València a 20 maig 2011
Qüestionari sobre polítiques de mobilitat a les terres valencianes.
A continunació es presenta les respostes donades a un qüestionari sobre mobilitat que es va presentar al 4 grups amb representació a les cortes. 
Passat un temps més que prudencial hem rebut resposta de 
D. Rafael Ferraro, del Grupo Parlamentario Popular de les Corts Valencianes, i 
D Antonio Arnau, miembro de la Ejecutiva d'Esquerra Unida y Asesor de Políticas institucionales en Les Corts. 
Ni de Compromis ni del PSOE hem rebut resposta alguna. 
L'objectiu de aquest qüestionari és fer una comparança de les diferents concepcions i ideologies que els principals partits polítics que es presenten a les eleccions del 22 maig 2011...
Què sabem de mobilitat?
  (urbana, interurbana, de persones i mercaderies)
Nombre de desplaçaments per modes i tipus, motiu (% obligatoris-necessaris). O també, com es desplaça la gent, on quan, qui, perquè...? Qui no es desplaça i per què?
Aportació del transport a l'economia, el benestar social, la salut i el medi ambient.  Tant en positiu com negatives.
Quins conflictes genera el trànsit i com es gestionen?
Què passa en altres països i ciutats. Perquè aquestes diferències.
Com descriuries el nostre model (valencià) de mobilitat?
	
	EUPV

	
	Respecto de esta cuestión, empezar por señalar dos ejes fundamentales en nuestro discurso:
· Defendemos el Derecho a la accesibilidad de las personas a sus necesidades razonables de acceso a sus trabajos, compras, educación, cultura, ocio y servicios a la ciudadanía. Una accesibilidad que implica gestionar la movilidad de forma sostenible con la máxima ecoeficiencia y comodidad para el usuario. Esto condiciona satisfacer el derecho con disminución de la movilidad y aumentar la eficiencia económica y social, reduciendo los impactos ambientales. 
· Lo cual requiere necesariamente políticas públicas de ordenación del territorio (distribución de usos ecoeficientes) y el urbanismo de nuestras ciudades (compacto y multiusos), de transporte público y de gestión pública intermodal, y de políticas transversales de proximidad para evitar desplazamientos. Una mejor accesibilidad es la que requiere de menor movilidad y permite independizarse del vehículo motorizado.


	PP
	EUPV

	¿Què sabemos de movilidad ?
· Los datos esenciales de la movilidad en el área metropolitana de Valencia se recogen en el estudio que en 2010 hizo la Generalitat Valenciana. (se adjunta folleto con las cifras clave).
· La movilidad de los ciudadanos es clave para por el acceso al trabajo, a los servicios, a la formación y al ocio. Las sociedades avanzadas se caracterizan, en consecuencia, por grados de movilidad muy elevados. 
· El modelo de movilidad del siglo XX ha estado basado en el automóvil de motor térmico. Las cuestiones energéticas y ambientales, y la preocupación creciente por la calidad urbana nos llevan a un modelo diferente cuyas tres patas básicas son el transporte público, los desplazamientos no motorizados (a pie y en bicicleta) y una nueva generación de automóviles mucho más respetuosos con la ciudad y con el medio ambiente con el uso de la tracción eléctrica y con otras medidas que lo hagan más amables con el entorno.
· El patrón de movilidad de la Comunidad Valenciana tiene elementos muy positivos entre los que cabe destacar el amplio porcentajes de desplazamientos a pie y que los desplazamientos en vehículo privado son cortos y en general no están asociados a niveles de congestión habituales en otras ciudades europeas. Sin embargo la participación del transporte público es aún escasa y, sobre todo, la evolución de las ciudades y de las áreas metropolitanas ha hecho necesario el vehículo privado para muchos desplazamientos. Caso de que no sea atajada esta tendencia disminuirá drásticamente el porcentaje de desplazamientos a pie y los viajes en vehículo privado serán cada vez más abundantes y de mayor longitud. Ello conllevaría una elevación indeseable de los consumos energéticos, de la congestión y de las emisiones y otros efectos desfavorables en el medio ambiente y en la calidad de vida de los ciudadanos.
· Desde la Generalitat Valenciana se marca un objetivo muy claro para el final de la década: avanzar hacia un modelo equilibrado de movilidad en el que la participación de los medios no motorizados crezca, en el que los desplazamientos en transporte publico lleguen al 40% en las áreas metropolitanas (actualmente es el 30% en la de Vaelncia)  y en el que se disminuya el uso del vehículo privado entre un 5 y 10%. Esta ultima medida, junto con el uso de tracción eléctrica y otras medidas nos permitirá alcanzar el objetivo de disminución de consumos energéticos y emisiones del 20% en el sector transporte al final de la década (objetivo 20/20/20)

	Què sabem de mobilitat? 
· Nombre de desplaçaments per modes i tipus, motiu (% obligatoris-necessaris). O també, com es desplaça la gent, on quan, qui, perquè...? Qui no es desplaça i per què?
La mayor parte de los desplazamientos de menos de 5km. Se efectúan a pie y en combinación con el transporte público, siendo efectuados por mujeres y jóvenes en mayor grado que por hombres. Pese a ello la mayor parte del espacio urbano esta ocupado en exclusiva para un perfirl de usuarios más pequeño (varón, 30 a 60 años) que lo utiliza en sud desplazamiento laboral.
· Aportació del transport a l'economia, el benestar social, la salut i el medi ambient.  Tant en positiu com negatives. 
La movilidad  de las y los valencianos es todavía en mayor grado que en otras CC.AA. un modelo insostenible concebido para el predominio del automóvil privado. Esto provoca costes en la salud de las personas en varios aspectos: a) en vidas humanas y calidad de vida por la contaminación del aire que respiramos (16 mil muertes al año en el Estado). B) un coste inasumible en emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) que dobla las emisiones con respecto al año de referencia Kyoto. C) Una importantísima contribución a la contaminación acústica, en ciudades que como la capital valenciana están entre las más ruidosas del planeta. C) un despilfarro ineficiente de consumo de energía primaria no renovable, de la que somos dependientes e importadores, con un coste en nuestra estructuralmente deficitaria balanza de pagos muy negativo en sus efectos económicos y de inflación. D) una apropiación del suelo y del espacio público por una parte de la población que se desplaza en vehículo privado, que va sellando partes cada vez más importante del suelo biológicamente útil y, condicionando la distribución territorial sobre criterios especulativos y no de ordenación racional del territorio disponible desde los poderes públicos y participados. E) Un uso ineficiente del tiempo disponible por la ciudadanía, cada vez más ocupado en desplazamientos evitables desde políticas de proximidad, regidas desde el principio de que el transporte más ecoeficiente es el que NO es necesario realizar. F) Las consecuencias que todo esto tienen en congestión viaria, estrés, medioambientales, perdida de suelos, costes económicos, de infraestructuras viarias y externalizaciones de costes a lo público, son superiores a la incidencia recaudatoria de los impuestos al combustible (que incluso son subvencionados como en el combustible de los aviones) G) en términos de suelo sellado la incidencia sobre la huella ecológica es importante y contribuye a nuestra insostenibilidad sistémica de mantener una huella de 7,2 Ha/persona frenta a la media planetaria de capacidad existente cifrada en 2,39 Hª/habitante
· Quins conflictes genera el trànsit i com es gestionen?
La movilidad valenciana produce un 50% más de Gases Efecto Invernadero que la media estatal, y que es tenazmente ocultada por el interés de la Administración valenciana y el Ayuntamiento en ocultar y trucar las mediciones de contaminantes (que son obligación legar) ubicando en “jardines” los medidores y a sotavento, pese a ello el ozono troposférico y los óxidos nitrosos siguen en constante aumento (solo estabilizados por la Crisis) y el nº de días en que se superan los máximos sigue muy por encima de los márgenes legales de tolerancia y muy lejos de las recomendaciones de la OMS, sin que –pese a ser obligación legal- se tomen medidas sobre el tráfico en los días en que se superan los máximos de alerta. Las poblaciones más sensibles y por ello vulnerables (asmáticos, niños y ancianos, etc. Siguen teniendo que ser ellos quienes sigan las informaciones porque no se lanzan alertas públicas.
· Què passa en altres països i ciutats. Perquè aquestes diferències.
El problema básico es de modo de producción y de asignación de recursos del capitalismo global y, por ello, sus consecuencias afectan a todo el Planeta y estan extendidas en todo él. Pese a ello en nuestro entorno somos “lideres” en insostenibilidad (por ejemplo 3 veces menos transporte de mercancías por ferrocarril que la media UE, o más Km. De autovías que Francia o la 2ª del mundo en Km. De AVE) Pero también en incumplimiento de las medidas recomendadas contra la polución y congestión del tráfico en nuestras ciudades, en ausencia de medidas de restricción del tráfico de vehículos privados que se van imponiendo en las principales aglomeraciones urbanas europeas (limitaciones de entrada, peajes, aparcamientos periféricos disuasorios, red de cercanías eficaz y cómoda). 
· Com descriuries el nostre model (valencià) de mobilitat?
Como el anti-modelo; forzamos el incremento de demandas de movilidad en lugar de gestionarlas (zonificación, macrocentros hospitalarios, comerciales, de ocio), Por ello somos record en PV en incidencia del tráfico en aumento de emisiones GEI.


Què pensem de mobilitat?
De què depén la mobilitat? Amb quines variables està relacionat (infraestructures, model de ciutat, qualitat del transport disponible, cost, eleccions subjectives, polítiques públiques)
Hi ha col·lectius exclosos del dret a la mobilitat? Qui, per què?. Hi ha altres amb mobilitat obligada? Qui, per què?.
Quins són els valors associats a la mobilitat? I els seus riscs?
Què té que veure la mobilitat i l'ordenació del territori o el disseny de ciutat?
Es la nostra la millor mobilitat possible? Com es pot fer més eficient i saludable?
	PP
	EUPV

	¿Que pensamos de la movilidad ?
· El patrón modal de desplazamientos esta relacionado sobre todo con el modelo urbano. Los modelos urbanos compactos e integrados permiten a la gente cubrir un amplio abanico de sus necesidades de desplazamientos a pie o en bicicleta o mediante líneas de transporte público eficientes. La Ley de Movilidad de la Comunidad Valenciana plantea avanzados procedimientos de concertación entre la planificación urbana y el sistema de transporte para que ambos se desarrollen de forma armónica. Se trata de que la ciudad se desarrolle de manera que los ciudadanos puedan optar por el vehículo privado o por el transporte público o por  desplazarse a pie. En otras palabras se trata de conservar el modelo de movilidad (y el modelo de ciudad) mediterráneo frente a otras formulas de crecimiento y renovación de los tejidos urbanos.
· En segundo lugar es necesario asegurar a los ciudadanos una oferta de transporte publico de calidad. En este sentido la Generalitat ha venido desarrollando un esfuerzo ingente. Así por ejemplo, en el área de Valencia en los últimos años se ha creado el eje Puerto-Aeropuerto, extendido el tranvía a zonas tan necesitadas de transporte publico como el campus de Burjassot, Mas del Rosari, Torrefiel, Orriols…y completado la infraestructura de la línea 2 sur que atravesará la ciudad de norte a sur. Se está trabajando además en la estación de Mercado de la mencionada Línea 2 y, a través de los procedimientos de participación publico-privada, en la superestructura, electrificación y demás elementos para ponerla en servicio en los próximos años.
· Pero cabe decir que si bien estas inversiones son importantes nos sentimos especialmente satisfechos de que por primera vez una Comunidad autónoma haya apostado por el desarrollo simultáneo del sistema básico de transporte publico de sus tres principales áreas metropolitanas. Junto a las inversiones citadas en Valencia, Alicante cuenta ya desde hace unos años del sistema TRAM, una solución inteligente de tren tranvía que cuenta con tres estaciones subterráneas en su zona central sirviendo a toda la franja costera hasta Benidorm y, próximamente a los barrios del interior y a la Universidad, con la puesta en servicio este verano de la línea 2. Por otra parte, en Castellón, se ha puesto en marcha el que quizá sea sistema más innovador de Europa: totalmente eléctrico y por lo tanto pionero en las políticas de descarbonización de la Unión Europea, silencioso, de guiado automático y con total preferencia respecto al transporte privado. El TRAM de Castellón  ya ha transportado con esta formula más de dos millones de viajeros sin ninguna incidencia significativa. 
· Frente a este esfuerzo inversor, la Administración del Estado, desde la que tantas veces oímos hablar de sostenibilidad y de interés por el medio ambiente, las políticas energéticas y el cambio climático, ha respondido con el periodo más negro que se conoce en décadas en lo que se refiere al transporte publico. Las inversiones en Cercanías, tan importantes para muchos ciudadanos del entorno de Valencia, Alicante y Castellón, han sido simplemente inexistentes. Pongamos algún ejemplo: la línea C-3 que sirve en el entorno metropolitano de Valencia a municipios tan importantes como Aldaia, Alaquas, Xirivella, Chiva, Cheste o Buñol sigue siendo una vía única no electrificada con una señalización completamente obsoleta y con frecuencias de paso superiores a la media hora. Y para terminarlo de arreglar el Ministerio de Fomento decidió cortarla a su entrada en Valencia hace cuatro años sin que sepamos ni cuando ni como va a reanudar los servicios.
· Y en Alicante lo mismo: los trenes salen de la capital de la cuarta provincia española en dirección Elche, Orihuela y Murcia también en vía única no electrificada y con una señalización igualmente obsoleta. Y cuando están a cinco kilómetros de la estación de salida el maquinista baja del tren y se va a su otro extremo para poder seguir la marcha.  
· Para completar el panorama el gobierno central no solamente se ha negado a crear un marco estable de financiación del transporte público metropolitano sino que ha retirado las pocas ayudas que existían al mantenimiento de los servicios y la inversión en infraestructura de transporte publico. 
· Desde el Partido Popular hemos asumido el compromiso de seguir invirtiendo para el desarrollo del transporte metropolitano. El PIE prevé para el horizonte 2020 nuevas expansiones del sistema de transporte publico en Valencia, Castellón y Alicante, con la creación de nuevas líneas de metro y tranvía y con la creación de una potente red de plataformas exprés de más de 140 kilómetros de longitud, las primeras de las cuales ya cuentan con el correspondiente estudio de planeamiento. 
· Sin embargo debemos exigir del Estado que asuma sus compromisos y que desarrolle sus competencias en la materia en pro de un transporte publico eficiente y de calidad, ya que si esto no es así el horizonte de movilidad equilibrada que hemos planteado no será posible. El Ministro José Blanco presentó un ambicioso plan en abril del pasado año de 4.000 millones de Euros de inversión sin que hasta el momento se haya puesto en marcha ni una sola de las propuestas en el contenidas, y ni siquiera de aquellos que ya disponían de todos los proyectos constructivos para poder poner en marcha. Cabe exigir que de manera inmediata comience el acondicionamiento de la línea C-3 en valencia, la variante ferroviaria desde Alicante al aeropuerto del Altet y la nueva estación en él prevista y se implanten los servicios de cercanías en el eje Castellón-Vinaroz. E igualmente que comiencen ya los proyectos para la prolongación del tren de Gandia a Oliva y Dénia en donde el Estado, tras rechazar los que había hecho la Generalitat, no ha hecho acción alguna tendente a iniciarlos.
· Y además debe reclamarse al Estado un marco estable en materia de financiación del transporte metropolitano en el que asuma porcentajes similares a los que están aportando otras administraciones europeas. 
· Por último cabe señalar que todas las intervenciones que en la materia ha hecho la Generalitat son plenamente accesibles. De hecho todas las estaciones de FGV son accesibles, excepto una cuya habilitación corresponde a la Administración del Estado (San Isidro), y los sistemas de Castelló y Alicante son desde su inicio plenamente accesibles, situación que contrasta ampliamente con la de la red de RENFE en el que se mantente en el sistema de cercanías la solución de diferencia de cota entre anden y plataforma, muy molesta para personas mayores o con alguna dificultad motora y en la que multitud de estaciones carecen de facilidades especificas para minusválidos.
	Què pensem de mobilitat?
· De què depén la mobilitat? Amb quines variables està relacionat (infraestructures, model de ciutat, qualitat del transport disponible, cost, eleccions subjectives, polítiques públiques)
Cuando hablamos de políticas de proximidad y transversalidad de estas ya partimos de que tenemos asumido desde hace tiempo la necesidad de un modelo territorial de ocupación del territorio que respete o devuelva el buen legado histórico del PV, construido sobre una razonable ocupación del espacio en ciudades medias y de poblaciones “a distancia de carreta” por su origen agrario. El modelo de “ciudad mediterranea” es el reconocido como más eficiente; ciudades compactas y “cerradas” –de limites claros- con espacios compartidos en los diferentes usos. El transporte público debe ser no solo el más eficiente, también el más cómodo, seguro y accesible para la ciudadanía, en términos económicos, ambientales y de tiempo.
· Hi ha col·lectius exclosos del dret a la mobilitat? Qui, per què?. Hi ha altres amb mobilitat obligada? Qui, per què?.
En mayor o menor grado la mayoría de la población. El ejemplo más claro, son los niños (también las y los ancianos). En las propuestas programáticas sobre los Derechos de los y las menores, destacaría aquí la creación de “itinerarios escolares” peatonales que permitan ir recuperando la ciudad para la infancia, que es hoy el colectivo más excluido del espacio público de nuestras ciudades pensadas para el vehículo motorizado, que las hace peligrosas e insalubres. 
Sobre las políticas de proximidad creo que ya ha quedado claro que la concentración de los servicio y la especialización de usos y zonificación de espacios es negativa de cara a la movilidad sostenible para garantizar la accesibilidad. Si hablamos de mayores nos referiremos a las “zonas sanitarias amplias” (50 Km. para una escayola), si de juventud las zonas de ocio en las periferias urbanas o los Campus centralizados, si de trabajadores y consumidores los centros comerciales y los polígonos (sin planes de movilidad) y las “zonas de oficinas”. ETC.
· Quins són els valors associats a la mobilitat? I els seus riscs?
La movilidad es un medio, no un fin, es necesaria en la medida que lo sea para satisfacer el Derecho de ciudadanía de ACCESIBILIDAD a la satisfacción de las necesidades razonables de la ciudadanía. Ampliar la satisfacción del Derecho implica GESTIONAR la movilidad reduciendo la necesidad de los desplazamientos y mejorando su eficiencia. 
Decía George Orwell que “cuando veo a una persona en bicicleta se reaviva mi esperanza en la Humanidad”. Señalaba así la racionalidad como factor de supervivencia de la especie y la eficiencia en el uso de la máquina. Enfrentada esta concepción a los contravalores del individualismo y el consumismo, al del vehículo privado y la “libertad de desplazarse” por el hecho de poder hacerlo… coartando, claro, la libertad de otros de poder hacerlo en un mundo “finito y lleno” (Riechmant)
· Què té que veure la mobilitat i l'ordenació del territori o el disseny de ciutat?
He dicho algo de esto anteriormente; la ordenación planificada desde lo público del territorio es básica para decidir los usos diferenciados, prever los crecimientos o decrecimientos necesarios y conseguir la mínima ocupación del suelo como bien limitado. La incidencia sobre la necesidad de desplazamientos de esta ordenación es crucial, pese a que sigamos caminando en la dirección contraria, creando suelos nuevos sin rehabilitar y ocupar solares consolidados, zonificando la ciudad y concentrando los servicios (La “nueva Fé”, la antigua Cárcel para servicios de la Administración (con las peores web en conectividad, información e interactividad de gestión del Estado)
· Es la nostra la millor mobilitat possible? Com es pot fer més eficient i saludable?
Creo que nos repetimos, pero la respuesta es no, es de las más ineficientes e insalubres de un modelo que es generalizado, que ha tocado fondo, pero que en su afán constructivo sigue excavando ese suelo. Repito, reducir la necesidad de desplazamientos, y que estos sea posibles en una combinación integrada de modalidades de transporte colectivas y ecoeficientes (tren, bicicleta, peatonales) es la única forma de conciliar dos derechos, el Derecho a la Salud y el Derecho a la Accesibilidad.


Què creen que pensa “la societat” sobre la mobilitat?
Estan els diferents grups/categories socials satisfets/indiferents/molestos amb les condicions dels seus viatges/desplaçaments?.
Per què les persones hem triat aquest model de desplaçament?
Què espera la societat dels seus polítics en tems de mobilitat?
	PP
	EUPV

	¿Què creen que piensa “la sociedad” sobre la movilidad?
· Los ciudadanos acogen de manera excelente cualquier opción adicional para resolver sus desplazamientos. Muestra de este comportamiento es el excelente acogimiento que ha tenido tanto en Valencia como en muchos otros municipios el sistema de alquiler de bicicletas y cómo crecen continuamente los usuarios de redes como metrovalencia que ha duplicado su demanda en los últimos años. 
· Esta confianza en los ciudadanos nos lleva a elegir un modelo de opciones para los ciudadanos y de libertad de elección, diferente a modelos de planificación centralizada de los desplazamientos que sólo se explican desde los que aún añoran que se pueda planificar la vida de los ciudadanos desde el poder político. No cabe hablar en consecuencia de restricciones coercitivas al trafico, por ejemplo, y sí como han hecho muchos ayuntamientos de la Comunidad, aumentar las opciones para los peatones ampliando aceras, peatonalizando itinerarios completos incluso cuando ello ha conllevado dificultades para el vehículo privado como consecuencia de ello, pero sin que sean un fin en sí mismas.
	Què creen que pensa “la societat” sobre la mobilitat?
· Estan els diferents grups/categories socials satisfets/indiferents/molestos amb les condicions dels seus viatges/desplaçaments?. 
En todas sus categorías y modalidades se habla de los desplazamientos como “problema” y se viven con estrés. Objetivamente en unos casos y subjetivamente en todas sus modalidades los usuarios se sienten insatisfechos. La congestión del tráfico, las dificultades de aparcamiento, los ele3vados costes de mantenimiento incomodan a los usuarios de medios insostenibles y, la falta de rutas y frecuencias adecuadas, de seguridad y comodidad, de horarios y precios a los de modos insostenibles. Y, todas y todos a la falta de intermodalidad rápida entre ellos. 
· Per què les persones hem triat aquest model de desplaçament?
También hemos anticipado al usuario minoritario que ocupa la mayoría de los recursos disponibles como “profesional, varón blanco de 40 años” no necesariamente protestante, pero si preferentemente viajando solo en su vehículo privado a motor. En todo caso y con más seriedad los “impulsores” del modelo son la especulación de un capitalismo financiarizado, donde se consume en unos puntos lo que se produce en otras partes alejadas y con recursos de materiales del Sur empobrecido.  
· Què espera la societat dels seus polítics en tems de mobilitat?
¿Qué solucione SU problema?... Esperamos que quieran un trasporte público suficiente, seguro y cómodo, a un coste razonable, porque esa es nuestra propuesta. 


Quina mobilitat (urbana i general) desitjaria el meu grup polític?
Cóm voldrien fora la mobilitat al nostre territori?.
Quin seria el paper dels diferents agents socials?
Quins plans i mesures caldria pren? Cóm es pot fer la transició del que hi ha al que es desitja?
	PP
	EUPV

	
	Quina mobilitat (urbana i general) desitjaria el meu grup polític?
La suficiente para satisfacer el Derecho a la accesibilidad sin incrementarla, satisfaciéndola desde los modos de transporte público mas eficientes (ferrocarril, tranvía, metro) y combinándolos (autobuses y taxis ecoeficientes) todos ellos con la bicicleta y los desplazamientos a pie. 
· Cóm voldrien fora la mobilitat al nostre territori?. 
Minimizada en sus necesidades e impactos, sin infraestructuras agresivas, satisfecha desde lo colectivo, eficiente y ambientalmente sostenible, en usos de suelo, de energía y emisiones GEI. 
· Quin seria el paper dels diferents agents socials?
En general socializar las ideas de sostenibilidad, participar en las decisiones colectivas, y en particular intervenir con criterios de ecoeficiencia en sus ábitos (los sindicatos y trabajadoras/es en sus planes de movilidad, las Universidades en los suyos, las personas en sus comportamientos individuales etc.). 
· Quins plans i mesures caldria pren? Cóm es pot fer la transició del que hi ha al que es desitja?
Planificar y retomar los intereses colectivos por sobre los privados. Las ayudas al automóvil deben ir al transporte público, el dinero del AVE al tren normal y, los planes desarrollistas de infraestructuras al transporte público de cercanías


Què és el que veritablement podria fer si guanyara les eleccions?
Quins són els principals entrebancs per una bona política de mobilitat?
Quins són els principis d'un pla de mobilitat eficient i saludable per a tots?
Anomene 5 mesures previstes pel seu grup polític.
Ordene per preferència els següents factors en una política de mobilitat:
normativa (  ), tecnologia (  ), infraestructura/equipaments (  ), promoció (  ), serveis (   ), educació (   ), planificació (  ), participació (   )
	PP
	EUPV

	¿Que es lo  que verdaderamente podriamos hacer si ganáramos las elecciones?
· El gobierno valenciano que surja de estas elecciones enfocará la siguiente legislatura con la Ley de Movilidad más avanzada del Estado, una verdadera apuesta de las Cortes Valencianas por dar un paso adelante irreversible para lograr mas movilidad y mas equilibrada para todos los ciudadanos. Una Ley que hay que decir además que sí ha sido objeto de aprobación unánime en una serie de importantes artículos y que, en todo caso, entendemos que da cabida a cualquier opción política que se quiera adoptar en los próximos años en materia de movilidad. 
· Las acciones antes señaladas se completan con la Agencia Valenciana de Movilidad que recoge y amplia los objetivos de la Entidad de Transporte Metropolitano, creada también por el PP en su día (hace diez años) y que permitió que Valencia fuera una de las primeras ciudades, después de Madrid, en gozar del Abono transporte.
· El desarrollo de la Ley de Movilidad, las inversiones previstas en el PIE y la acción de la recién creada Agencia de Movilidad, ponen las bases para que la Comunidad y sus áreas metropolitanas tengan en el 2020 un sistema de transportes y un nivel de movilidad homologable con las regiones mas avanzadas de Europa. 
· Pero esto no será posible si sigue habiendo un desinterés sobre el asunto por parte del Ministerio de Fomento y, al menos, no se ponen en marcha una serie de inversiones en materia de cercanías cuya inexistencia están perjudicando a centenares de miles de ciudadanos de la Comunidad Valenciana.
	Què és el que veritablement podria fer si guanyara les eleccions?
· Quins són els principals entrebancs per una bona política de mobilitat?
La herencia de resultado de una carencia absoluta de una Ordenación Territorial desde hace muchas décadas, un urbanismo disperso y deslocalizado en relación a sus bases materiales de sustento que fuerzan trasporte de mercancías y movilidad de las personas fuera de los límites de capacidad biológica del territorio. Un Paradigma cultural sobre la movilidad que hay que cambiar, con falsos mitos de “libertad” asociada al individualismo y al consumismo que solo encadenan y frustran. 
· Quins són els principis d'un pla de mobilitat eficient i saludable per a tots?
La Participación de los colectivos implicados, y los criterios claros de uso democrático del espacio disponible, condicionando el urbanismo y los servicios a la creación de proximidad. Prioridad al transporte colectivo y a los menos contaminantes.
· Anomene 5 mesures previstes pel seu grup polític. 
· Planificación intercomarcal de infraestructuras e intermodalidades.
· Restricción del tráfico en los centros urbanos y aparcamientos disuasorios en la periferia de las ciudades. 
· Peatonalización de calles y ampliación de aceras (adecuación del mobiliario urbano)
· Priorización y potenciación del transporte público con criterios coste inversión/rentabilidad social.
· Pacificación del tráfico, reducción de velocidad, preferencia del transporte público y de la racionalidad de los itinerarios peatonales por sobre el tráfico privado. 
· Reducir gestiones presénciales con la Administración por métodos electrónicos. 
· Planes de Movilidad con participación pública y, con objetivos evaluables de reducción del tráfico motorizado, y de aumento de la cantidad y calidad del transporte público, con indicadores de satisfacción del usuario (comodidad, seguridad, frecuencias y rutas) objetivables
· Ordene per preferència els següents factors en una política de mobilitat: 
normativa (5), tecnologi (6),infraestructura/ equipaments (4), promoció (8), serveis (3), educació (7), planificació (1), participació (2)


Què paper pot tindre la bicicleta en la mobilitat urbana e interurbana?
Per què la gent no va en bici habitualment?
Que aporta la bici a l'economia, la salut, el medi ambient...?
Què mesures proposa per fer viable, a 4 anys una bona potenciació dels desplaçaments en bici.
	
	

	1. El papel de la bicicleta en la movilidad metropolitana
2. El uso de la bicicleta esta incrementándose continuamente entre los valencianos, pero creemos que aún tiene que hacerlo mucho más. Además de los esfuerzos que están haciendo los distintos ayuntamientos, desde la Generalitat se viene desarrollando un programa en el área metropolitana destinado a eliminar los cuellos de botella para fomentar las conexiones entre los distintos municipios. El año pasado se puso en servicio la conexión entre Montroi y Monserrat y hace unas pocas semanas un paso que comunica de forma cómoda y eficiente las dos márgenes de la N-III en Quart de Poblet. Además en breve darán comienzo actuaciones parecidas en El Puig y Sollana. Toda esta red metropolitana tendrá un elemento básico: al anillo verde que circunvalará Valencia conectando mediante sus 47 kilómetros el mar y el interior del área metropolitana.
3. La Ley de Movilidad ha asumido además compromisos concretos en cuestiones tan relevantes como son mejorar las posibilidades de que la bicicleta pueda transportarse en los trenes interurbanos, dotar de facilidades para bicicletas a todas las estaciones y una novedad que estimamos que pasará a formar parte de las legislaciones de muchos otros territorios: que las nuevas viviendas, centros comerciales y de ocio prevean siempre estacionamientos que en el caso de los usos residenciales deberán ubicarse de manera fácil y cómoda junto a los accesos. El uso de la bicicleta con acciones como esta será cada vez más fácil y, como estamos viendo cada día, grupos de población cada vez más importantes se animarán a su uso en la movilidad cotidiana.
	· Per què la gent no va en bici habitualment?
Creo que principalmente por seguridad, mientras no se pacifique el tráfico de vehículos, la compartición del espacio vial entre vehículos a motor y ciclistas es difícil (el aparcamiento de la bici y su seguridad frente al robo tambien tienen una influencia considerable). En los trayectos medios sigue siendo un problema casi insoluble la intermodalidad y su combinación con la bicicleta. 
· Que aporta la bici a l'economia, la salut, el medi ambient?
No consume recursos caros de los que somos dependientes, es barata y eficiente, es saludable como ejercicio físico moderado, y no emite emisiones contaminantes para las personas ni GEI que aumentan el actual Cambio Climático.
· Què mesures proposa per fer viable, a 4 anys una bona potenciació dels desplaçaments en bici.
Repetimos. Pacificar el tráfico  de vehículos a motor y reducirlo, ampliar aceras, compatibilizar la bicicleta con las diferentes modalidades de transporte público, aparcamientos seguros y bien distribuidos, acabar con los robos (control de mercadillos y puntos de venta, identificaciones de las bicicletas registradas mediante alguno de los sistemas disponibles).  Itinerarios urbanos, intercomarcales ciclistas y cicloturistas, coherentes y completos, que sean seguros y motiven a iniciarse como ciclista habitual. En el periodo señalado habría que ampliar y mejorar la red de carriles bici para impulsar el uso de la bicicleta como medio de transporte habitual, dando la seguridad que todavía no puede dar en las zonas viales compartiendo el espacio con el resto de vehículos, aunque este sea su futuro a medio o largo plazo cuando tenga el volumen suficiente para imponer su ritmo. 


