20. TRANSPORTES Y TRAFICO INFORME ANUAL dPA 2014 / Separatas Tematicas 17

=

TRANSPORTES Y TRAFICO EN
OTRAS AREAS TEMATICAS

EDUCACION

Servicios educativos complementarios

Durante 2014, vuelve a plantearse una cuestion ampliamente tratada por esta Institucion relativa a la
rigidez en la aplicacion de la normativa vigente en relacién al derecho a poder acceder de manera gratuita
al transporte escolar a aquellos alumnos y alumnas que tienen que desplazarse a otra localidad para
realizar sus estudios y lo hacen en un centro docente distinto al designado por la propia administracion.

En estos supuestos no se demanda el establecimiento de una ruta especifica o que no exista, sino que la
razonable peticién es utilizar la que ya esta en funcionamiento para dar servicio al maximo de alumnas
y alumnos posibles, lo que, a nuestro entender, no sélo no significaria ningln coste adicional para la
Administracion, sino la optimizacién de un recurso ya disponible.

Sin embargo, la respuesta que obtenemos de la Administracion educativa vuelve a ser la misma, esto es,
gue el articulo 3.2 del Decreto 287/2009, de 30 de Junio, por el que se regula la prestacion gratuita del
servicio complementario de transporte escolar para el alumnado de los centros docentes sostenido con
fondos publicos, excluye como beneficiarios del mismo al mencionado alumnado que opta por un centro
docente no asignado por la Administracion. (Quejas 14/5063 y 14/5299).

IGUALDAD DE GENERO

Perspectiva de género y movilidad urbana

Con motivo de la redaccion del Informe Especial al Parlamento de Andalucia sobre Seguridad, Accesibilidad
y Calidad Ambiental en los Espacios Urbanos Peatonales de las Ciudades Andaluzas hemos creido
necesario dedicar un apartado a la necesidad de tener presente la perspectiva de género en el disefio
histérico del modelo de ciudad.

Ello por cuanto, a la hora de abordar esta cuestion, debemos partir de una premisa ampliamente compartida
y repetida en diversos estudios relacionados con la cuestion de género: la ciudad, como toda construccion
social, no es neutral sino que, en su configuracién, han incidido las categorias de género. El papel, los
roles desempefiados histéricamente por el hombre y/o mujer, estan presentes en los modelos de ciudad
imperantes, escenificando, en el dia a dia, situaciones de desigualdad.

Ello es l6gico si tenemos en cuenta que, hasta tiempos recientes, en la planificacion urbanistica no participaba
la mujer y lo mismo tenemos que decir respecto de las estrategias del transporte y politicas ambientales,
con lo que la perspectiva de género ha estado, durante demasiado tiempo, ausente en estas actividades
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planificadoras. En definitiva, sin la presencia de la mencionada perspectiva, no podemos construir ciudades
en las que se garantice igualdad de oportunidades.

El propio modelo constitucional aboga por esa igualdad en diversos preceptos, pero de manera singular
lo configura como un derecho fundamental, en su art. 14 CE y, en el ambito de la Comunidad Auténoma,
en el Estatuto de Autonomia para Andalucia, se otorga una atencion especial a la igualdad de géneroy a
las politicas que se deben poner en marcha para garantizar ese objetivo en los arts. 15, 16, 35, 73, 105.2,
114y 208. Igualdad que estd, asimismo, presente a lo largo de su articulado en la Ley 12/2007, de 26 de
noviembre, para la Promocion de la Igualdad de Género en Andalucia (en adelante LPIGA).

La citada LPIGA contiene algunas previsiones importantes al respecto, consciente de la desigualdad de
oportunidades que ha generado esa ausencia de la perspectiva de género a la hora de configurar nuestras
ciudadesy, en lo que aqui concierne, los espacios publicos y los transportes.

El art. 37 de la misma, que contempla normas sobre organizaciéon de espacios, horarios y creacion de
servicios, establece que:

«Para facilitar la conciliacion de la vida laboral, familiar y personal a través de un reparto equilibrado
del tiempo de hombres y mujeres, la Administracion de la Junta de Andalucia, en colaboracién con las
Entidades Locales, promoverd la elaboracion de planes de disefio y organizacion de los espacios que
faciliten la funcionalidad de la ciudad, propicien la proximidad de las dotaciones y servicios y minimicen
los desplazamientos y tiempos de acceso.

Se promovera la coordinacion entre los horarios laborales y el de los centros educativos.

Asimismo, se impulsara la creacion de infraestructuras y servicios para facilitar el cumplimiento de
las responsabilidades familiares y el cuidado y atencién de menores y de personas en situaciéon de
dependencia».

Asimismo y muy en conexion con las cuestiones que tratamos en este Estudio, el art. 50 LPIGA prevé que:

«Los poderes publicos de Andalucia integraran la perspectiva de género en el disefio de las politicas
y los planes en materia de vivienda, desarrollando programas y actuaciones especificas para distintos
grupos sociales y modelos de familia.

Asimismo, los poderes publicos de Andalucia, en coordinaciony colaboraciéon con las entidades locales
en el territorio andaluz, tendran en cuenta la perspectiva de género en el disefio de las ciudades, en
las politicas urbanas, y en la definicion y ejecucion de los planeamientos urbanisticos.

Asimismo, facilitaran el acceso a las viviendas protegidas de las mujeres victimas de violencia de
género y de aquellas que se encuentren en situacion de riesgo de exclusion social, en funcion de las
condiciones especialmente gravosas que pudieran concurrirs.

En fin, conscientes de que sin participacion no hay igualdad - de hecho, asi lo entiende el art. 9 CE-, en los
arts. 53y ss. LPIGA se quiere garantizar esa participacion de la mujer en distintas esferas de la vida politica,
social y econémica, y en los arts. 64 y ss. se establecen las garantias para esa igualdad.

Pues bien, en cuanto a la perspectiva de género en la forma de entender y disefiar el espacio y, en general, los
itinerarios peatonales, aunque ha sido estudiada en distintas ocasiones, parece que los trabajos realizados
hasta ahora, alguno de ellos de gran interés, otros sin perder éste, tienen un mero caracter reivindicativo o
de denuncia, ponen de manifiesto la dificultad metodoldgica e investigadora al no poder contar con medios
y métodos, hoy por hoy, que faciliten una investigacion rigurosa sobre entornos, desplazamientos a pie,
uso del transporte entre hombres y mujeres, la diversidad de los desplazamientos de estas Ultimas habida
cuenta de que, parece, que su analisis presenta un perfil mas complejo que el de la movilidad de los hombres.

Parece, por las distintas fuentes consultadas, que es claro que en funcién de los roles familiares y laborales,
situacion econdmica, saludy longevidad, discapacidad, seguridad y percepcion del riesgo, atencion a personas
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dependientes, mayoresy atencion a menores, etc,, la mujer utiliza con bastante mas frecuencia el transporte
publicoy la intermovilidad que el hombre que, en sentido contrario, utiliza mas el vehiculo privado.

Parece también que la mujer se desplaza mas a pie que el hombre, siendo un colectivo mas diverso, como decimos,
que el del hombre en el uso del espacio peatonal. Segun el informe de la Direccion General de Transportes
de la Consejeria de Obras Publicas y Vivienda, Patrones de Movilidad en el Transporte Publico de Andalucia.

“Las mujeres son un colectivo diverso y, como tal, no tienen un comportamiento Unico y comdn en relacion al transporte
publico. Entre las mujeres hay diferencias significativas en la forma de moverse y de utilizar los servicios de transporte
que tienen que ver con cuestiones como la edad, el nivel de renta, las responsabilidades familiares, la presencia de
personas dependientes a su cargo, el grado de discapacidad, la situacion laboral o el nivel educativo, entre otras variables.

Los viajes que realizan los hombres son, en general, mds uniformes y metodoldgicamente mds fdciles de analizar que
los vigjes realizados por las mujeres. Cuestiones como €l ciclo de vida o la situacidn familiar apenas queda reflejada
en el comportamiento y en la movilidad de los varones, mientras resulta una variable esencial si se analiza desde el
género femenino”.

Ademas, esa diversidad en los desplazamientos de la mujer y la falta de una metodologia cientifica para su
medicién, hace que la cuestion de la “invisibilidad” de los desplazamientos sea también un escollo, no salvado
hasta ahora, cuando se han querido definir sus pautas de comportamiento en relacién con la movilidad.

En definitiva, aunque no suficiente, cada vez tenemos mas informacién sobre por qué, cémo y dénde
se desplaza la mujer por la ciudad, sobre el uso de los distintos medios de transporte y en torno a sus
desplazamientos a pie, etc. Y, al mismo tiempo, conocemos que, independientemente de sus roles actuales,
pero percibiéndose, al mismo tiempo, cambios importantes en tales comportamientos en funcion de la
efectividad que estan teniendo las politicas de igualdad, los cambios en la sociedad civil y la incorporacion
de lamujer a los escenarios laborales, politicos, sociales y econémicos, que hasta tiempos recientes estaban
reservados a los hombres, decimos que dependiendo de estos roles sabemos que la movilidad es diferentey
esa diferencia, sino se conocey se ponen en marcha medidas para garantizar la igualdad de oportunidades,
generan, como de hecho han generado, situaciones de discriminacion.

Por todo ello, creemos que es muy necesario que en el planeamiento urbanistico, en las estrategias de
sostenibilidad en todos los ambitos, en la estrategia de disefio del sistema de transportes participen activamente
las mujeres y se tengan muy presentes sus pautas de comportamiento en los desplazamientosy en el uso de
los espacios, de forma que, con el resultado de esos planteamientos y estrategias, la perspectiva de género
incida en la necesaria “feminizacion” de los espacios e itinerarios peatonales, en el disefio de los itinerarios
del transporte colectivo y del carril biciy de su accesibilidad en los transportes publicos.

Aunque algunos aspectos que marcan la pauta de los desplazamientos de la mujer en la ciudad los hemos
mencionado ya, con caracter general podemos citar que el transporte colectivo es mas utilizado por la mujer
que el hombre (su presencia supera el 70%), la mujer se desplaza mas a piey, sobre todo, en desplazamientos
cortos, utiliza menos el transporte privado y posee en menor proporcion el carné de conducir, se desplaza
con menores con mas frecuencia que los hombres y ocupa con menor frecuencia que el hombre el sitio del
conductor cuando se desplaza en vehiculos privados.

Por otro lado, la falta de seguridad y la percepcion del riesgo y miedo condiciona sus desplazamientos a
determinadas horas, los roles tradicionales de cuidadora de personas mayores, discapacitadas y menores,
de tareas en el hogar, implican desplazamientos a muy diferentes horas que no tienen por qué coincidir
con las horas punta, desplazamientos que ofrecen una mayor visibilidad que los del hombre al ir muy
condicionados o afiadidos a los horarios laborales.

En definitiva, hay mas diversidad, como hemos indicado, en los desplazamientos de la mujer. No obstante,
como también hemos comentado, los patrones de movilidad se van aproximando en la medida en que los
roles hombre/mujer también se aproximan con las politicas de inclusién en todos los érdenes.
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En este sentido, creemos que se debe incidir en el conocimiento de las motivaciones de los desplazamientos a
pie, sus recorridos y necesidades a fin de facilitar el uso peatonal de la mujer por motivos familiares, laborales,
etc. teniendo en cuenta sus peculiaridades de género.

Como quiera que la perspectiva de género ha estado, en gran medida, ausente en la definicion de las ciudades,
debido a la nula participaciéon de la mujer en la toma de decisiones que configuran su disefio y teniendo en
cuenta que tal realidad ha supuesto consolidar un modelo que no garantiza la igualdad de oportunidades en
el usoy acceso a los espacios de la ciudad y servicios que en ella se ofertan, por ello, en el Informe Especial que
nos ocupa, hemos formulado Recomendacion para que, conforme al marco juridico establecido en los arts. 9
y 14 CE; 15,16, 35,73,105.2, 114y 208 del Estatuto de Autonomia para Andalucia y sus normas de desarrollo,
singularmente la Ley 12/2007, de 26 de noviembre, para la Promocién de la Igualdad de Género en Andalucia, se
dicten cuantas medidas sean necesarias para garantizar la participacion de la mujer y la presencia de la perspectiva
de género en el planeamiento urbanistico, las estrategias de movilidad y las distintas politicas sectoriales que
incidan en la configuracion de las ciudades v, singularmente, en lo que a este Informe Especial concierne, en
la configuracion de los itinerarios y los espacios peatonales, asi como en los medios de transporte sostenibles
que deben complementar e impulsar los desplazamientos a pie y el uso peatonal de nuestras ciudades.

Todo ello facilitara el uso y disfrute de las oportunidades que ofrece la ciudad en condiciones de igualdad.

MEDIO AMBIENTE

Otros emisores acusticos que generan contaminacion

Aungue hemos dedicado un extenso comentario a los efectos de la contaminacion acdstica provocada
por el ruido generado por establecimientos de hosteleriay su entorno, habida cuenta de que sus efectos
se sienten, de manera singular e individualizada, en las personas que residen en su vecindad y, de manera
especial, cuando esta contaminacion tiene lugar en horario nocturno, sin embargo, a nivel global, la
principal fuente generadora de contaminacion acustica es el trafico rodado provocado por vehiculos a
motor. Probablemente en torno al 80 % del ruido que soportamos tiene su origen en estos emisores.

Sin embargo, practicamente nadie presenta una queja motivada por esta causa, pues parece que tenemos
asumido que es una consecuencia del desarrollo y, especialmente, del que ha tenido lugar en nuestras
ciudades. Asimismo, es cierto también que al llegar la noche, salvo en lugares puntuales, el ruido disminuye.
Se trata de un asunto sobre el que posteriormente volveremos al tratar de la calidad del medio ambiente
urbano, pero aqui queremos dejar constancia de este hecho.

Medio ambiente urbano

Las politicas publicas destinadas a la mejora del medio ambiente urbano tienen un doble objetivo; de un
lado, en origen, disminuir los efectos nocivos de la accion de los seres humanos sobre el medio ambiente
a nivel global, pues no existe ninguna duda sobre la incidencia que determinadas actividades, que tienen
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lugar en nuestras poblaciones, tienen en el deterioro del medio ambiente y afectan a la salud de personas,
animales y plantas, como incidir, segun las caracteristicas de los gases, en el calentamiento global, Ia
reduccion de la capa de ozono, etc.

De hecho, aunque del funcionamiento de las industrias deriva la emision de una serie de sustancias
contaminantes, es en las ciudades donde muy probablemente se generan los mayores porcentajes de
emisién cuyas sustancias son transportadas por el aire y contaminan todo el territorio. Y qué decir de la
contaminacion luminica, acUstica, de los vertidos sélidos y de los que se producen en el agua.

Conscientes de ello, con motivo del Informe Especial que hemos presentado al Parlamento de Andalucia
sobre Seguridad, Accesibilidad y Calidad Ambiental en los Espacios Peatonales de las Ciudades
Andaluzas, hemos propuesto un cambio del modelo en la forma de concebir nuestras ciudades, sobre
todo en lo que se refiere a la movilidad pero, también, en otros aspectos.

Pero decimos que la accién para mejorar el medio ambiente tiene también otro objetivo y es la mejora
de la calidad de vida de nuestras ciudades pues, evidentemente, ademas de la mejora de nuestra
salud, la disminucién de los efectos contaminantes mencionados hace que nuestras ciudades sean mas
agradables, silenciosas, aptas para los desplazamientos a pie y para el disfrute del espacio fisico, ofreciendo
oportunidades para el deporte, etc.

Alavista de ello, esta Institucién ha propuesto una serie de medidas destinadas directamente a la mejora
de la calidad ambiental en el medio urbanoy, entre ellas, podemos destacar las siguientes:

* En cuanto a la contaminacion atmosférica, hemos propuesto que se confeccionen planes para la
reduccion de la emision de gases de los vehiculos motorizados a fin de disminuir el aumento de gases
de efecto invernadero, asi como que se fomente e impulse, de manera real y efectiva, el uso de medios
de transporte que supongan una clara apuesta por la movilidad sostenible, como son el transporte
publico colectivo (autobus, tranvia, metro, etc.), los desplazamientos a pie y en bicicleta, asi como que
se fomenten otros modelos de transporte como el uso de vehiculos compartidos, eléctricos, etc. Ni
que decir tiene que ello no sera posible sin la incorporacion de las TIC para monitorizar toda esta
informacion.

*  Respecto de la contaminacion acustica, ademas de las medidas mencionadas a lo largo de este Informe
Especial, destinadas a disminuir la contaminacion acustica provocada en locales de hosteleria, hemos
sugerido que:

A. Seaprueben planes efectivos de accion contra el ruido, destinados a disminuir, de manera ostensible,
sus niveles en aquellos espacios o recorridos en los que el trafico rodado genera un amplio impacto
acustico. Asimismo, es muy necesario controlar las emisiones acUsticas que estan sometiendo a la
poblacién a un impacto continuo que no debiera soportar, producidas por locales de hosteleria y su
entorno.

B. Con caracter especial y dirigido a disminuir la emision de ruidos causados por la movilidad urbana,
siendo asi que también tiene efectos directos en la eliminacion de la contaminacion atmosférica, creemos
gue es muy necesario que se disminuyan los limites de velocidad en amplias zonas de las ciudades a
30 Km/h, lo que, a su vez, fomentara que se utilice menos el transporte privado motorizado, y que se
fomenten los espacios en los que se limite, o prohiba, la circulacién del trafico motorizado sin perjuicio
de las exigencias que, en su Caso, Sea necesario crear para servicios publicos, residentes, etc.

C. Seinicien campafias de sensibilizacién, destinadas a la poblacién, sobre la necesidad de conseguir
el objetivo de la Unién Europea de reducir, para antes de 2020, en 10 decibelios la contaminacién
acustica producida por el trafico rodado.

° En el ambito de la contaminacién visual, carece de sentido que se apruebe una normativa
extraordinariamente restrictiva y controladora a la hora de supervisar intervenciones arquitecténicas
y, al mismo tiempo, que exista una inexplicable pasividad a la hora de cuidar la calidad ambiental de
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nuestras ciudades cuando se ven gravemente afectadas por este tipo de instalaciones y los gobiernos
municipales no realizan actuacion alguna para impedirlo.

Por ello, formulamos Sugerencia a los ayuntamientos para que, ya sea en las propias normas del
planeamiento y/o a través de las ordenanzas, segln se considere mas oportuno, se incluyan normas
para impedir y suprimir el dafio ya causado en el medio ambiente urbano y/o en el patrimonio histérico
de nuestras ciudades.

En este sentido, no se puede obviar que la Ley de Patrimonio Histérico de Andalucia, preocupada
por la contaminacion visual existente en nuestro patrimonio, contiene varias normas destinadas a su
“descontaminacion visual”. A la vista de ello, hemos formulado Recordatorio del deber legal de que los
Ayuntamientos y las empresas privadas observen estos preceptos.

Por ultimo, queremos hacer mencién a los déficits democraticos que hemos verificado, que han estado,
y siguen estando, presentes en la toma de decisiones del modelo de ciudad: la ausencia de la perspectiva
de género a la hora de afrontar estas politicas y la escasa, casi nula, participacién de la ciudadania en la
implantacion y disefio del modelo de ciudad.

Por ello, hemos propuesto que en el marco juridico establecido por los arts. 9y 14 CE; 15, 16, 35, 73, 105.2,
114 y 208 del Estatuto de Autonomia para Andalucia y sus normas de desarrollo, singularmente la Ley
12/2007, de 26 de noviembre, para la Promocion de la Igualdad de Género en Andalucia, se dicten cuantas
medidas sean necesarias para garantizar la participacion de la mujer y la presencia de la perspectiva de
género en el planeamiento urbanistico, las estrategias de movilidad y las distintas politicas sectoriales
que incidan en la configuracion de las ciudades.

Finalmente, en lo que concierne a la participaciéon de la ciudadanfa en la implantacion y disefio de los
espacios peatonales, hemos sugerido que, desde los Ayuntamientos, se adopten posiciones reales
de «open government» destinadas a facilitar la participacidon y codecisién, que debe descansar, sin
perjuicio de otras vias de participacion, en dos pilares imprescindibles: un escenario de «government
2.0» que facilite la participacién de las redes sociales y un compromiso claro con el «open data», que
permita poner a disposicion de la ciudadania toda la informacién que los gobiernos locales posean
sobre movilidad, itinerarios peatonales, espacios publicos, localizacién, mobiliario urbano, politicas de
medio ambiente, etc.

URBANISMO Y OBRAS PUBLICAS

Obras Pudblicas

Por parte de la Alcaldia-Presidencia del municipio sevillano de Carrién de los Céspedes se planted la
queja 13/5716 relacionada con el corte de la carretera autondmica A-8153 al paso de la via férrea por
dicha localidad. Esta situacion se perpetuaba desde el afio 2000 sin que, pasados mas de trece afios, se
hubiera subsanado esta anomalia a pesar de las constantes demandas en tal sentido por parte municipal.

Ello determinaba que, siempre a juicio municipal, el trafico que soportaba esta carretera, cuyo
mantenimiento y conservacion era competencia de la Administracién autonémica, debia transcurrir
por vias urbanas no adecuadas para tan intenso trafico, singularmente de vehiculos pesados. Con
la consecuencia afiadida de que el coste de la reparacion de los desperfectos ocasionados en las
vias urbanas lo venfa asumiendo el Ayuntamiento y que los vecinos debfan soportar las molestias y
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peligrosidad que se derivaba de dicho aumento de trafico en una via urbana no adecuada para ello.

La Direccion General de Infraestructuras, de la Consejeria de Fomento y Vivienda, nos comunicé que en
mayo de 2011 se licitd la redaccién de un Estudio de Viabilidad de Variante. Sin embargo, tal Estudio,
en fase de tramitacion, debido a la situacién econémica, no estaba contemplado en la programacion de
actuaciones del ejercicio de 2014 de esa Direccién General.

Por ello, compartimos la conclusion de la Alcaldia de Carrién de los Céspedes de que, ante un problema
gue afectaba al municipio y del que la Administracién titular de la carretera tenia plena conciencia de
gue debia afrontarse y buscar una solucion, no se habia realizado “ni siquiera, un calendario de plazos
en la realizacién de una inversion que solucione el problema”. Tampoco habia una prevision minima de
compromisos presupuestarios y plazos maximos garantizados.

Por todo ello, formulamos Sugerencia de que, por parte de esa Direcciéon General de Infraestructurasy
mediante su inclusién en la programacion de actuaciones que corresponda, se adquiriera el compromiso
de impulsar la tramitacion del estudio informativo “Variante de Carrién de los Céspedes y Castilleja del
Campo en la carretera A-8153" y, de acuerdo con sus conclusiones, se aprobara el correspondiente
Proyecto determinando los plazos de ejecucién necesarios. Todo ello con la finalidad de que los municipios
afectados y todos los usuarios de la carretera en general pudieran conocer que se estaban dando los
pasos precisos en la solucion del problema que venia afectandoles desde hacia tantos afios.

La respuesta de la Direccion General de Infraestructuras entendimos que suponia la aceptacion de la
resolucion formulada, dado que se indican actuaciones tendentes a la aprobacion y ejecucion del proyecto
de variante que, desde hace tantos afios, se demandaba, por lo que consideramos que no eran necesarias
nuevas gestiones por parte de esta Institucion, ello sin perjuicio de insistir en que se incluyera la ejecucién
de este proyecto en el proximo ejercicio presupuestario.
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