justa teniendo en cuenta los modos que se van a promover y las
externalidades generadas por cada modo y servicio?

Cabe sefialar que no existe ninguna norma relativa a la contribucién de cada fuente potencial, aunque se observa
una tendencia global en la que parte de los beneficiarios directos e indirectos aumenta en relacion con los fondos
publicos (la denominada légica “el usuario paga”). La identificacion de las fuentes potenciales debe evaluarse en
funcion de su movilizacion potencial de acuerdo con el plan de implementacién del PMUS.

El plan financiero debe cubrir como minimo los gastos operativos. Este requisito, en conjuncion con la relacion
precio-calidad y otros objetivos y metas (por ejemplo, cobertura de la red de transporte publico, ahorro de tiempo,

etc.), deberd tenerse en cuenta a la hora de evaluar lo siguiente:

e Los modos de transporte considerados

El nivel de competencia entre los servicios previstos

La politica tarifaria prevista

Las fuentes alternativas de ingresos
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(Estas medidas corresponden
a los recursos financieros?

PN

¢Cuanto cuestan las

medidas del PMUS? ¢Como financiar el PMUS?

Desglose de costos y recopilacidn
de costos unitarios locales

Escalamiento/estimacidn
por horizonte temporal

Planificacion
de contingencias

Tasa de retorno de la inversion,
indice de cobertura, subvenciones
publicas, optimizacién/paquete
opcional

Distribucion por objetivo, modos
de transporte, plazo, etc.

\/
(Estas medidas son financieramente sostenibles?

Figura 47. Proceso para estimar el costo de las medidas y desarrollar un plan financiero

Ademés de las fuentes disponibles (presupuestos e impuestos locales, subvenciones nacionales, ayudas o
donaciones internacionales) y de los flujos de ingresos existentes (procedentes del recaudo, las tarifas de
estacionamiento y otras actividades), pueden considerarse nuevas fuentes de fondos, como los bonos, la captura de
valor del suelo, las tasas de urbanizacion y el sector privado. Las siguientes figuras ofrecen orientacion para ampliar
el alcance de las posibles fuentes de financiacion para grandes inversiones o estudios de viabilidad y de mercado.
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BENEFICIARIOS DIRECTOS

Usuarios de

Usuarios del /| los modos

Negocios y
empresas

transporte de

pablico transporte

individuales

Ingresos  Impuestos sobre Captacién
por la el combustible, del valor del
tarifa ingresos por suelo

estacionamiento
y peajes

\ 4 \ ¢

Fuentes potenciales
de fondos

\ 4

Figura 48. Fuentes de financiacion

Fuente: AFD, CODATU. ;Quién paga qué en lo referente al transporte urbano?

BENEFICIARIOS INDIRECTOS

Empleados

Impuestos sobre las
ndminas, contribucidn
a los abonos de

transporte

\ 4

101

Bancos y
agencias de
financiamiento

Contribuyentes

Impuestos directos e

Préstamos y
indirectos

subvenciones

Fondos piblicos

Asignaciones

\ 4

Fuentes potenciales
de financiacion

Fuentes locales Fuentes nacionales

e Actores financieros: ;quiénes son los principales actores
financieros del sector en la actualidad? ;Cudl es el papel de los
bancos comerciales y los bancos de desarrollo?

¢ Inversiones: ;como se financian actualmente las inversiones
relacionadas con la movilidad urbana? ;Cémo se toman las
decisiones de inversion? ;Tienen los inversores un acceso
adecuado a la financiacién?

* Financiacién publica: ;se dispone de financiacién publica local?
¢Disponen los agentes locales de las capacidades necesarias
para acceder a los fondos nacionales y a los préstamos
internacionales, si los hubiera?

* Ingresos por tarifa de transporte publico: ;cudl es la tasa de
covertura, por ejemplo, la proporcion de cargos operativos
cubiertos por los ingresos de tarifa? ;Qué tan probable es que
los ingresos evolucionen de acuerdo con la politica tarifaria
existente? ; Existen instrumentos para alzar los ingresos por
tarifa asegurando asequibilidad para todos los ciudadanos y
grupos?

e Sector privado: ;qué papel desempefia actualmente el sector
privado? ;Podria reforzarse su papel? ;Existen mecanismos de
asociacion entre el sector publico y el privado?

Tabla 12. Lista de comprobacion para completar un plan de financiacion

Entorno empresarial y clima de inversion: ;qué grado de
desarrollo y solidez tienen los mercados financieros? ;Cudl

es el régimen fiscal? ;Qué grado de estabilidad normativa'y
politica existe? ¢ En qué medida se cumplen los contratos con los
agentes del sector publicoy privado? ¢ Es facil crear, gestionar

y cerrar una empresa, incluidas la concesién de licencias y la
regulacion?

Financiacion publica nacional: ;qué porcentaje del presupuesto
publico nacional recibe actualmente el sector? ;Cémo se
asignan los fondos? ;Qué mecanismos publicos de financiacion
existen (por ejemplo, fiscales o de subvencién) para transferir
fondos del nivel nacional al subnacional?

Financiacion internacional/donantes: ;quiénes son los
principales donantes del sector? ;Qué otros donantes podrian
estar interesados en apoyar el sector?
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Buscar apoyo nacional e internacional para aumentar la capacidad de financiacion. Tanto el gobierno nacional
como los fondos nacionales pueden apoyar la implementacion del PMUS.

NIVEL NACIONAL

7
Reembolso de la

A
I 1 Politicas, normativa y orientacion técnica.
| deuda (si corresponde)

Comprender la viabilidad financiera )
y los modelos de financiacion a nivel 2 Desarrollo de las capacidades
local / de proyecto |

Financiacion segin
criterios de desembolso

d

m Fase de diseno Fase de implementacion

Status quo (Proyecto ’I> (Proyecto 2> (Prnyectn 3)

Figura 49. Elementos tipicos del apoyo gubernamental nacional

Fuente: MobiliseYourCity, Politicas y Programas de Inversion Nacionales de Movilidad Urbana - Guia para profesionales

El PMUS es un instrumento importante y eficaz para obtener financiacion de fuentes internacionales, incluidos
préstamos y subvenciones. También puede ser Util para solicitar el apoyo del gobierno central.

El plan de financiacion debe revisarse de acuerdo con los siguientes criterios:

e Periodo de programacion para garantizar que la intensidad de la inversion sea manejable. Desde esta perspectiva,
en los primeros afios de implementacion pueden integrarse medidas para generar ingresos que permitan anticipar
futuras inversiones. Estas medidas pueden incluir®®

» Tasas de estacionamiento

» Impuestos sobre el combustible o el vehiculo privado, peaje urbano
» Impuestos sobre néminas, contribucion al abono de transporte

» Captura del valor del suelo

» Desarrolloy alquiler de propiedades publicas

» Espacio publicitario, especialmente de infraestructuras y vehiculos de transporte publico

e Los objetivos garantizan que el plan de accion esté equilibrado y alineado con el nivel de ambicion asignado a cada
objetivo.

e Temas clave de la movilidad sostenible para verificar que se asignan cantidades significativas al transporte no
motorizado, a las medidas relacionadas con el género, a la seguridad vial, etc.

16 Muchas de las medidas propuestas requieren una fuerte coordinacion y el apoyo del gobierno nacional. De hecho, el marco fiscal suele gestionarse a nivel nacional.
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Considerar la asequibilidad como un objetivo a la hora de evaluar la viabilidad financiera del PMUS. Es probable
que la introduccion de tarifas integradas y/o tarifas sociales repercuta no solamente en la gobernanzay los
instrumentos técnicos, sino también en el nivel de subvencién necesario por parte del sector publico. La oferta

de tarifas asequibles deberia evaluarse como parte del plan financiero, para permitir la posible adaptacién de las
medidas (por ejemplo, adaptar las medidas al presupuesto).

Planificar el monitoreo y la evaluacion de las medidas

Definir un conjunto de indicadores que permitan el monitoreo y la evaluacién de todas las medidas principales con un
esfuerzo razonable.

Formular indicadores SMART (por sus siglas en inglés) que pueden apoyar la toma de decisiones y los ajustes al
PMUS durante la implementacién:

S de especifico: es decir, claramente definido
e M de medible: mediante una medida sustitutiva adecuada
e A de alcanzable, es decir, controlable: no cambia con influencias externas

e R de relevante, que significa al mismo tiempo: rentable —los beneficios de recopilar los datos son lo
suficientemente altos como para justificar el costo de la recopilacion en relacién con soluciones alternativas, y
facil de entender- el indicador debe examinarse para garantizar que presente informacién sencilla. Un alto grado
de agregacion de informacién puede reducir la comprensibilidad de un indicador y aumentar el riesgo de doble
contabilizacion de elementos ocultos de dicho indicador

e T delimitado en el tiempo, el indicador debe ser reactivo: que pueda responder en el corto plazo a los cambios
politicos

RECUADRO 19 Como influye el PMUS en la
capacidad de conseguir fondos, ejemplos
de los PMUS dominicano y camerunés

Un PMUS integra la ambicion de la ciudad, los argumentos técnicos, las fuentes de
financiacion, las reducciones de emisiones de GEl y el nivel de impacto previsto que
respalda el desarrollo sostenible del sistema de movilidad de una ciudad. Ademas,
proporciona una vision a largo plazo, que probablemente seguira siendo una referencia,
incluso si surgen proyectos alternativos. Todas estas caracteristicas son valiosas

para las Instituciones Financieras Internacionales (IFl), que cada vez integran mas los
criterios de sostenibilidad en sus decisiones de inversion. Tras la aprobacién de los
PMUS de Yuandé y Duala, ambas ciudades fueron abordadas por socios financieros del
sector privado e IFI previamente implicadas con el gobierno nacional, con propuestas
de financiacion condicionadas a una contribucion del Estado. En Santo Domingo,

el PMUS facilité la movilizacion de importantes recursos de tres nuevos socios
financieros para su implementacion.
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En la practica, esta tarea conllevara:

e |aelaboracion de un indice de datos, desarrollando una definicion clara para cada indicador, el formato de los
informes, como se miden los datos, cémo se calcula el indicador y con qué frecuencia debe actualizarse.

e FElestablecimiento de valores de referencia, es decir, un valor de partida y un valor objetivo del cambio deseado,
segun las previsiones de la vision adoptada.

Hacer de las disposiciones y evaluacion parte integrante del plan de accion.

Contribucidn para los objectivos del PMUS

Elemento Nombre del indicator 3 2
= k] @
=3 3 3 £ =
g= & 5 & 2 g
i 3 < A = S 2
1 Kilometros de trafico por ruta & v
2 Flujos de trafico por ruta hacia el CDB/centro de la ciudad y nivel de
. v v
Sistema de trafico en transito v
transporte 3 Proporcion de viajes al trabajo en transporte pablico v
4 Aumento del nGmero total de viajes en transporte pdblico v
Duracién 5 Duracion media del trayecto por kildmetra en hora pico de la manana
v v
de los -
.. Servicias de transporte plblico puntuales y servicios de transporte
viajes plblico congestionados v v
7 Victimas de siniestros de trafico (muertos y heridos) y fatalidades per
Seguridad cépita (100.000 habitantes) v v
vial 8 Accidentes de trafico con peatones y ciclistas implicadas v v
9 Control de velacidad en relacion con el limite legal v v

Tabla 13. Indicadores de monitoreo (extracto)
Fuente: PMUS de Pristina

Garantizar las capacidades técnicas y la disponibilidad de recursos para calcular los indicadores de forma periddica.
Evaluar las necesidades y los costos de los estudios conexos y acordar las disposiciones de seguimiento adecuadas
(incluidas las responsabilidades y el presupuesto).
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Acordar prioridades, responsabilidades y plazos

Una vez que el plan de accion haya madurado, consolidar los aspectos operativos conjuntamente con las partes
interesadas. Debe incluir prioridades, plazos, responsabilidades, presupuestos y fuentes de financiacion, riesgos y
contingencias.

En cuanto al calendario:

e |dentificar las prioridades y los vinculos entre las acciones y verificar que el calendario propuesto para las medidas
es el mejor orden de implementacion. Al hacerlo, comprobar que las acciones se programan de acuerdo con
las capacidades, en términos de organizacion, recursos humanos y cualificaciones técnicas. Asi, las acciones
relacionadas con la gobernanza y el desarrollo de capacidades deben considerarse cuidadosamente, ya que son
requisitos previos para muchas otras acciones. Lo mismo ocurre con la estructuracion del paratransito, que debe
realizarse antes del desarrollo de los servicios urbanos organizados publicamente. En cuanto a la mano de obra,
se considerara un nimero maximo de acciones o proyectos por gestor de proyecto.

¢La actividad / proyecto

cumple con los objetivosy —{ No ) » No prioritario

prioridades del PMUS?
!
éLa actividad / proyecto esta (No esti listo)
listo para ser ejecutado?
R Prioridad C

—( Insuficiente

¢Qué indica el analisis de
- Suficientement
costo / beneficio? —{ perfoccionable

Prioridad B

Bueno/muy bueno

" idad fi . espués de
¢Hay capacidad financiera 202X

para la ejecucion del
proyecto? Si g

Figura 50. Cuadro de evaluacion de prioridades
Fuente: PMUS de Ledpolis
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e Garantizar que los volimenes de inversion por periodo de planificacion —corto, medio y largo plazo— sean
manejables, de acuerdo con las capacidades de financiacion previstas.

e Centrarse en los préximos dos o tres afios en la planificacién detallada, planificar a grandes rasgos todo el periodo
de implementacion (15-20 afios) y ser conscientes de las condiciones previas para las medidas lanzadas a largo

plazo.

e Considerar la posibilidad de revisar y actualizar el PMUS cada 10 afios aproximadamente. Al cabo de 10 afios, los
supuestos o condiciones iniciales suelen estar desfasados. Por tanto, las medidas y politicas estratégicas deben
revisarse periédicamente lo que aun puede integrarse en la planificacion general.

Diez afios es también el plazo que se suele considerar para actualizar la encuesta de hogares, que es la columna
vertebral del disefio, la evaluacion y la adaptacion del PMUS. No obstante, pueden contemplarse protocolos
alternativos que permitan un seguimiento mas estricto (ver el Recuadro 20).

En cuanto a las responsabilidades:

e Formalizar las responsabilidades de todos los actores y las contribuciones de recursos con los socios respectivos,
teniendo en cuenta sus capacidades, puntos fuertes y competencias.

e Discutir las acciones propuestas y sus prioridades con las partes interesadas que podrian desempefiar un papel
en su financiacion, disefio e implementacion. Lograr un acuerdo formal sobre responsabilidades y plazos entre los
encargados de la toma de decisiones y las principales partes interesadas.

RECUADRO 20 Gestion del costo y la complejidad
de una encuesta de hogares, el ejemplo de
Santo Domingo, Repiblica Dominicana

Como se ha sefialado anteriormente, la mayoria de los indicadores del PMUS se
basan en los resultados de la encuesta de hogares. Sin embargo, este tipo de
encuesta suele contemplarse durante una década debido a su complejidad y a su
costo de realizacion.

En el marco del observatorio de movilidad dominicano, se ha propuesto afiadir un
hito de evaluacion intermedio, basado en una encuesta de hogares “ligera”, para
actualizar algunos indicadores de vehiculo/kilémetros por modo y tipo de vehiculo
(emisiones de GEl, indicadores de calidad del aire, tiempo medio y presupuesto
dedicado a la movilidad diariamente). Debido a las caracteristicas de la misma
variable, se puede considerar una muestra limitada, mientras que el método general
sigue siendo el mismo (zonificacion, eleccion de los hogares, encuesta sobre los
desplazamientos del dia anterior, etc.). Por lo tanto, los costos y los retrasos se
reducen considerablemente.
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Paso 9: Preparar la adopcion
y la financiacion

Paso 9 - Preparar la adopcion y la financiacion

Sinopsis de actividades

Garantizar la calidad del documento Catantzeg ““ya:l]j‘;ll'iz:p““ aliticy Adopcitn formal del PMUS

Herramientas Métodos Productos
e indice anotado para Planes de Movilidad e Kit de cooperacion institucional del e Plan de movilidad urbana sostenible
Urbana sostenible de MobiliseYourCity PMUS

e Buenas practicas en la participacion de
las partes interesadas

Garantizar la calidad del documento del PMUS

El documento final que se compartird, publicara y adoptara formalmente es una sintesis de todo el proceso, desde la
Fase 1 ala Fase 3, en la que se destacan los puntos clave metodolégicos y las principales conclusiones. El modelo
proporcionado por MobiliseYourCity (por ejemplo, el indice anotado para Planes de Movilidad Urbana sostenible de
MobiliseYourCity) puede guiar la finalizacion del documento PMUS. Mientras se trabaja en este documento, prestar
atencion a:

e Comprobar silos puntos de vista y los resultados del proceso de participacion con las partes interesadas y los
ciudadanos estan integrados y debidamente resumidos en todo el documento.

e Eldocumento final pretende ser accesible para los responsables de la toma de decisiones y, en general, para
el publico con escasos conocimientos técnicos, por lo que el lenguaje debe revisarse en consecuencia. Incluir

revisores externos puede ayudar a corregir y comprobar la calidad del documento.

Entre las caracteristicas clave, los documentos finales del PMUS deben presentar los siguientes elementos basicos.



https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-stakeholder-engagement
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.mobiliseyourcity.net/annotated-table-contents-sustainable-urban-mobility-plans-sumps
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-institutional-cooperation-kit
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Mapa del area
urbana funcional

Fuente: Plan Integrado de Movilidad para la Region del Gran Ahmedabad de 2031

Involucramiento en Tipo de partes interesadas

el proceso del
PMUS

Competencia de la red

Apoyo politico de transporte

Experiencia técnica Apoyo piblico

Involucramiento

Partes
interesadas y su
involucramiento
en el proceso del
PMUS

solido

Involucramiento
medio

Involucramiento
bajo

Compania de
transporte pGblico

Alcalde de la ciudad

Universidad

Polica

Fuente: indice anotado para Planes de Movilidad Urbana Sostenible
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flomentos | Eemls

Desarrallar y difundir politicas de transporte y financiar mejoras de las
infraestructuras para lograr un sistema de transporte multimadal integrado

Ministerio Estatal de Transporte
Ministerio Estatal de Planificacion Fisica y Desarrollo Urbano Desarrallar normas de control de la construccion y reglamentos de planificacion

Ministerio Estatal de Obras e Infraestructuras Disenar, construir y mantener la red estatal de rutas

Hacer cumplir las normas de trafico, educar a los usuarios de la via pablica y

Cuerpo Federal de Seguridad Vial (Comando del Sector de ~
asesorar a los organismos estatales pertinentes sobre las mejoras necesarias para

L, Lagos) aumentar la sequridad
Presentacion
de los aspectos Autoridad de Transporte del Area Metropolitana de Lagos Planificar, disefar, construir, mantener y supervisar el sistema de transporte pdblico
institucionales y (LAMATA, por sus siglas en inglés) y la red de carreteras declarada (estratégica)
regulatorios

Autoridad de Permisos de Planificacidn Fisica del Estado de _ . _
Expedicion de permisos de construccion

Lagos
Agencia de Control de la Construccion del Estado de Lagos Cumplimiento de la normativa sobre control de edificios
Agencia de Renovacidn Urbana del Estado de Lagos Planificacién y diseno de zonas de renovacion urbana

Autoridad de Gestién del Trafico del Estado de Lagos (LASTMA,

S 5 S O () Regular, controlar y gestionar las operaciones de tréfico

Fuente: Politicas de transporte no motorizado en Lagos (Nigeria)

Presentacidn de los proyectos en los dltimos cinco anos

Periodo de
Proyecto/Actividad . o Responsabilidad Fuente de financiacion
ejecucion
Extenswo‘n‘de la red de A=A el Presupuesto municipal y $100.000
bicicletas financiamiento nacional
Presentacion de
los proyectos
en los dltimos
cinco afos y de Presentacién de los proyectos planificados (2-5 afios)
los proyectos
i Periodo d
planificados Proyecto/Actividad SHIOS0EE Responsabilidad Fuente de financiamiento

ejecucion

Fuente: Indice anotado para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

X \\\\\



110 Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Mapa de
infraestructura
de transporte
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Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible del polo de crecimiento de Brasov

Transporte escolar
Metro 2%
8.8%

Microbis

24% Caminata

27.8%

Presentacion del

reparto modal

Bicicleta
05%

Bus
28.5%

Metroplds (BRT)
0.6% Moto

1M.7%

Taxis
0.6%

Fuente: Plan de Movilidad Segura de Medellin 2014-2020
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Analisis espacial
de la seguridad
vial de los
siniestros y
fatalidades

Anélisis preciso
y presentacion
de los tramos de
concentracion

/ fatalidades
con foco en la
distribucion
espacial

il P/

Fuente: PMUS de Windhoek
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Tasa de muertes en hechos viales por cada 100.000 habitantes
Medellin 1999-2013

Fatalidades alo
largo del tiempo

A nivel de ciudad
y posiblemente
de calle, si se
dispone de datos

Analisis del
estado (analisis
de referencia)
del sistema de
transporte

40

35

30

25

20

15

10

Ndmero de muertes por cada 100.000 habitantes

T T T T T T
1999 2000 2001 2002 2003 2004

Fuente: Plan de Movilidad Segura de Medellin 2014-2020

Funciones / Modo de

transporte

Reparto
modal

Calidad de la
infraestructura

Seguridad y
habitabilidad

Medioambiente y
salud

T T T T T
2005 2006 2007 2008 2009

Accesibilidad
equitativa

T T T 1
2010 2011 2012 2013

Estado de ejecucion
de las medidas

Recomendaciones
principales

Caminata

Bicicleta

Transporte piblico
(autobis, tranvia, metro,
tren, etc.)

Vehiculo compartido (auto,
bicicleta, e-scooter, etc.)

Transporte privado
motorizado (auto,

motocicleta, etc.)

Multimodalidad (estacian
de tren, intercambios)

Carga

Analisis

Muchos accidentes en

12% Pobre esquinas cerca de
esouelas
7%
Algunas paradas de
Bueno autabis necesitan
arreglos
na
n/a

Se debe priorizar la
seguridad vial

Cada vez menos
estudiantes caminan a
la escuela

Se ha instalado una
nueva flota de
autobuses, se ha
disminuido el impacto
en la calidad del aire

Fuente: Indice Anotado para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Algunas zonas carecen de
aceeso a pie a los parques
¥ las instalaciones
deportivas

Tarifa reducida para los
desempleados, pero los
autabuses tienen paca
frecuencia en las afueras
de bajos recursos

Actividad baja
Nueva campafia “caminar
a la escuela”

Actividad alta, la
estrategia del transporte
plblico esta planificada

Se necesitan medidas de
seguridad vial
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Principales Indicadores PMUS - MTC Linea base

Acceso al transporte piblico

Proporcion de la poblacién que vive a menos de 500 metros de una parada de transporte piblico con un servicio medio minimo %

de 20 minutos

Calidad del aire

Contaminacién media anual del aire urbano por particulas finas (in pg PM2.5) en estaciones de control en ruta mg PM2.5

Seguridad vial

Victimas mortales por todos los accidentes de transporte (ruta, ferrocarril, etc) por cada 100.000 habitantes, al afio Pers. (en miles)

Reparto modal

Proporcion de viajes realizados con modos no motorizados y transparte pGblico respecto al total de viajes realizados con todos %
Principales los modos
Indicadores
Emisiones de GEI relacionadas con el transporte MiCO al afo
del PMUS de Reduccion de las emisiones anuales de GEl en un escenario PMUS en comparacion con un escenario BAU 2
MobiliseYourCity
Indicadores adicionales Referencia
Velocidad comercial il
Velocidad media de un modo de transporte entre dos terminales, incluyendo sus paradas técnicas
Pdblico movilizados y fondos privados
Otros (especifico a la ciudad)
Fuente: indice Anotado para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
Situacion de
. . . Metas 2030
Indicadores Referencia normalidad 2030
(2040/2050)
(2040/2050)
Acceso al transporte piblico
Proporcion de la poblacién que vive a menos de 500 metros de una
. a % % %
parada de transporte pdblico con un servicio medio minimo de 20
minutos
Calidad del aire
) Contaminacién media anual del aire urbano par particulas finas (in pg mg PM2.5 mg PM2.5 mg PM2.5
Indicadores PM2.5) en estaciones de control en ruta
y metas
estratégicos del Segunidadivial
PMUS Victimas mortales por todos los accidentes de transporte (ruta, ferrocarril, Pers. (en miles) Pers. (en miles) Pers. (en miles)
etc) por cada 100.000 habitantes, al ano
Cuota modal
Proporcion de viajes realizados con mados no motorizados y transporte % % %

pablico respecto al total de viajes realizados con todos los modos.

Emisiones de GEI del transporte
Reduccion de las emisiones anuales de GEl en un escenario PMUS en MtCO al ano MtCOe al afo MtCOg al afio
comparacion con un escenario BAU

Fuente: Indice Anotado para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
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Elementos
Parti
. Descripcidn de Conexidn con las Acciones dentro de Periodo de Recursos Fuente de . AES
Medida ) " A m , Costos . i interesadas
la medida metas PMUS una medida ejecucion necesarios financiamiento .
involucradas
$30.000 +
) 20% del
80 maEsle Ui Afio | Ereroa planificadores IGiHED Presupuesto Asociaciones
analisis de las completo
Muy alta 5 p Mayo viales y de i municipal viales
(e icisendas ciudad 3
accesibilidad, planificado
Carriles y aumentar la el
. Instalaciones sendas seguridad vial,
Descrlpcmn de segregadas para marcadas en las promover el Desarrollar un 4 Asociacianes
las medidas bicicletas calles urbanas desplazamiento lan de red de Afo 1 Mayo a planificadores $40.000 Presupuesto de ciclistas,
. principales activo, reducir la P | Diciembre de trafico y municipal municipalidade
seleccionadas y contaminacion ceeme ciudad s lindantes
los paquetes de S el
medidas en un e Planif Presupuesto
L u aniticar y _ Planificadores, municipal + Empresas de
e construir Afio 2-5 $500/m p
cuadro de accién bisisendas desarrolladores financiamiento construccitn
nacional

Desarrollar un
plan de gestion
de la movilidad

Fuente: indice Anotado para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Acci dentro d
Medida FEISHES SRS SE S Perfodo de ejecucion

medida

$30.000 + 20% de tiempo

Anélisisde las bicisendas Ano 1: enero a mayo completo del planificador vial
Instalaciones
segregadas para Desarrollar un plan de red de Afio 1 mayo a disiembre 540000
ciclismo
e bicicletas o t
estimados por L 5 CONEir Afo 2 a5 $500/m
. bicisendas
medida

Bus de Transito Rapido
(BRT)

Fuente: Indice Anotado para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible




Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible 115

| ementos | el

1.3 Accion B: Mejorar la accesibilidad al colegio Andrés Garcia Soler

1. Medida 13. Garantizar y mejorar las condiciones de accesibilidad

2. Objetivo y justificacion

En la zona oeste, donde la ciudad encuentra su broce natural por la topografia de las montanas que la rodean, hay varios
equipamientos importantes, algunos especialmente sensibles como centros de ensenanza, que por lo general no cuentan con las
condiciones de accesibilidad adecuadas

El objetivo de esta accion seria mejorar las condiciones de accesibilidad en concreta del colegio Andrés Garcfa Soler, situado
junto a la red basica peatonal propuesta y que actualmente tiene su acceso directo a una rotonda de trafico bastante peligrosa,
sin una zona peatonal apta para la entrada y salida de ninos

3. Descripcion de la accion

Se propone realizar unas aceras que cumplan lo indicado
en la "Ficha 1.1. Red basica peatonal" y crear una
plataforma @nica adoquinada elevada de prioridad
peatonal en todo el entorno del acceso, con dispositivos
de calmado del trafico tales como senalizacion que
limite la velocidad y de prioridad al peaton, o como

bandas de resalto para reduccion de velocidad

Descripcion de la
medida

Ejemplo de mejora de los accesos al colegio Andrés Garcia Soler vista
desde la red bésica peatonal

4, Viabilidad omica, social y ambiental

La inversion necesaria para esta accion es modesta para los beneficios que aporta, tanto en comodidad como en seguridad de la
comunidad docente, ninos, profesores y padres. Puede plantearse como una accion piloto que pueda fraslacarse al resto de
centros educativos

5. Presupuesto 10. Plazos (grado de ejecucidn)
25.000 € 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
- 100% - - - - - -

Fuente: PMUS de Lorca. Plan de Movilidad Urbana Sostenible, 2017
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Elementos

Presentacion

de costos y
financiamiento
para cada medida

Estrategia de
Desarrollo de la
Capacidad

Desarrollando Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Levaniamient y aigiiauzacion oet carasira Ge 105 QISIIOS 08 FUFS,  LASHLS, VEINUSEIS O

Qctubre y Catacaos, haciendo uso de tecnologias SIB B olED ta Gl

Actualizaion del PDU el distrito de Veinfiséis e Detubre siguiendo las pautas de

e Corto plazo Alta Veintiséis de octubre

Actualizacion del POU del distrito de Catacaos siguiendo las pautas de  movilida
1

) Corto plazo Alla Catacaos

Desarrollar el PDU del distrito de El Tallén bajo el enfoque de movilidad  sostenibilidad Corto plazo Alta El Tallan

Desarrollar el PDU del distrito de Tambogrande bajo el enfoque de moili-  dad

e e Corto plazo Alla Tambogrande
Elaboracitn del estudio para la definicion de competencias y alribuciones de la fufura ) . .
Agencia de Planificacion Integral de la Provincia geckrellzy o s e
Intervencion en una superfcie de 63 hectareas con 54¢ km en la zona del centro de )
=, Corto plazo Alta Piura *
Peatonalizacitn de las calles San Lorenzo, San Francisco, Jiton 2, Galvez  Velarde T —— m A —
reda Alla

Intervencionpeatonalen un' kmde (aAv. CayetanoHeredia Mediano plazo Media Catacaos

de la A Grau e 90 plazo a2 Cura Mo
TransformacindelacarreteralaUnion-ElTallanen€lTalana callecompleta Largo plazo Baa El Tallan

~~~~~ a2 e

Transformacidnde (aAv ComercioenLaArenaa callecompleta Largo plazo Baa La Arena

Intervencion peatonal en una sugerficie de 9.1 hectdreas con 446 ki de e peatonal

en torno a la plaza principal de Las Lomas Largo plazo Baja Las Lomas

Adecuacitn de la infraestiuctura peatoral frente al mercado central para fomentar

mulfimodalidad con (2 bicicleta y el ransporte pGblico masivo L itz Baja Tambogrande

Fuente: Plan de Movilidad Piura, 139, catalogo de acciones, costos y financiamiento

ID DE LA NOMBRE DE LA

OBJETIVO corto ACCIGN ACCIGN

TEMAS PRINCIPALES

Demanda y usos de la caminata
Companentes del sistema de caminata

Métodos de planificacion y disefio para instalaciones inclusivas de
TNM

Recoleccion de datos e indicadares para TNM

Pasos del desarrollo de proyecto (opartunidad, concepto y viabilidad,
diseo)

Preparacion y gestion de contrataciones

Modelado de la demanda

Disefio de la red de transporte

ntegracion y alineacion urbana

Calculo de costos y programacion

« Operacion y mantenimiento

pr
mavilidac

7 Transporte integrado

stenible

Transicion de energfa

Evaluacion del impacto medioambiental

Evaluacion del impacto social

Desafios y oportunidades relacionadas con el género

nclusion social y tarifas sociales en los transportes pablicas
Enfogue de marketing

Recoleccion de datos e indicadares para el medioambiente, la
inclusion social y el género

7 Transporte integrado

onciencia de

géner

Fuente: PMUS de Dire Dawa, aumento de la capacidad planificada como parte del PMUS
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Indicadores principales del PMUS
MobiliseYourCity

n

Recoleccion de datos

Acceso al transporte piblico

Calidad del aire

Seguridad vial (ndmero de fatalidades de
transito)
Reparto modal

Monitoreo

Emisiones de GEI del transporte

Ambito de
Linea base Meta 2030 o / Método de Frecuencia Responsabilidad
aplicacion o
seguimiento
% % Ciudad
. Recoleccion de
Centro de la Estacion de medicion Departamento del
tos diarie e
kg PM25 b PM25 ciudad de la calidad del aire datos diariamente, medio ambiente
nforme mensual
Pers. (en Pers. (en
miles) miles)
% %
MtCOe al MtCO,e al
afio afio

Indicadores adicionales

Velocidad comercial
Financiamiento piblico y privado movilizado
Otros (especifico a la ciudad)

Anadir si es necesario

km/h km/h

Fuente: indice Anotado para los Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Tabla 14. Elementos basicos del documento final
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Garantizar un amplio apoyo politico y pablico

Vale la pena recordar qué palancas pueden utilizarse para fomentar la sostenibilidad y la apropiacion del PMUS a lo
largo del tiempo:

e Unamplio proceso participativo y una campafia de comunicacion, asi como una mayor implicacion y
concientizacion publica sobre el PMUS, pueden constituir una sélida referencia a tener en cuenta en cualquier
iniciativa de planificacién posterior.

e Una difusién intensiva de los principios del PMUS entre los interesados locales y nacionales. A este respecto, debe
tenerse en cuenta a cualquier aliado, incluidos académicos, departamentos relacionados, etc.

¢ Instrumentos o procedimientos juridicos que permitan, por ejemplo, una validacion anticipada de los programas
quinguenales en determinadas condiciones de financiacion.

La Ultima etapa de la elaboracion es una oportunidad para ampliar el apoyo politico y publico del PMUS.
Con respecto a los responsables de la toma de decisiones locales y nacionales:

e Informar activamente a los responsables de la toma de decisiones locales y nacionales, incluidos los mas
importantes, como los alcaldes y los responsables de los grandes departamentos municipales o metropolitanos y
recabar su opinion.

e Anivel local, el PMUS debe ser legitimado por los representantes politicos electos de los organismos responsables
del desarrollo de la ciudad. Se trata de un paso clave para fomentar la aceptacion, responsabilizarla y proporcionar
un marco consensuado para la implementacion de las medidas. Al mismo tiempo, hay que subrayar que el PMUS
se fundamente en una base técnica para aclarar que es un documento de planificacién que no pertenece a ningun
partido.

e Anivel regional o nacional, se debe fundamentar una base juridica para que el PMUS sea preceptivo. Por ejemplo,
en Medan, el gobierno regional promulgd un decreto que otorgaba caracter juridico al PMUS.

En cuanto al publico: comunicar los principales elementos del PMUS al publico y a todos los socios para informar
antes de su aprobacion. Si es posible, utilizar pruebas cuantificables de los beneficios previstos y elementos visuales
atractivos. Sea siempre claro sobre lo que una autoridad local puede hacer de forma realista y lo que no (gestion de
expectativas).




Fase 4 : Implementacion
y monitoreo

Paso 10: Gestionar la implementacion

Sinopsis de actividades
Coordinar y planificar la
implementacion
Coordinar y planificar la
implementacion
Garantizar una vinculacion adecuada
con las partes interesadas

Establecer una

unidad de gestion

Productos

e Procedimientos de implementacion, gestion y coordinacion de la realizacion del PMUS, incluido un organigrama de la unidad de gestion
e Fichas de actuacién y necesidades de contratacion
e Pliego de condiciones y proceso relacionado

e Cuadro de mando detallando el estado de implementacién de las acciones
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Coordinar y planificar la implementacion

Como primer paso, establecer un equipo dedicado y cualificado que se encargue de la implementacion y fomentar la
apropiacion del PMUS entre los socios a lo largo de toda la implementacion.

Aungue es probable que el comité técnico del PMUS proporcione el personal mas relevante, puede que no sea

lo suficientemente grande como para soportar la carga de trabajo durante el periodo de implementacion. Para
dimensionar y planificar adecuadamente el fortalecimiento de la capacidad institucional, evalle las capacidades del
equipo de planificacion. Planificar la carga de trabajo segun el calendario del plan de accion es el primer paso para
evaluar las carencias y la consiguiente necesidad de recursos adicionales. Cada accion debe contar con una persona
principal que gestione o supervise su implementacién. La asistencia técnica podria ser pertinente para apoyar al
equipo en sus diferentes actividades a corto/mediano plazo. El plan de desarrollo de capacidades también puede
ajustarse para reforzar el equipo de trabajo.

Preparar fichas que describan los primeros pasos operativos de cada accién (normalmente, los principales
requisitos para la fase de contratacion). El PMUS, al ser un documento estratégico, proporciona un marco sélido
para las acciones, pero no especifica en detalle como se llevara a cabo cada accion ni qué debe adquirirse. Detallar
las necesidades de estudios/consultorias en funcion de los recursos internos. Entregar las fichas técnicas a los
departamentos e instituciones implicados en la implementacion y establecer un marco de gestion de proyectos que
se adapte a la naturaleza de las medidas y a las responsabilidades de las partes interesadas. Acordar el calendario y
el formato para proporcionar y recibir actualizaciones de la situacion.

El plan de seguimiento también debe afinarse en términos operativos, asignando un piloto y socios, asi como

los procesos de elaboracion de informes. En especial, el plan de financiacion debera consolidarse y actualizarse
continuamente, ya que las medidas/paquetes de medidas se corresponderdn con fuentes o programas concretos de
financiacion y fondos.

RECUADRO 21 Obtener una vision integrada
desde el principio hasta el final de un proceso de
planificacion; el ejemplo de Medellin, Colombia

La ciudad de Medellin ha establecido un marco interesante para el desarrollo de
proyectos de transporte no motorizado inclusivos y, mas recientemente, directrices

para la creacion de instalaciones de transporte no motorizado que tengan en cuenta las
cuestiones de género, con tres componentes gestionados por especialistas en movilidad,
urbanismo y asuntos sociales durante todo el ciclo de vida del proyecto. Estos ultimos

se encargan de tener en cuenta las percepciones y necesidades de los usuarios desde

el inicio del proyecto hasta su implementacion. Para ello se han adoptado enfoques
avanzados heredados del marketing, utilizando un rastreador ocular junto con un
registrador de pulsaciones cardiacas y sudor que permite analizar la respuesta fisioldgica
al entorno urbano. De este modo, las consideraciones sociales y urbanas se integran
estructuralmente en el proyecto, desde las fases conceptuales hasta la implementacion y
el seguimiento.

Para apoyar este marco, el departamento de movilidad se ha estructurado segun tres
polos distintos: un polo urbano formado por arquitectos, un polo de movilidad con
ingenieros civiles o de transportes y un polo social que relne a socidlogos, antropélogos,
trabajadores sociales, historiadores y psicélogos. Aungue conseguir que todos estos
especialistas hablen el mismo idioma sigue siendo un desafio, Medellin esta superando
las barreras técnicas mediante la creacion de capacidades y los talleres de trabajo
intersectoriales desde las primeras fases de un proyecto.
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1 i d Cost: idad Costo total
Iniciativa Acci6n rganismo de Cantidad Unidad LA S
ejecucidn (m KES) KES)
TNM Proyecto de via verde frente al lago CGK 37 km 50,00 185,0
. Lo L CGK, KURA,
TNM Est para KeNHA 50,0 Puntos 0,50 25,0
TNM Construccion de banos piblicos CGK 10,0 Ndmero 2,00 20,0
Mantenimiento anual de las instalaciones CGK, KURA,
TNM ’ ’ 1,0 Si lobal 540,05 540,1
TNM @ 10% del costo de capital KeNHA uma gioba
Bicicletas . L . - =
R Ejecucidon del uso compartido de bicicletas CGK 8,0 Anos 30,00 240,0
compartidas
Iluminacidn Alumbrado CBK, KURA, 100,0 Km 4,00 400,0
KeNHA

Mantenimiento anual del alumbrado @ 10% CGK, KURA,

Iluminacid 1,0 Si lobal 40,00 40,0
uminacion del costo de capital KeNHA Ama gooe
- . P Ndmero de
Transporte piblico Estudios de transporte piblico CGK 1,0 K 20,00 20,0
estudios
Transporte pblico gociaciones para a tr del seotor coK 12,0 Namero de 1,50 18,0
y creacion de una empresa de autobuses meses

Tabla 15. Lista de proyectos piloto y costo de implementacidn (extracto)
Fuente: PMUS de Kisumu

Preparar la contratacion

Dependiendo del nivel de definicion de las fichas de accion, puede ser necesario un trabajo adicional para
adquirir bienes y servicios. Se establecera un plan de contratacion en el que se detallaran los contratos
derivados de las medidas del PMUS. Este plan debera definir el tipo de contrato (asistencia técnica, consultoria,
compras), el perimetro, el contenido, el calendario, el precio objetivo, etc.

La contratacién suele ser una de las primeras partes de la implementacion de una accion, pero es relevante
durante toda la fase de implementacion, dependiendo del calendario de las distintas acciones. Sobre la base de
las fichas técnicas establecidas previamente, refinar el alcance del trabajo y los aspectos especificos que se
detallaran en los términos de referencia que se publicaran. Determinar el método y el calendario de adquisicion
de cada bien o servicio, definir como debe llevarse a cabo y qué tipo de contrato se necesita. A este respecto,
prestar atencién a:

e Garantizar la adquisicion efectiva y oportuna de todos los bienes y servicios necesarios para implementar las
acciones.

e Garantizar la transparencia y competitividad del proceso de licitacion para desafiar a los proveedores y obtener
propuestas atractivas.

e Considerar la posibilidad de realizar adquisiciones conjuntas con otras autoridades que puedan dar lugar a precios
mas bajos debido a las economias de escala.

e Minimizar el impacto social y medioambiental negativo de las decisiones de compra, por ejemplo, incluyendo
indicadores en el proceso de seleccion que favorezcan a las empresas social y medioambientalmente
responsables.
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Garantizar una vinculacion adecuada con las partes interesadas

Fomentar continuamente la participacion politica mediante reuniones, revisiones y consultas periddicas. Como base
de referencia, mantener los grupos consultivos formados a lo largo de la elaboracion del PMUS y las actividades de
concientizacion dirigidas a los responsables de la toma de decisiones. A continuacion, el contenido deberia adaptarse
a las medidas en curso para informary, si procede, permitir la participacion.

Es probable que las reformas institucionales requieran mayores esfuerzos por parte de la autoridad dirigente para
apoyar la evolucion de la configuracion institucional. Todas las partes deberan comprender bien los objetivos

y demostrar los beneficios a lo largo de la implementacion. Para ello pueden realizarse revisiones colectivas,
asegurando asi una estrecha coordinacion con las partes interesadas. Lo ideal es prever las pérdidas y compensarlas
de algun modo.

Servir de enlace con los donantes, contando con el apoyo de los organismos nacionales—Ministerio de Asuntos
Exteriores o de Desarrollo Econémico, por ejemplo. La organizacion de una conferencia de coordinacién de donantes
es una forma de crear la oportunidad de que las IFI participen a nivel local.

RECUADRO 22 PMUS y continuidad de
la accion piblica, el ejemplo del Gran
Santo Domingo, Repiblica Dominicana

Un PMUS es un instrumento politico para establecer una
vision/estrategia a largo plazo, ya que las ciudades evolucionan
con el tiempo y los esfuerzos dedicados al desarrollo urbano
o del transporte solo pueden evaluarse a lo largo de décadas.
Ademas, la escala de inversiones que requiere el desarrollo
de infraestructuras no puede alcanzarse en un plazo corto,

lo que constituye otra razon para considerar un periodo de
implementacion superior a 10 afios. Sin embargo, el cambio
politico sigue siendo una amenaza en este sentido, ya que
los lideres politicos suelen renegar del compromiso de su
predecesor y de sus oponentes. Aun asi, el PMUS puede
evitar este escollo, como se ha observado en la Republica
Dominicana. El PMUS del Gran Santo Domingo se adoptd

un aflo antes de las elecciones nacionales, que provocaron

el cambio del partido en el poder. No obstante, los primeros
proyectos de infraestructuras han sido reconocidos por el
nuevo Gobierno y se estan llevando a cabo. Numerosos
campos de accion han sido asumidos por la autoridad nacional
de transportes (INTRANT) a pesar de la pandemia y de los
impactos economicos de la crisis sanitaria: creacion de un
observatorio de la movilidad, desarrollo de instalaciones para
bicicletas, integracion tarifaria, desvio de mercancias, etc.

Reunion de presentacion del PMUS de Santo Domingo

Fuente: PMUS de Santo Domingo
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Paso 11: Monitorear,
adaptar y comunicar

Paso 11 - Monitorear, adaptar y comunicar

Sinopsis de actividades

Monitorear el progreso y adaptarse
Comunicar los

resultados del
PMUS

Informar e implicar a los ciudadanos
y las partes interesadas

Métodos Productos

e Indicadores basicos y marco de monitoreo de MobiliseYourCity e Informe de evaluacion del PMUS, incluidos los avances hacia los
objetivos de las medidas y los objetivos estratégicos del PMUS
(evaluados a intervalos regulares)

e Enfoque para el monitoreo y reporte de emisiones GEI de
MobiliseYourCity

- . ) e Ajustes informados, debatidos y acordados del plan de accion
e Calculadora de emisiones GEI de MobiliseYourCity

Los procesos solidos de seguimiento y evaluacion ayudan a aprender sistematicamente de las experiencias 'y a
realizar ajustes para mejorar las actividades de planificacion. Un seguimiento regular garantiza que se realicen los
proyectos necesarios y una evaluacion posterior a la implementacion ayuda a demostrar la eficacia del PMUS y de
sus medidas. Estos procesos son esenciales para el éxito a largo plazo, ya que permiten a los responsables de la
toma de decisiones justificar en qué se ha gastado el dinero y evitar errores en el futuro.

Monitorear el progreso y adaptarse

Realizar la evaluacién de acuerdo con el plan y difundir los resultados de la evaluacién, tanto a nivel técnico
(retroalimentacion y reajuste de las acciones o modalidades de implementacién segun sea necesario) como publico,
en aras de la transparencia y la sensibilizacion.

A este respecto, deben distinguirse dos niveles de seguimiento, que implican diferentes actividades de evaluacion y
comunicacion:

e Nivel del PMUS, se centra en los resultados, al menos al final de cada etapa programatica (a corto, mediano
y largo plazo) para hacer un seguimiento de los impactos globales y los logros de los objetivos estratégicos y
actualizar el PMUS en consecuencia.

e Nivel de accién, se centra en los progresos y resultados anuales de la implementacién para mantener a los socios
en una dinamica de mejora continua.

X | \\\\\


https://www.mobiliseyourcity.net/core-indicators-and-monitoring-framework
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
https://www.mobiliseyourcity.net/es/calculadora-de-emisiones-de-mobiliseyourcity
https://www.mobiliseyourcity.net/core-indicators-and-monitoring-framework
https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
https://www.mobiliseyourcity.net/es/calculadora-de-emisiones-de-mobiliseyourcity
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Ejecucion de las acciones
. Encuesta domiciliaria

. Recoleccion de datos

especificos de la accion

Figura 51. Procesos de monitoreo
Fuente: PMUS de Dire Dawa

Perfoda de seguimienta especifica de la accion

. Evaluacion ex ante
. Evaluacion ex post

La evaluacion consiste en valorar los indicadores sobre hitos definidos para apoyar la toma de decisiones relativas a
las acciones del PMUSy a la estrategia global. Segun el tipo de medida, se pueden considerar diferentes escalas de
tiempo, como se ilustra en el diagrama siguiente. La recoleccion de datos de entrada se planificara en consecuencia
para preparar la adquisicion y anticipar la entrega de datos. Debido a la naturaleza colaborativa de los procesos de
seguimiento y evaluacion, la comunicacién es importante para sensibilizar a las partes interesadas y garantizar una
buena comprension de la naturaleza y el formato de la informacion requerida.

e%[;ejgg(oﬁey k?ﬁ Evaluacién del PMUS Gestion de datos
datos

Evaluar el indicador
Indice de movilidad

Programa de encuestas de
hogares

Supervisar el disefio y la
ejecucidn de la encuesta

Operadores del
transporte

plblico

Evaluar el indicador

Antigiiedad media de la flota

A 4

Producir y formatear los datos‘] §|\§|7
o
it

segin lo especificado

Controlar y almacenar la
informacion

Acuerdo formal

! ,

Computar el indicador >

Controlar y almacenar la
informacion

Figura 52. Sinopsis del proceso de evaluacion
Fuente: PMUS de Dire Dawa
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APORTE - Movilidad

Directora de Movilidad

Observatorio de Movilidad

N 0

Figura 53. Recursos humanos para el Observatorio de movilidad de Santo Domingo

Fuente: AFD

Mantenerse al corriente de las novedades, como los cambios en la normativa nacional, la financiacion o las politicas
locales. EI PMUS debe adaptarse para hacer frente a cambios estructurales o acontecimientos importantes. Para ello,
considerar sucesivamente la posibilidad de reevaluar, reelaborar y reprogramar las medidas. Exponga claramente los
cambios en las medidas del PMUS que resulten del proceso de seguimiento y obtenga la aprobacion formal de los
cambios mas importantes a nivel politico.

RECUADRO 23 El observatorio de la movilidad de la
Republica Dominicana: de la planificacidn al monitoreo

Tras la adopcion del PMUS del Gran Santo Domingo en 2019, la autoridad nacional
del transporte (INTRANT) emprendié un estudio para estructurar un observatorio
nacional de la movilidad, siguiendo las recomendaciones del PMUS. El observatorio
pretende ser un activo central en la evaluacion del primer y futuros PMUS en el pais.

El proyecto se divide en tres etapas: un diagnostico de los recursos, procesos y
capacidades existentes entre los agentes locales, el disefio del observatorio, incluida
su dimension operativa (modelo de datos, recursos humanos, presupuesto, etc.)

y la asistencia técnica a lo largo de los tres primeros meses de funcionamiento. El
proceso se beneficid de una amplia consulta a las partes interesadas locales y a
diversos agentes implicados en el PMUS, que debatieron en una mesa redonda como
colaborar de forma eficaz. También dio lugar a una intensa comunicacién sobre los
objetivos del PMUS, las medidas y cémo afectaria a la forma existente de hacer las
cosas . Asi pues, un observatorio de la movilidad abre un espacio neutral para el
didlogo que también ofrece un canal alternativo para difundir el contenido del PMUS.
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Informar e implicar a los ciudadanos y las partes interesadas

Durante ese paso, el publico en general suele verse directamente afectado por la implementacion de las medidas
por primera vez y, por lo tanto, manifiesta un gran interés por ellas. En consecuencia, la comunidad local necesita
compromiso e informacion regulares.

Defender continuamente los principios del PMUS para fomentar la apropiacién desde los responsables de la toma de
decisiones hasta los ejecutores. Este aspecto es especialmente critico en contextos en los que la implementacion del
PMUS requiere la articulacion de diferentes administraciones, normalmente la planificacion local y la metropolitana, y
que las responsabilidades ejecutivas puedan repartirse entre ambas.

Implicar activamente a los principales interesados y ciudadanos para identificar los logros y los pasos mejorables
del proceso desde su perspectiva. De hecho, las personas ajenas al proceso pueden aportar una vision bastante
diferente y podrian haber observado aspectos importantes que uno no puede ver.

Comunicar periédicamente los logros y las lecciones aprendidas, en funcion de las oportunidades (es importante
tener resultados cuantificados/significativos para que se valoren).




Taller de consulté a lés partes interesadas
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RECUADRO 24 éPor qué la comunicacion sigue siendo tan
importante durante la implementacion? El ejemplo de Dakar

La ciudad de Dakar tiene cierta experiencia en la planificacion de la movilidad, ya que se establecié un Plan de Transporte
Urbano para el periodo 2008-2025 que actualmente se esta revisando en el marco de MobiliseYourCity. Sin embargo, el
diagndstico realizado como parte del proceso de revision puso de manifiesto que el plan inicial no se habia aplicado en
su totalidad ni se habia respetado estrictamente, en parte debido a la falta de concientizacion y apropiacion por parte de
las partes interesadas. En consecuencia, se ha dado prioridad a la comunicacion a la hora de establecer el nuevo PMUS.

Asi, se ha elaborado un plan de comunicacion para definir una estrategia global de actividades publicas y participacion
de los medios de comunicacion, ademas de consultar a las partes interesadas y celebrar reuniones publicas. Su

objetivo es informar a las partes interesadas sobre los problemas de movilidad urbana de Dakar y co-construir un PMUS
adaptado al contexto de Dakar. Los actores a los que se dirige son los gobiernos locales, las empresas, la sociedad civil,
la prensay el publico en general. Asi, se esta construyendo una pagina dedicada al PMUS en el sitio web del CETUD
(Consejo Ejecutivo de Transportes Urbanos de Dakar) y se publica periédicamente un boletin especial del PMUS en las
plataformas digitales del CETUD. El PMUS tendra una identidad visual clara y un eslogan desglosado en un hashtag para
utilizar en las redes sociales.

Ademas, se organizaron talleres de consulta con las partes interesadas en los cuatro distritos de la region para recoger
las opiniones de la poblacion sobre la situacion actual de la metropolis en términos de movilidad y sus recomendaciones
para los proximos 15 afios. También se celebraron reuniones tematicas (uso compartido del espacio publico, seguridad
vial, digital, energia, género, etc.) con operadores de transporte, agentes econdémicos e institucionales y usuarios

para elaborar materiales y elementos técnicos relacionados con los temas en la fase de diagnostico y formulacion de
objetivos. Al final del proyecto, esta previsto celebrar reuniones publicas para presentar el PMUS a la poblacion.

El ejemplo de Dakar refleja asi la importancia de garantizar la legitimidad del PMUS, que condiciona la implementacion
efectiva del plan. Se han registrado experiencias similares en otras ciudades como Yaundé.
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Paso 12: Revision y aprendizaje

Sinopsis de las actividades

Evaluacion de los hitos del PMUS

Herramientas Productos Resultados
e Guia CIVITAS para la evaluacién de e Andlisis de los éxitos y fracasos del
medidas de movilidad urbana proceso del Plan de Movilidad Urbana
Sostenible

e |ecciones para la preparaciéon de la
proxima generacion de PMUS

e Nuevos desafios para el transporte y la
movilidad urbanos

El proceso PMUS es un ciclo porque presenta un desarrollo continuo. El final del proceso es también el principio,
porgue una ciudad sigue cambiando y desarrollandose. Incluso cuando se completa el ciclo, es importante analizar
lo que ha ido bien y lo que no, compartir e intercambiar experiencias con los ciudadanos y considerar los nuevos
problemas y desafios que hay que afrontar y las posibles soluciones.

Evaluar los éxitos y fracasos del PMUS analizando los puntos fuertes y débiles de todas las fases, los pasos seguidos
y sus resultados finales. Enumerar los objetivos y las metas estratégicas que no se han podido alcanzar pero que
siguen en el orden del dia.

Capitalizar lo suficiente para alimentar el préximo PMUS y comunicar las lecciones aprendidas a las instancias de
gestion del PMUS.



https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-guide-evaluating-urban-mobility-measures
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-guide-evaluating-urban-mobility-measures
https://www.eltis.org/resources/tools/civitas-guide-evaluating-urban-mobility-measures
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Evaluacion ex-post del impacto del
sistema de tranvia en Casablanca y
Rabat-Salé 2020

RECUADRO 25 Mejorar los proyectos mediante la evaluacion
ex post, el ejemplo del tranvia de Rabat y Casablanca

Las intervenciones en materia de transporte colectivo se definen y disefian en funcién de objetivos especificos que
tienden a generar impactos positivos hacia la mejora de la movilidad, posiblemente sumandose al desarrollo econémico,
al aumento de la productividad urbana y a la mejora de la salud publica. Al mismo tiempo, suelen concentrar una gran
parte de las inversiones totales que figuran en un PMUS. La evaluacion ex post propone una valoracion exhaustiva de los
impactos reales de los proyectos y la extraccion de lecciones para futuras experiencias, determinando sus factores de
éxito y sus puntos débiles y deficiencias.

Dicha evaluacion se llevé a cabo en Marruecos, casi diez afios después de la implantacion de la primera linea de tranvia
en Rabat y Casablanca. Ha demostrado beneficios concretos en la accesibilidad al empleo y la inclusion de las mujeres.
Ademas, este estudio ha demostrado que la imagen del tranvia mejoré significativamente la percepcion del transporte
publico en general, especialmente para las poblaciones con recursos limitados, que suelen estar sometidas a servicios de
transporte deficientes.

La evaluacion ex post comprende los siguientes pasos:

e Determinar el tipo de impacto previsto del proyecto de transporte basandose en la documentacion del proyecto, la
opinién de las partes interesadas y la revision bibliografica.

e Formular vinculos causales que puedan suponerse entre los resultados del proyecto y el impacto previsto, asi como
un método de evaluacion para verificar estos vinculos y evaluar los impactos reales (incluidas entrevistas, grupos de
discusion y observaciones sobre el terreno).

e Validar/invalidar los vinculos causales mediante el proceso de evaluacién, extraer conclusiones y formular
recomendaciones basadas en los resultados de la evaluacion.
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Aumento del uso
de automadviles

privados, taxis
y paratransito

Congestion

ANWAN

Plantear » Viajes dificiles
‘ y diversificar las o imposibles

necesidades de
movilidad

Inadecuada oferta
de transporte piblico

Figura 54. Ejemplo de analisis de vinculos causales

Fuente: AFD, Evaluacion ex post de los tranvias de Casablanca y Rabat

Hito final

Felicitaciones por haber alcanzado con éxito la Gltima meta del ciclo.

Este punto del PMUS marca la finalizacién de la implementacion de las medidas y su evaluacion, el fin de todo el ciclo
y, al mismo tiempo, el inicio de un nuevo proceso del PMUS. Esta meta representa un punto de reflexion en el que

se pueden repasar las medidas planificadas e implementadas, los conocimientos y competencias adquiridos y los
desafios y obstaculos afrontados.

Sobre esta base, se puede mirar hacia adelante y evaluar las expectativas para el siguiente ciclo de planificacion
y decidir qué mejoras e ideas se perseguiran en el futuro. Compartir los resultados de la evaluacién y, si ya se ha
decidido, comunicar las decisiones para continuar el proceso y preparar el proximo Plan de Movilidad Urbana
Sostenible. Esto puede llevarse a cabo en forma de acto publico, al que estén invitados los ciudadanos, las partes
interesadas y los medios de comunicacion (locales).

La finalizacion del ciclo y sus éxitos merecen una celebracién con la comunidad local. Aqui se podria ser creativo y
presentar las experiencias del proceso de planificacion en un formato interactivo y diverso (por ejemplo, un recorrido
a pie por la ciudad, una presentacion del antes y el después, una “pelicula del después’, etc.). Exponer al publico lo
gue se ha conseguido juntos, de lo que deberian sentirse orgullosos, y destacar lo que puede deparar el futuro si se
continda con el enfoque del PMUS.
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