serie monografias

Calmar el trafico

Pasos para una nueva cultura de la movilidad urbana

N

GOBIERNO MINISTERIO

. DE ESPANA DE FOMENTO

A
: Lo =






serie monografias

Calmar el trafico

Pasos para una nueva cultura de la movilidad urbana

1, GOBIERNO MINISTERIO  paeccion ceneraL
. DE ESPANA DE FOMENTO  DEPLANIFICACION

2008



Alfonso Sanz Alduan es matematico, gedgrafo y urbanista. Ha realizado numerosos
estudios y planes de movilidad sostenible. Es autor de varios libros sobre movilidad
peatonal y ciclista y sobre la perspectiva ecoldgica del transporte.

SANZ ALDUAN, Alfonso

Calmar el trafico. Pasos para una nueva cultura de la movilidad
urbana / Alfonso Sanz Alduan. - 32 edicién. - Madrid : Ministerio
de Fomento. Centro de Publicaciones, 2008

228 p. : il. ; 30 cm. - (Serie monografias)
TRAFICO URBANO-Organizacién y control

656.1.078
711.7

O

Catdlogo general de publicaciones oficiales:
http://www.060.es

Tienda virtual de publicaciones del Ministerio de Fomento:
www.fomento.es

TERCERA EDICION

Edita: Centro de Publicaciones
Secretaria General Técnica
Ministerio de Fomento ©

1.S.B.N.: 978-84-498-0822-7 © .
NIPO: 161-08-050-5 Fuentes Mixtas
Depésito Legal: M-33.024-2008 e e raladas,

Imprime: Artes Gréficas Palermo, S.L. F S C www.fsc.org Certno.SGS-COC-3005
© 1996 Forest Stewardship Council



Agradecimientos

La primera edicion del presente trabajo fue realizada gracias a una Ayuda a la Investigacién otorgada
en 1993 por la Secretaria General de Planificacién y Concertacion Territorial del entonces Ministerio de Obras
Publicas, Transportes y Medio Ambiente, siendo director general Francisco Fernandez Lafuente.

La coordinacién del mismo estuvo a cargo de M. Agustina Herrero y Carlos Corral. Otras muchas
personas que trabajaban en la mencionada Secretaria contribuyeron de una u otra manera a su finalizacién, en
particular Isabela Velazquez, con su atenta lectura del primer borrador, y Angel Aparicio, con su ordenada y
generosa oferta informativa. También es de agradecer la dedicacion prestada por Marfa José Santiago,
Francisco Arnaiz, Julidan Alonso y Luis Prieto.

Las ilustraciones fueron realizadas por Federico Manzarbeitia y el equipo de Caligrama.

A lo largo del tiempo de elaboracién de este trabajo, varias decenas de profesionales tanto espafnoles
como extranjeros han suscitado, criticado o matizado, muchas veces sin saberlo, las reflexiones que contiene.
Unas veces fueron articulos, libros o conferencias los que orientaron la investigacién, pero en otras ocasiones
fue la conversacién con los autores o conferenciantes lo que incidi6 en el desarrollo del trabajo.

Se mantuvieron también conversaciones con profesionales que realizan una labor directa de gestién
del viario, resaltando las mantenidas con Eutimio Garcia, Antonio Higueras y Carlos Bonet del Ayuntamiento de
Madrid.

Igualmente fueron escuchados con atencion las opiniones de decenas de expertos de la calle,
especialistas de a pie de esta materia del trafico de la que la mayoria de los ciudadanos no duda en atribuirse
juicio fundado.

Para esta revision completa del libro ha sido fundamental el impulso de Casimiro Iglesias y Juan Carlos
Huertas de la Secretaria de Estado de Infraestructuras del Ministerio de Fomento. Es de agradecer también la
ayuda de Juan Pedro Aguilar del mismo ministerio.

En la elaboracién de los nuevos textos ha participado Christian Kisters, cuya ayuda ha sido
fundamental para completar y pulir los aspectos técnicos de la obra. Los graficos nuevos y la remodelacion de
los anteriores han corrido a cargo de Genoveva Porto y Christian Kisters. Agradezco también los comentarios al
primer borrador de Josu Benaito. Las fotografias son del autor salvo las de Deventer, Drachten y
Ooststellingwerf (Holanda), cedidas por la consultora holandesa Goudappel Coffeng; la del Congestion
Charging de Londres, cedida por Alejandro Vivar; la del carril bus-vao cedida por Miguel Mateos; y la de Pisa
cedida por Marta Roman, a la que agradezco también su temple con el calmado del trafico.






iNDICE

Pagina
PrESEIMTACION ..o 7
Parte I Los fuNdamentos ... 9
1. La nueva cultura de la movilidad UrDaNa ... 1M
1.1, Del trafico @ 18 MOVIIIAA ...t 13
1.2. Del medio ambiente @ 13 SOStENIDIIAAA .. ... 14
1.3. De la movilidad a la accesibilidad y a 125 NECESIATES ..o 16
1.4. De las buenas intenciones a 1as DUENAS PrACHICAS ... oo 18
2. Eldisefio y la gestién del viario en la nueva cultura de la movilidad ... .23
2.1. La proteccion del peatdn ... .25
2.2, Elfomento de 13 DICICIETa e 29
2.3. La potenciacion del transporte colectivo 31
2.4. Las restricciones al automovil ... 36
2.5. Las restricciones al aparcamiento de @UEOMOVIIES ... 37
2.6. Las restricciones a la circulacion de @ULOMOVIIES ..o 40
2.7. E1 cONrOl d 13 VEIOCIAAA ..o 42
3. Moderar el tréfico: el corazon de la nueva cultura de la movilidad urbana ... 55
3.1. Origen y evolucion de la moderacién del trafico ... . 57
3.2. Las interpretaciones de la idea de moderar €l trafiCO ... 60
3.3. Beneficios de la reduccién del numero y la velocidad de 10 vehiculos ... 62
3.4. Algunos debates suscitados por la moderacion del trafico ... 66
3.5. Promesas y limites de la moderacion del trafiCO ... 71
3.6. Las técnicas de calmado del trafico y Sus CONradiCCiONES ... 71
Parte Il. Las técnicas de calmado del trafico ... 75
4. LA MOVIIIAAA PEATONAN ... e 77
4.1, Bl €SPACIO GBI PEATON w....ooo e oo oo e 80
4.2. Las aceras Y 0tras Vias PEAONGAIES ... oo 82
4.3. Localizacién y aspectos generales de 105 cruces PeatoNAIES ... 87
4.4, TIPOS A€ CrUCE PEATONGI . ..o oot 89
4.5. Dispositivos de apoyo para el cruce peatonal ... 95
4.6. Tiempo de la fase peatonal en SEMATOIOS ... 98
4.7. Senalizacion de PasOS PEALONAIES ...ttt e 99
5. La amortiguacién de la velocidad a través del diseio y gestion del VIario ... 101
5.1, Ordenacion Y JEFATGUIZACION ... 104
5.2 SEAANIZACION .o e e e e e 109
5.3. Arbolado, mobiliario urbano y pavimentacion 112
5.4. Ajuste de la calzada ... . 118
5.5. Ajuste de los radios de giro ........ . 126

5.6. Ajuste del €5pacio d& APATCAMIENTO ... oo 129



6 CALMAR EL TRAFICO

Pagina
5.7. Cambios en 1a alineacion NOMZONTAI ... 130
5.8. Cambios en la alineacion vertical ... . 137
5.9. Tratamiento de intersecciones ... . 146
6. La amortiguacién de la velocidad y la movilidad ciclista . 153
6.1. Dimensiones de referencia Para 105 CICHSTAS ... 155
6.2. L0S tip0os PrinCipales de Vi CICHSTA ... 155
6.3. La bicicleta en las vias de trafico MOOMZATO ... 157
6.4. Los ciclistas y los amortiguadores de VElOGIAAd ... 159
7. La amortiguacién de la velocidad y el transporte colectivo 161
7.1. Dimensiones de referencia para el transporte colectivo . 163
7.2. Espacios compartidos por peatones y transporte COIECHIVO ... 164
7.3. Calles y carriles reservados al tranSPorte COIBCIVO ... 164
7.4. Paradas del transporte colectivo y calmado del trafico ... 164
7.5. Amortiguadores de la velocidad y transporte COIECHIVO ... 166
Parte . LOS PrOCEAIMUNTOS ... e 169
8. PIANITICACION ... 171
8.1. El contexto de la planificacion de la movilidad ... 173
8.2. La planificacion UMDANISTICA ...t 174
8.3. L0S Planes de aCCESIDIIAAA ... oo 174
8.4. Los planes de accion de las agendas locales 21 . . 175
8.5. Los planes de movilidad sostenible ... . 175
8.6. Los planes de seguridad Vial UrDaNa ... 176
9. Normativas de la amortiguacion de 1a VEIOCIAAA ... oo 177
9.1. La reglamentaciOn €N OrOS PAISES ... oo oo oo 179
9.2. La reglamentacion €SPAMOIA ... e 181
9.3. Sefalizacion ... 183
9.4. Pasos para peatones, ciclistas y ganado ... 185
L QTR 120701 = ) - o 187
10.1. La necesidad de una gama amplia de MEIAAS ... oo 189
10.2. La conveniencia de Una eStrategia POSITIVA ... oo oo e 189
10.3. El taburete del éxito: ciudadanos, tECNICOS Y POIITICOS ..o 190
104, MEOAO ..o
10.5. Informacion y participacion publica . .
T0.6. EVAIUACION e e
PArte IV, RETEIBINCIAS ... s 197
T 1101 Yo =1 199

12, PAGINAS WED ..o oo e e 223



PRESENTACION

La presente actualizacion del libro “Calmar el Trafico” constituye un instrumento ideal para transmitir a los ciudadanos que, en
una sociedad urbana en la que las infraestructuras y servicios de transporte juegan un papel de primer orden, es posible un
cambio de la tendencia actual basada en la utilizacion masiva del automovil, y converger hacia modelos mucho mas
sostenibles y saludables.

En estos afos los conflictos causados por el mayoritario uso de automoviles en las ciudades se han convertido en el eje
fundamental del debate urbano, revalorizando asi el concepto de moderacion del trafico, en sus facetas de reduccion del
numero y velocidad de los vehiculos, que vertebraba el libro “Calmar el Trafico”.

El libro coincide en muchos de sus planteamientos y propuestas con los objetivos y actuaciones recogidas en el Plan Estratégico
de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT), aprobado por el Gobierno, en julio de 2005,

El PEIT, desde un enfoque global de las necesidades y potencialidades de nuestro territorio, tiene entre sus principales
objetivos el de contribuir a la sostenibilidad general del sistema de transporte, y entre sus dmbitos y propuestas de actuacion el
compromiso de trabajar por la mejora del transporte urbano y metropolitano. En este sentido, establece una serie de
instrumentos y mecanismos de aplicacién que se han considerado adecuados para desarrollar sus objetivos en materia de
transporte en las areas metropolitanas y urbanas: la elaboracién de unas Directrices para la Actuacién en Medio Urbano y
Metropolitano, la redaccion de Planes de Movilidad Sostenible, la definicién de una Estrategia para la Promocion de los Modos
Saludables (peatén y bicicleta) y el establecimiento de un programa especifico para el apoyo a proyectos piloto de innovacion
en el transporte, con atencién prioritaria a las iniciativas innovadoras para la gestion de la demanda en ambitos urbanos.

El libro “Calmar el Trafico” recibié en 1997 un accésit del Premio Fernandez de los Rios de ensayo de la Comunidad de
Madrid. Su edicion de 1996, asi como la reedicién de 1999, fueron ampliamente difundidas hasta quedar agotadas en poco
tiempo. Desde entonces ha transcurrido una docena de afos y, desde su primera publicacion, las ideas en las que se apoya y
las técnicas que desarrolla han tenido una considerable maduracién en Espafa.

Estoy convencido de que esta nueva edicién de “Calmar el Trafico” va convertirse, al igual que la primera edicién de 1996, en
un referente obligado para técnicos, expertos y disefiadores de politicas de transporte urbano y, en definitiva, va a constituir un
instrumento de gran ayuda para el disefio de un sistema de transporte urbano mas eficaz, sostenible y adaptado a las
necesidades de los ciudadanos.

Por Ultimo, solo me queda agradecer a Alfonso Sanz, autor del libro, el ingente esfuerzo realizado para actualizar e incorporar
los nuevos enfoques, metodologias, normativas y experiencias que enriquecen el contenido original de este libro y aportan una
vision mas real de nuestro sistema de transportes en el entorno urbano y metropolitano.

Pascual Villate Ugarte
Director General de Planificacion
Ministerio de Fomento






PARTE I. LOS FUNDAMENTOS






1 La nueva cultura de la movilidad urbana



A semejanza de la nueva cultura del agua, han ido surgiendo en los Ultimos afios propuestas de “nuevas culturas”
referidas al territorio, a la energia, a la ciudad o a la movilidad. Coinciden todas ellas en la necesidad de ofrecer una
perspectiva amplia de transformacion del modo en que se afrontan los problemas de referencia; hablar de cultura es
extender el enfoque transformador no sélo a los aspectos fisicos, infraestructurales o técnicos sino también a las raices
sociales, econémicas, psicologicas y comportamentales que conforman dichos problemas.

Hablar de cultura de movilidad urbana, por tanto, supone situar el debate de la movilidad en un marco mucho mas
amplio que el habitual en la ingenieria, supone abrir un proceso de reflexion sobre las pautas de desplazamiento en los
nucleos urbanos; sobre los comportamientos en relacion al uso de la ciudad y el espacio publico; sobre el modo de vida
y su relacién con la velocidad y la lejania; sobre la equidad'. Una reflexion urgida por la crisis ambiental, social y
economica de los desplazamientos de las personas y mercancias.

En este libro de caracter esencialmente técnico, o dirigido sobre todo a técnicos, se pretende sin embargo situar el
trabajo profesional en el contexto social nuevo que se esta abriendo, insertando los propios conceptos manejados en el
marco de las ideas generales que los alimentan.

Mientras se preparaba la edicién de este libro la Comisién Europea ha incorporado el concepto de “nueva cultura de la
movilidad” en su agenda politica a través de la redaccién de un Libro Verde titulado, precisamente, “Hacia una nueva
cultura de la movilidad urbana” (COM(2007) 551 Final) y cuyo objetivo es abrir un debate publico sobre la futura
politica europea en dicha materia.

(1) En Francia se utiliza en el mismo sentido el concepto de “nouvelle culture des déplacements”. Véase por ejemplo la publicacion “Suivi national des plans de
déplacements urbains”, GART/CERTU. 2000.



1.1. DEL TRAFICO A LA
MOVILIDAD?

Hace mas de treinta afios que los
técnicos del transporte y el urbanismo
emplean el concepto de movilidad en
Espafia, sobre todo en el ambito
urbano®, pero pocas veces se ha
precisado su significado o su relacién
con otros como transporte, trafico o
circulacién. Una parte de las semillas de
su utilizacién actual se sembraron en el
desarrollo de las encuestas domiciliarias
de origen-destino que primero fueron
encuestas de “transporte” y,
posteriormente, han cristalizado como
encuestas de “movilidad"*.

Pero es en los Ultimos afios cuando el
concepto ha desbordado la esfera
técnica y se ha empezado a incorporar
al vocabulario de los agentes sociales y
econdmicos e, incluso, a la practica
politica cotidiana, como ampliacién de
los conceptos de trafico, circulacién y
transporte empleados anteriormente.
Las concejalias de trafico o circulacion
de algunos ayuntamientos o los
departamentos de transporte de
algunas administraciones han dado
paso a concejalias de movilidad o
departamentos de movilidad y se ha
aprobado incluso una Ley de Movilidad
de dmbito autondémico®.

Es evidente que, en muchos casos, se
trata Unicamente de un cambio
nominal que no encierra todavia una
transformacion sustancial de los
enfoques, metodologias y estructura
organizativa de la administracién. Pero
también lo es que facilita esa
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transformacién imprescindible para
afrontar los retos ambientales y sociales
que suscitan los desplazamientos de
personas, vehiculos y mercancias, pues
la movilidad no es otra cosa que ese
sistema de desplazamientos. El cambio
del trafico a la movilidad tiene una
profunda carga técnica, social y politica
cuyos resultados se podran observar
sobre todo a medio y largo plazo.

La diferenciacién esencial entre tréfico y
movilidad es que el sequndo concepto
amplia el objeto de estudio que tenia
el primero. Frente a una disciplina, el
trafico, cuyo objeto de estudio era
basicamente la circulacion de vehiculos
motorizados, la movilidad trata del
movimiento de personas y mercancias
sin la jerarquia implicita del motor.
Emergen asi con mucha mas fuerza en
el andlisis y en las proposiciones las
necesidades de los peatones, de los
usuarios del transporte colectivo o de
los ciclistas.

Un técnico de movilidad, un ingeniero
de movilidad, un concejal de movilidad
ya no necesitan orientar su trabajo
como lo hacian o siguen haciendo los
ingenieros de trafico o los concejales de
trafico; ya no tiene que “resolver” los
problemas de la circulacién de
vehiculos, sino garantizar unas
condiciones adecuadas de movilidad de
las personas y mercancias, bajo los
criterios ambientales, sociales y
econdmicos que se establezcan.

Y con el objeto de estudio, lo que
aporta la movilidad frente al trafico es
un cambio radical de sujeto de

estudio. Los conductores de los
vehiculos son una parte de la disciplina
pero, sobre todo, se revelan las
necesidades diferenciales de una
multitud de sujetos de la movilidad. La
edad, el sexo, la clase social, el grupo
étnico, la condicion fisica o psiquica
determinan problemas y soluciones
diversas que antes quedaban
sumergidas bajo el patron de movilidad
de un conductor estandar, o
pretendidamente estandar.

La mirada a través del parabrisas que
caracteriza el analisis del tréafico se
trastoca en una mirada multiple y
diversa. La incorporacion de la
perspectiva de género al analisis de los
desplazamientos, acogida todavia con
cierta incomodidad y resistencia por
parte de algunos, viene a devolver
normalidad al hecho evidente de las
mujeres tienen un patron diferente de
movilidad que los hombres®. Una
incorporacion que, por otra parte, esta
siendo estimulada por el cambio
cultural y normativo referido a la
igualdad entre varones y mujeres’.

De la misma manera resulta
“revolucionaria”, en términos
metodoldgicos y propositivos, la
incorporacion de la mirada de los nifios
a la movilidad. Atender las necesidades
de desplazamiento auténomo de los
nifios supone reformar todos y cada
uno de los supuestos en los que se
basa la construccién tradicional de la
ingenieria del trafico. Una
transformacién que tendra tanto o
mayor calado que la acaecida como
resultado de la salida a la escena

(2) Este apartado supone la reelaboracion del
articulo “El viaje de las palabras” del autor,
publicado en la revista SAM n° 13. Servei de Medi
Ambient de la Diputacién de Barcelona. 2005.

(3) En 1972 el Colegio Oficial de Arquitectos de
Cataluna y Baleares publicé en Barcelona una
recopilacién de articulos con el titulo “Movilidad
urbana”.

(4) Las primeras encuestas domiciliarias origen-
destino realizadas en Espafa, las de Barcelona y
Madrid de 1974, no emplearon el concepto de
movilidad, pero si se utilizé en la explotacién de la
segunda realizada en Madrid en 1981, cuyos

resultados principales se publicaron precisamente
con el titulo de “Movilidad metropolitana”
(Comisién de Planeamiento y Coordinacién del
Area Metropolitana de Madrid. Ministerio de
Obras Publicas y Urbanismo. Madrid, 1982).

(5) Ley 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad.
Generalitat de Catalunya.

(6) Asi lo demostro por ejemplo un estudio
realizado en Berna para adecuar los servicios del
transporte publico a las necesidades de las
muijeres, las cuales no solo tenian un patrén
diferente de desplazamientos sino también una
percepcién distinta de las condiciones de

seguridad, por ejemplo, durante los periodos de
vuelta a casa por la noche. Citado en “La
integracién: un desafio para el transporte
publico”, publicacion de la UITP (International
Association of Public Transport) traducida al
castellano por el Consorcio Regional de
Transportes de Madrid en 2003.

(7) La Ley organica para la igualdad efectiva de
mujeres y hombres (BOE n°71 de 23 de marzo de
2007), también denominada como Ley de
Igualdad, establece en su articulo 31 que las
administraciones publicas han de tener en cuenta
la perspectiva de género en el disefio y
planificacién de la ciudad.
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publica, en las ultimas décadas, de las
personas con discapacidad.

Muijeres, nifos, personas mayores,
personas con discapacidad, inmigrantes
de culturas diversas, pasajeros de
automoviles, etc., configuran un
universo de estudio y demandas de
movilidad mucho mas amplio y diverso
que el considerado tradicionalmente en
los estudios de trafico.

Pero la necesaria evolucion de la
disciplina no se queda en la definicion
de un nuevo objeto y de un nuevo
sujeto de estudio, sino que se traduce
también en una ampliacién de los
métodos de analisis. Parece obvio que
si ha cambiado el sujeto y el objeto se
requieran nuevos instrumentos de
analisis y acopio de datos. Por ejemplo,
la movilidad infantil no se puede
analizar exclusivamente a través de los
desplazamientos que efecttan los
nifos, sino de la percepcién del peligro
y del riesgo que tienen tanto ellos
como sus padres o tutores y que la
determina. Se hace asi necesario contar
con métodos que permitan analizar
esas percepciones del riesgo.

Nuevos instrumentos y nuevos
indicadores que, con frecuencia, van a
chocar con el aparato conceptual de la
planificacion del tréafico y del
transporte, pues para desolacién de
algunos, no responden a metaforas de
la fisica, como ocurre con las teorias
del trafico como flujo, sino a
conocimientos vinculados a disciplinas
tan poco “ingenieriles” como la
psicologia o la sociologia.

Por ultimo, un cuarto plano que se
modifica con el paso del tréfico a la
movilidad es el de los procedimientos
de intervencion, es decir, las
herramientas de que disponen los

ciudadanos, los técnicos y los politicos
para establecer politicas de movilidad.
Frente al monocultivo de las soluciones
basadas en nuevas infraestructuras y en
la oferta de mas y mejores servicios,
que se destila de la perspectiva del
tréfico, la movilidad extiende su
instrumental de medidas sobre todo
hacia el campo de la gestion de la
demanda, es decir, hacia la
consideracion de que los
desplazamientos (su nimero y
caracteristicas) son también el resultado
de la ordenacién de las actividades, la
regulacion, las mentalidades y la
gestion de lo escaso.

Los planes de empresa®, los programas
de camino escolar o los planes de
accion sobre la movilidad especifica de
algunos sectores sociales como el de las
mujeres®, son ejemplos de ese nuevo
enfoque en el tratamiento de los
problemas de movilidad. Como
también lo deberian ser, desde un
punto de vista mas global, los Planes
de Movilidad Urbana, cuya
metodologia tiene que ampliar la gama
de medidas y politicas consideradas por
las administraciones publica en relacion
a las que presentaban los estudios de
trafico clasicos.

1.2. DEL MEDIO AMBIENTE A LA
SOSTENIBILIDAD

Otro factor que impulsa la
transformacién de la disciplina del
tréfico es la irrupcion de los conflictos
ambientales globales y del concepto de
sostenibilidad. Lo que en los afos
setenta del siglo pasado era un conflicto
de ajuste del trafico con el medio
ambiente, se ha transformado ahora en
un reto global: la sostenibilidad. La
permanencia de este concepto en el
discurso social y politico y en los medios

de comunicacién se traduce
necesariamente en un nuevo discurso
técnico que atiende, en este caso, a la
sostenibilidad de la movilidad.

La cuestion, como ocurre con todos los
términos que sufren el uso y el abuso
de los media, es discernir sus
significados e interpretaciones.
Indudablemente no parecen estar
hablando de lo mismo sectores tan
diversos como los fabricantes de
automoviles, los vendedores de
gasolina o los grupos ecologistas.

Para unos la “movilidad sostenible”
consiste en que el ajetreo de personas y
mercancias siga incrementandose
indefinidamente aunque, eso si,
aprovechando lo mejor posible los
recursos energéticos y materiales
requeridos y reduciendo sus impactos.
Para otros, sin embargo, la “movilidad
sostenible” no puede méas que
representar precisamente una reflexion
sobre los limites de nuestra movilidad,
sobre los limites de las demandas de
desplazarse y desplazar bienes de aqui
para alla, de una punta a otra del planeta
0 de un extremo a otro de la ciudad.

En el ambito de la planificacién y del
trabajo de los técnicos de la materia, el
apellido “sostenible” deberfa también
remodelar parte de la estructura de la
disciplina, como se explicaba mas arriba
en relacion al paso del trafico a la
movilidad. La sostenibilidad obliga a
reformular también el objeto de estudio,
los métodos e instrumentos de analisis y
las herramientas de intervencion.

Respecto al objeto de estudio, la
sostenibilidad amplia el angulo de
vision de los problemas de la movilidad,
haciendo hincapié en relacionar los
desplazamientos con sus
consecuencias ambientales, tanto las

(8) La gestion de la demanda incluye las
denominadas “Ordenanzas de Reduccion de
Viajes” (“trip reduction ordinances”), mediante las
cuales las autoridades locales en diversas ciudades
estadounidenses establecen condiciones de
movilidad para el desarrollo de nuevas
urbanizaciones o para la implantacion de

determinadas actividades (Pozueta, 1993). Si estas
condiciones no se cumplen la administracién
deniega el permiso de construccion o penaliza la
actividad. Las ordenanzas fijan objetivos de
reduccion de viajes y obligaciones para las
empresas o promotoras para cumplirlos
incluyendo, por ejemplo, la exigencia de

aplicacion de una serie de medidas para la
promocion de los modos alternativos y disuasion
del automovil.

(9) Un ejemplo de un tratamiento particularizado
de los problemas de la movilidad femenina es el
“Women’s action plan 2004" de Transport for
London.



de caracter mas local (contaminacion
del aire, ruido, ocupacion de suelo
fertil, fragmentacion del territorio, etc)
como las de tipo global (cambio
climatico, biodiversidad, agotamiento
de recursos, etc.).

Esa preocupacién por los aspectos
globales se refuerza al considerar que
la movilidad se confronta con la
sostenibilidad no sélo en el momento
de los desplazamientos (fase de
circulacion), sino en todos los eslabones
de una cadena de actividades y
Procesos que son necesarios para que
dichos desplazamientos se produzcan.
La movilidad es, por tanto, también, la
fabricacién, reparacion y desecho de
los vehiculos, la construccién, gestion y
mantenimiento de las infraestructuras o
la extraccién y transformacion de los
combustibles.

Como es sabido, la sostenibilidad no es
sélo ambiental sino también social y, por
consiguiente, obliga a considerar también
las consecuencias sociales del patrén de
desplazamientos: la salud, la
convivencialidad, la autonomia de los
diversos grupos sociales, etc. son
elementos a considerar en cualquier
balance del modelo de movilidad vigente.

Tras el dramatico cuadro de la
accidentalidad afloran otros efectos
sociales negativos como el miedo vy la
preocupacion, los cuales desembocan
en la inhibicién de los modos de
desplazamiento peatonal y ciclista y,
por consiguiente, en una creciente
inequidad del sistema de movilidad y
de la capacidad de desplazamiento
auténomo de un enorme grupo de la
poblaciéon (nifios, ancianos, personas de
movilidad reducida).

Esas mismas consecuencias de la
peligrosidad se alian con el dominio del
espacio publico por parte de la funcién
circulatoria frente a los demas usos y
actividades de las calles. La estancia y la
comunicacion en el espacio publico,
que constituyen parte esencial y
fundamento de la vida callejera, se
quiebran. Y con ello se deterioran las
redes de comunicacion vecinal que
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Sostenibilidad global

Escasez de materiales y energia
Destruccion de la capa de ozono

Disminucion de la biodiversidad
Lluvias acidas

Cambio climético por emisién de gases de efecto invernadero

Sostenibilidad local

Ocupacion de suelos fértiles
Intrusion visual

Contaminacién de suelos y aguas.
Impermeabilizacion del suelo

Ruptura de las relaciones entre lo urbano y el entorno natural

Sostenibilidad social y econémica

Accidentes

ancianos

necesidades sociales

Tiempo dedicado a los desplazamientos

Deterioro de la salud derivada de la contaminacion y el ruido

Miedo, preocupacion y estrés en el uso de las calles.

Deterioro de la salud como consecuencia de la sedentarizacion

Reduccion y perturbacién de la comunicacion vecinal en el espacio publico
Disminucion de la autonomia de ciertos grupos sociales como nifios y

Reduccion de la autonomia de las personas con discapacidad
Efecto barrera de las infraestructuras para los vecinos
Incremento del gasto y la inversiéon en movilidad en detrimento de otras

Problemas ambientales y sociales que afronta la movilidad.

sirven de cimiento al bienestar e incluso
a la salud; como ya mostré Donald
Appleyard en los afos setenta del siglo
pasado, existe una relacién inversa entre
volimenes de trafico e interaccion

social en el espacio publico constituido
por la calle (Appleyard, 1981).

Admitida esa expansién de las
preocupaciones vinculadas a la
movilidad, es evidente que se
requieren también nuevos métodos
para integrar la informacién ambiental
y social con la estricta de los
desplazamientos. No se trata de afadir
nuevos capitulos decorativos, con
datos y analisis ambientales y sociales,
a los planes de trafico convencionales,
sino de desarrollar metodologias que
faciliten la comprensién del fenémeno
ambiental y social de la movilidad. Las

acciones, los planes y las propuestas
que apelan a la movilidad sostenible
tienen que realizar, por tanto, un
contraste sistematico entre los
objetivos de movilidad y los objetivos
de sostenibilidad.

Esa incursion en terrenos antes alejados
de las preocupaciones de la ingenieria
del trafico se salda con una mayor
complejidad de agentes involucrados: la
movilidad sostenible es un asunto
transversal, es decir, que atafie a
multiples facetas de la actividad social y
econdémica: a las relaciones sociales en
el espacio publico, al mercado laboral,
al medio ambiente, a la salud, a la
educacion, al modo de hacer ciudad, al
destino de las inversiones publicas, a la
cultura del uso y cuidado del espacio
colectivo, etc.
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De ese modo, las estrategias y politicas
de movilidad no puedan restringirse a
un ambito de la administracién o de los
agentes sociales y econémicos, sino
que se extiende a la mayoria de ellos.
Se puede asi hablar de una
transversalidad vertical (todos los
escalones de la administracién) y de
una transversalidad horizontal (todos
los departamentos de cada
administracion y todos los agentes
sociales y econdmicos).

No hay que olvidar, por Ultimo, que la
sostenibilidad tiene una exigencia
novedosa en relacion al sujeto de
estudio. No se trata solo de acoger las
necesidades del conjunto de la
poblacién, sino también de escuchar su
voz. La movilidad sostenible se debe
caracterizar por integrar procesos de
participacién social en los que se
pueda escuchar la voz de todos, incluso
la de los que normalmente no estan bien
representados en la “opinién publica”,
como los nifios o las personas mayores.

Asf, la participacion en los planes y
proyectos de Movilidad Urbana
Sostenible, tampoco debe ser un nuevo
capitulo decorativo que afadir a los
documentos exigidos por las
administraciones, sino un elemento que
modifica los procedimientos y fases de
trabajo. Y lo mismo cabe decir de las
medidas que surjan del capitulo de

propuestas, que Unicamente deben ser
puestas en marcha mediante los
mecanismos correspondientes de
informacién y sensibilizacién social.

1.3. DE LA MOVILIDAD A LA
ACCESIBILIDAD Y A LAS
NECESIDADES

En esa transformacioén de la antigua
disciplina del trafico se ha puesto de
relieve otro elemento fundamental de
su objeto de estudio: la movilidad es
una consecuencia de la localizaciéon de
las actividades y las viviendas. No basta
con estudiar la movilidad, sino que hace
falta comprender la accesibilidad, es
decir, la facilidad de acceso a los bienes,
lugares y servicios que se demandan.

En efecto, la movilidad es un concepto
vinculado a las personas o mercancias
que desean desplazarse o que se
desplazan; se utiliza indistintamente
para expresar la facilidad de
desplazamiento o como medida de los
propios desplazamientos realizados.
Mientras que la accesibilidad es un
concepto vinculado a los lugares, a la
posibilidad de obtencion del bien, del
servicio o del contacto buscado desde
un determinado espacio; y por
extension se utiliza el término para
indicar la facilidad de acceso de clientes
y suministros a un determinado lugar.
La accesibilidad, por consiguiente, se

valora o bien en relacién al coste o
dificultad de desplazamiento que
requiere la satisfaccion de las
necesidades, o bien en relacion al coste
o dificultad de que los suministros o
clientes alcancen el lugar en cuestion.

A la luz de esa diferenciacién conceptual
el propésito de la disciplina de la
movilidad cobra un nuevo aspecto. Si el
objetivo es facilitar el movimiento de
personas y mercancias, indudablemente
la sostenibilidad se ha de procurar a
través de la promocion de los medios de
transporte que faciliten los
desplazamientos con un menor impacto
ambiental y social. Pero si el objetivo de
la movilidad se amplia a la accesibilidad,
es decir, a facilitar el acceso a bienes,
servicios y contactos, la sostenibilidad
puede repensarse a partir de la reduccion
de las necesidades de desplazamiento
motorizado y del aprovechamiento
maximo de la capacidad auténoma de
transladarse que tiene el ser humano
andando o en bicicleta.

Este es, precisamente, el fundamento
de las investigaciones y practicas que
tratan de vincular movilidad sostenible y
urbanismo mediante una reformulacion
de los criterios e instrumentos del
planeamiento, tanto de los de tipo
estructural como los de caracter
normativo, tal y como se puede apreciar
en los recuadros adjuntos.

Descripcion

Compacidad de la
nueva
urbanizacién

La ciudad a la medida del peatén y la bicicleta. Urbanismo de proximidad: los equipamientos,
comercios, servicios y empleos se localizan en la proximidad de las viviendas con lo que se reduce la
dependencia respecto al automovil o el transporte motorizado.

Mezcla de usos
del suelo

Supone la modificacion de las técnicas de zonificacion utilizadas durante décadas en el urbanismo
con el fin de generar una mayor riqueza y variedad de usos en cada fragmento del territorio. En
combinacién con la compacidad de la ciudad, la mezcla de usos tiene la virtud de generar
proximidad entre las actividades y las viviendas, reduciendo por tanto la demanda de transporte
motorizado. Existen algunas combinaciones de actividades que no son compatibles (por ejemplo
entre cierta industria y el tejido residencial), pero muchas de las posibilidades estan por explorar.

Localizacion de
actividades bajo
criterios de
accesibilidad

Gestion urbanistica dirigida a establecer la localizacion de las distintas actividades en funcién

de diferentes requisitos de accesibilidad no motorizada y en transporte colectivo.

Mejora las posibilidades de los medios de transporte alternativos antes de que se hayan consolidado
habitos de uso del automévil en los nuevos desarrollos urbanos.

Criterios para un planeamiento orientado a la movilidad sostenible.
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Descripcion

Concepcién del viario
general con criterios
de sostenibilidad

Las redes viarias de los planes urbanisticos se conciben convencionalmente para facilitar los
desplazamientos motorizados y, en particular, los realizados en automévil privado.

El criterio de sostenibilidad supone que el viario contribuye a disuadir algunos desplazamientos
motorizados, por ejemplo los de paso en los barrios, y a evitar que los restantes perturben otras
funciones urbanas.

Concepcion del sistema
de aparcamientos

Lo mismo cabe decir del sistema de aparcamientos, el cual se concibe habitualmente bajo el
criterio de maximizar la facilidad de uso del automévil privado. El criterio de sostenibilidad
supone discriminar los diferentes tipos de aparcamiento (de residentes, de visitantes de larga
duracién, de visitantes de corta duracion) e impedir que la localizacion de los mismos perturbe
otras funciones urbanas o los desplazamientos no motorizados.

Establecimiento de
redes para modos
no motorizados

Para empezar a equilibrar el papel del peatén y la bicicleta en la ciudad es necesario equilibrar
su presencia en la planificacion y la normativa urbanistica. Al igual que el planeamiento

se preocupa de la definicién del viario general, hace falta también que establezca las redes no
motorizadas, es decir, el conjunto de vias urbanas y periurbanas en las que se adoptan
soluciones y prioridades que hacen cémodos y seguros los desplazamientos no motorizados.

Establecimiento de
mejoras y reservas
para el transporte
colectivo

Tanto en lo que se refiere al viario con determinaciones respecto a la reserva de espacio
0 a la prioridad de uso del transporte colectivo, como a las estaciones imprescindibles no
sélo para el funcionamiento de las redes colectivas, sino también como areas de
centralidad urbana de potencial atractivo.

Instrumentos estructurales del planeamiento para la movilidad sostenible.

Descripcion

Regulacion de usos en
las nuevas edificaciones

Las ordenanzas y normativas en suelo urbano y urbanizable de los usos de las edificaciones
pueden facilitar o exigir diversas combinaciones entre la residencia y otras formas de utilizacién.

Regulacion de las
tipologias edificatorias

Las normas de planeamiento también pueden establecer mecanismos de disuasion de
las tipologias menos compatibles con la sostenibilidad; o exigirles requisitos adicionales en
relacion al espacio publico y el sistema de transporte.

Regulacién de los
estandares de
aparcamiento

Pretende el control del exceso de oferta de aparcamiento fuera del viario como

estrategia de reduccién de la demanda de viajes en automovil™, entendiendo

que la dotacién normativa de plazas de aparcamiento ha venido estimulando la propiedad y el
uso del automovil privado al garantizar el estacionamiento en destino para numerosos viajes.
Reduccion de estandares minimos y establecimiento de estandares maximos. La implantacién de
vecindarios “sin coches”, que restringen el nimero de plazas de aparcamiento por vivienda o
por cada uno de los demas usos previstos, es una opcién de gran interés que exige una
profunda reflexion sobre la normativa aplicable.

Normativa para el disefio
y el uso del espacio
publico

Tiene el proposito de modificar las habituales practicas de disefio urbano que resultan
nocivas para los desplazamientos andando, en bicicleta y en transporte colectivo.
Permiten mejorar la comodidad y la seguridad del espacio publico como soporte de los
desplazamientos alternativos al automévil privado.

Normativa para la
viabilidad de las
operaciones urbanisticas
desde el punto de vista
de la movilidad

El impacto de las nuevas operaciones urbanisticas de cierta dimension sobre el
conjunto del sistema de movilidad debe ser estudiado y analizadas las alternativas
correspondientes. Asi lo exige la legislacién reciente en la materia™.

Instrumentos normativos del planeamiento para la movilidad sostenible.
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En definitiva, hay un conjunto
considerable de instrumentos
conceptuales, estructurales y
normativos que pueden ayudar a
reorientar la planificacion urbanistica
hacia la movilidad sostenible,
estableciendo un marco de
accesibilidad mucho més propicio a los
modos de transporte de menor
impacto ambiental y social.

Pero esa ampliacién de la complejidad
de la disciplina no acaba en la
incorporacion del urbanismo vy la
accesibilidad (o facilidad de acceso)
como fuente de practicas y reflexiones
sobre los desplazamientos de personas
y mercancias. La movilidad presenta
también una alta dependencia respecto
a otros elementos estructurales que
establecen las demandas de
desplazamiento como pueden ser: los
patrones de consumo, los modelos de
salud y educacién, la estructura del
comercio, el marco institucional y
econdmico, etc.; en definitiva, la
movilidad es consecuencia del patrén
de necesidades y mecanismos para su
satisfaccion que tiene establecida una
colectividad.

En efecto, existen hilos que enlazan
estrechamente la movilidad con el
marco institucional (normativo y
administrativo) y con el marco cultural,
social y econémico en el que se
desenvuelve.

Es indudable que el contexto fiscal y
econdmico establece un punto de
partida para la competencia entre los
diferentes modos de transporte,
estimulando o disuadiendo su
utilizacion o compra. Todos los niveles
de la administracion tienen ademas
responsabilidad en la configuracién de
ese contexto: la administracion central,
por ejemplo, subvenciona el déficit del
transporte urbano®, mientras que la
administracion local y la autonémica
son responsables de diversos impuestos
capaces de penalizar o estimular a los
distintos medios de transporte™.

Por dltimo, hay que subrayar la
importancia que tiene la configuracion
de las necesidades sociales para el
modelo de movilidad. Los modelos de
equipamientos y servicios inciden por
ejemplo en las demandas de
desplazamiento. Asi, un modelo de
salud y escolar de proximidad de
calidad favorece los desplazamientos a
pie y las relaciones comunitarias
locales; el debate sobre la sanidad y la
escuela publicas tiene asi consecuencias
sobre las pautas de movilidad de la
poblacion.

Lo mismo ocurre con el modelo de
comercio o el de ocio, que son la
consecuencia no sélo de cambios
culturales de la poblacion, sino de
politicas concretas que favorecen
ciertas ofertas en detrimento de otras.

La regulacién del comercio es clave, por
ejemplo, para establecer el balance
entre los distintos tipos de superficies
comerciales y su localizacién. La
presencia o ausencia de comercio de
proximidad, con la consiguiente
vitalidad de las aceras y espacio publico
colindantes, tiene que ver con dicha
regulacién y con otra serie de
incentivos y barreras que,
aparentemente alejados de la politica
de movilidad, se muestran instrumentos
poderosos para garantizar que las
necesidades de consumo se puedan
satisfacer en el propio barrio, sin
necesidad de desplazarse en automovil
0 en transporte colectivo.

La nueva cultura de la movilidad lleva
aparejada, por tanto, una necesaria
revisién de otras expresiones del modo
de vida y la cultura vigentes, que se
traducen en lo que se denomina
dependencia respecto al automovil y la
motorizacién; impulsar una nueva
cultura de la movilidad es abrir caminos
para reducir la dependencia respecto al
automovil.

1.4. DE LAS BUENAS INTENCIONES
A LAS BUENAS PRACTICAS™

Como se ha sefalado més arriba, la
irrupcion de la sostenibilidad en el
lenguaje social, politico y mediatico se
ha traducido en una gran ambigiiedad
del significado del concepto de

(10) Véase al respecto “La regulacion de la
dotacioén de estacionamiento en el marco de la
congestion”. Cuaderno de Investigacion
Urbanistica elaborado por J. Pozueta, T. Sanchez-
Fayos y S. Villacanas para el Seminario de
Planeamiento y Ordenacion del Territorio»
Departamento de Urbanistica y Ordenacién del
Territorio. Escuela Superior de Arquitectura de
Madrid. 1995.

(11) Una descripcién sucinta de estas férmulas de
promocién inmobiliaria puede encontrarse en el
articulo “Vivir sin coches” de A. Sanz, publicado
en la revista “El Ecologista” (otofio 2000), editada
por Ecologistas en Accién. Madrid.

(12) La Ley 9/2003, de movilidad, de 13 de junio,
de la Generalitat de Catalufia establece la figura
de “Estudio de evaluacion de la movilidad
generada” cuyo objeto es evaluar el incremento
potencial de desplazamientos provocado por un
plan o por una nueva implantacién de actividades,

asi como la capacidad de absorcién de los mismos
por el sistema de transportes. Dicho estudio tiene
también que valorar las medidas propuestas para
gestionar de modo sostenible la nueva movilidad.
Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de
regulacién de los estudios de evaluacion de la
movilidad generada. Diario Oficial de la
Generalidad de Catalufa.

DOGC n° 4723 de 21 de septiembre de 2006.

(13) Ley 39/1988, de 28 de diciembre, reguladora
de Haciendas Locales. BOE n° 313/1988,
publicado el 30/12/1988. La disposicion adicional
Decimoquinta de esta ley establece que los
presupuestos generales del Estado de cada afio
incluiran crédito en favor de aquellas entidades
locales que tengan a su cargo el servicio de
transporte colectivo urbano.

(14) Ley 39/1988, de 28 de diciembre,
reguladora de Haciendas Locales. BOE n°
313/1988, publicado el 30/12/1988. Regula

impuestos como el de Bienes Inmuebles y el de
vehiculos de traccion mecanica (los autobuses
urbanos estan segun el articulo 94 de dicha ley
exentos del impuesto). Los 18 municipios que
integran la Entidad Metropolitana del Transporte
de Barcelona aplican un recargo del 0,1% del IBI
lo que supone unos 50 millones de euros
anuales de ingresos (“Manual para la
planificacién, financiacién e implantacién de
sistemas de transporte urbano”. C. Zamorano,
J. M. Bigas y J. Sastre. Consorcio Regional de
Transportes de Madrid. 2006.) Se ha propuesto
en algunos lugares una bonificaciéon de este
impuesto a las vinculadas al comercio y alquiler
de bicicletas.

(15) Este capitulo esta basado en el articulo
“Movilidad y cambio climético: buenas practicas”.
A. Sanz. Capitulo del libro “Actuaciones urbanas
por el clima”. FEMP (Federacion de Municipios y
Provincias). Madrid, 2006.



movilidad sostenible, aplicdindose a
acciones y prop6sitos que en ocasiones
son diametralmente opuestos.

Por ese motivo, con el fin de separar la
paja del grano, o las buenas
intenciones de las buenas practicas, es
necesario establecer un conjunto de
criterios que permitan dilucidar cuéles
propuestas de movilidad se encuentran
en la senda de la nueva cultura de la
movilidad y cuéles esconden caminos
divergentes.

La primera es que las intervenciones
realizadas sobre un elemento del
sistema de desplazamientos repercuten
en el resto; los resultados de una
medida no se pueden interpretar de
modo aislado sino como parte del
proceso de cambio general del modelo
de movilidad. La segunda es que,
precisamente por ser un proceso, los
resultados son dindmicos y cambiantes
con el tiempo, lo que exige una
interpretacion de las tendencias
generadas. Hace falta, por tanto,
reflexionar sobre el conjunto del
sistema de movilidad y sobre los
efectos colaterales derivados de las
medidas que se pueden producir en
espacios y tiempos distintos a los de su
aplicacion.

En ese sentido, una de las maneras de
garantizar que las buenas intenciones
se conviertan en buenas practicas es
que formen parte de un cuerpo
coherente de medidas coordinadas,
combinadas y completas en el que,
ademas, se prevean y eludan los
efectos de tipo perverso que suelen
acompanfarlas.

Coordinacion

Las politicas de movilidad se idean y
aplican en muchas ocasiones desde
departamentos diferentes que no
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tienen en cuenta los efectos o las
medidas que plantean otros
departamentos y agentes. La
consecuencia es una pérdida de
eficacia de las medidas e, incluso,
una contradiccion entre medidas
que pueden llegar a anularse unas a
otras.

A este respecto es fundamental
comprender también la idoneidad en el
tiempo de la aplicacion de cada
medida, pues cada contexto urbano
posee una madurez diferente para la
efectividad, asimilacion y receptividad
de cada medida de movilidad.

Son numerosos los ejemplos en los que
una accioén aplicada a destiempo
resulta contraproducente para alcanzar
los objetivos para los que se disend.

Combinacion

Tal y como se ha venido comprobando
sistematicamente en las politicas de
movilidad aplicadas en todas las
ciudades europeas, las medidas de
estimulo de los medios de transporte
alternativos o sostenibles son una
condicién necesaria, pero no suficiente,
para reorientar el modelo de movilidad
urbano hacia la sostenibilidad. Se
requiere una combinacién de dichas
medidas de estimulo con otras de
disuasion del uso indiscriminado del
automovil.

Un informe que sintetiza las
investigaciones en materia de
transporte urbano llevadas a cabo en el
seno del Cuarto Programa Marco de
Investigacion, indica que: “las medidas
incentivadoras (“pull”) como el
incremento de los servicios de
transporte publico, si se aplican en
solitario, son bastante inefectivas en
estimular un transvase de usuarios
desde el automévil privado. En

comparacion, las medidas de disuasion
("push”) tales como tasas sobre el
aparcamiento o peajes alteran
significativamente el reparto modal.
Pero las mayores reducciones en los
viajes en automovil resultan de la
combinacién de incentivos y
restricciones” .

Se recomienda, en consecuencia, la
aplicacion de “paquetes de medidas”
que combinen estimulos y disuasién en
proporciones suficientes.

Completitud

Otra de las ensefianzas de las politicas
de movilidad es la relativa a la
necesidad de que las propuestas
abarquen la transformacion del
conjunto de factores y condicionantes
de cada conflicto en cuestién. En
muchas ocasiones las propuestas se
establecen de manera mecanica, sin
credibilidad, lo que conduce a una
ausencia de profundidad, extensién e
intensidad de las medidas.

El arquetipo de esas formulaciones es la
politica de la bicicleta que, por
realizarse frecuentemente por arrastre
de una moda o estado de la opinién
publica, no se desarrolla de un modo
integral, extendiendo las medidas en el
espacio y en el tiempo, sino acotando
su alcance a un aspecto (en general las
vias ciclistas) y en una dimensién muy
limitada (tramos aislados que no
forman red).

Prevencion de los efectos perversos

El analisis de las practicas se debe
contrastar con un conjunto de
fendmenos de transformacion
derivados de las mismas que, en
ocasiones, se vuelven perversamente
contra los propios objetivos con los que
habian sido formuladas. En particular,
hace falta tener en consideracién los

(16) “Thematic synthesis of transport research
results. Urban transport”. EXTRA Project.
European Community’s Transport RTD Programme
(julio 2001). Version pdf.
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siguientes fenédmenos (solos 0 como
combinacién de varios):

La induccién de desplazamientos

Es un fendmeno que surge en todos los
medios de transporte como
consecuencia de la mejora o el
incremento de la oferta de servicios o
infraestructuras. La respuesta individual
ante dichas mejoras o incrementos no
es simplemente un cambio de modo de
transporte con el mismo patrén de
viajes, sino un estimulo a mas
nUMerosos y mas lejanos
desplazamientos.

En el &mbito interurbano el fenémeno
mas espectacular de induccién de viajes
que se esta produciendo en la
actualidad es el generado por la
aparicién de las companifas de vuelos
baratos, las cuales han hecho aflorar
nuevos filones de consumo que sin
ellas no existirian.

En el ambito urbano y metropolitano el
fenémeno ayuda a explicar numerosas
transformaciones del modelo de
movilidad y, en particular, los cambios
en los patrones de desplazamiento
causados por la creacion de
infraestructuras viarias y aparcamientos
para automoviles.

Cuando se establece una nueva via, se
incrementa la capacidad o se reduce el
coste de una existente, el resultado no
se traduce solo en un
redireccionamiento de los anteriores
flujos de vehiculos, o un cambio de
modo de transporte en una parte de
los usuarios, sino que aparecen
también nuevos usos y usuarios.

La validacién de esta teoria durante las
Ultimas décadas tuvo como hito un
informe oficial britanico de diciembre
de 1994, publicado por el Ministerio de
Transportes, que resumia la
investigacion llevada a cabo por el

comité asesor para la evaluacién de las
carreteras nacionales (SACTRA)": la
construccion de nuevas vias induce o
genera trafico adicional y, por tanto, la
metodologia de los evaluaciones coste-
beneficio sobreestima el valor
economico de las propuestas y debe ser
modificada.

La estimacién cuantitativa del
fenémeno de la induccion de tréfico
esta sujeta, como es de imaginar, a
significativas controversias, sin
embargo, tanto el informe del SACTRA
como las numerosas investigaciones
posteriores apuntan que un incremento
de la capacidad de una via puede
suponer en el largo plazo (mas de tres
afios después de la inauguracion) una
induccion de trafico de entre el 50 y
100% de la nueva oferta, con las
evidentes consecuencias para la politica
de movilidad y ambiental que se
derivan de ello (Noland R. B. y Lem, L.
L., 2001).

El trasvase de modos o efecto succion

Las politicas y medidas que suelen
acogerse al concepto de la movilidad
sostenible tienen la pretensién de
cambiar el patréon de desplazamientos,
de manera que una parte de los
realizados en modos de gran impacto
se lleven a cabo con otros de menores
consecuencias ambientales y sociales.
Sin embargo, esta succién o trasvase
entre modos de transporte no se realiza
exclusivamente entre el automévil y los
modos “sostenibles”, sino que se
produce también internamente en el
conjunto formado por el peatdn, la
bicicleta y el transporte colectivo.

La experiencia internacional muestra
como las politicas de promocion de
unos modos alternativos al automévil
pueden dar como resultado un nuevo
equilibrio entre dichos modos sin
afectar significativamente al uso del

coche. Asi, cuando se establecen
abonos zonales de transporte,
posibilidades de trasbordo sin coste
entre lineas de autobus o tranvia,
reducciones del precio u otras medidas
que facilitan o abaratan el uso del
transporte colectivo, el mayor atractivo
se ejerce sobre los modos mas ligeros,
sobre el peatén y la bicicleta, que
pierden peso en el reparto modal. Pero
el transporte colectivo también es
susceptible de succién, como lo
demuestran algunas experiencias de
promocién del ciclismo urbano que
trasvasan viajeros desde los medios
colectivos a la bicicleta.

El efecto rebote

El efecto rebote (“rebound effect” en
terminologfa anglosajona) es ya
aceptado en la teoria de la movilidad y
consiste en la pérdida o disolucién de
los pretendidos efectos beneficiosos de
una medida por el propio impulso
reactivo causado por la misma. Por
ejemplo, medidas que mejoran la
eficacia ambiental de un vehiculo se
traducen también en un mayor uso del
mismo: el ahorro de combustible se
puede compensar por un mayor
ntmero de kilémetros recorridos
debido al menor coste econdmico que
supone al usuario y la percepcion
complaciente que éste tiene de haber
reducido su impacto y su consumo.
Obviamente, lo que sigue siendo
controvertido es la dimensién de este
efecto rebote en cada circunstancia.

El efecto migratorio

Es frecuente la aplicacién de medidas
que resultan efectivas en un area
geografica particular, pero que
expulsan o incrementan los conflictos a
otras adyacentes. Esto suele ocurrir, por
ejemplo, con medidas que establecen
restricciones aisladas de la movilidad en
determinados espacios, pero que
generan un cambio en la movilidad de

(17) “Trunk roads and the generation of traffic”.
The Standing Advisory Committee on Trunk Road
Assessment (SACTRA). The Department of
Transport. HMSO. Londres, 1994.



las zonas colindantes o de los periodos
no regulados. Las ventajas de unas
zonas se pueden asf ver compensadas
por las desventajas de otras,
convirtiendo el balance en un ejercicio
de mucha mayor complejidad.

Maés aun si se tiene en cuenta que el
desplazamiento de los problemas se
puede también producir en el tiempo,
es decir, modificando los horarios, dias
de la semana o periodos de los viajes,
en un proceso de adaptacion paulatino
de las pautas individuales.

Este fendmeno provoca la extension
espontanea de las horas punta del
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trafico como respuesta al crecimiento de
la congestién en determinados periodos,
desembocando en el incremento de la
consecuencias negativas de caracter
ambiental. Y también se aprecia en la
aplicacion de medidas gestionadas con
horario, como son las restricciones de
aparcamiento, los horarios de circulacién
restringida en determinadas calles o
carreteras o las restricciones de uso del
automovil en dias pares o impares en
funcién de la matricula.

De ese modo, cuando se evallia una
medida que discrimina a determinados
usuarios en funcién del tiempo, la

reflexion debe extenderse a lo que
ocurre fuera de esos periodos, en
horarios por los que se diluye una parte
del pretendido trasvase de usuarios del
automévil a otros modos alternativos.

En definitiva, la senda de la nueva
cultura de la movilidad no es un
camino sencillo con una imagen final
preestablecida, con hitos y estaciones
predeterminadas, sino un proceso
complejo en el que estan presentes no
sélo facetas de caracter técnico, sino
también aspectos sociales, econémicos,
psicologicos y politicos multiformes.






2 El diseio y la gestion del viario en la nueva
cultura de la movilidad



La nueva cultura de la movilidad no surge de la nada repentinamente sino que se desarrolla a partir de un complejo
caldo de cultivo de conceptos y medidas diversos, formado a lo largo de la historia del trafico motorizado o incluso con
anterioridad a la masiva presencia de vehiculos a motor.

De ese caldo de cultivo se han nutrido desde principios del siglo XX diferentes familias de politicas y medidas como la
promocién del transporte colectivo, la restriccion del aparcamiento y la circulacion o la mejora de las condiciones de
circulacion de los peatones y los ciclistas. Todas ellas tienen una traduccién en el disefio y gestion del viario publico.

Pero es en el Ultimo tercio del siglo XX cuando cristaliza un conjunto de conceptos que reinterpretan el espacio
callejero, cuestionan la logica fisico-econémica de la ingenieria del trafico y modifican las reglas de juego favorables a
la circulacion automovilistica, sustituyéndolas por otras mas orientadas al peatdn y a las funciones de relacion,
comunicacién y juego. Las areas de coexistencia de traficos, las areas ambientales, las areas 30, las calles “desnudas” o
el "adelgazamiento” del viario se suman entonces a las medidas mas clasicas para configurar un perfil multiforme de
instrumentos para cambiar el patron de movilidad urbana.

Indudablemente, muchas de esas propuestas y practicas no fueron siempre coherentes con los propésitos basicos que
hoy tiene la nueva cultura de la movilidad, ni siquiera coherentes entre si. Sin embargo, todas ellas tienen raices
compartidas y una virtud comun: son el resultado practico de una reflexién que cuestiona la validez universal del
automovil en la ciudad y recupera los valores sociales y ambientales de la calle.

Es conveniente, por tanto, conocer los grandes rasgos que han caracterizado histéricamente cada una de las grandes
familias de medidas, sus resultados y sus limitaciones. A esa tarea se dedica el presente capitulo.



2.1. LA PROTECCION DEL PEATON

La idea de separar al peatén de los
otros modos de transporte no nace con
la aparicion de los vehiculos
motorizados. Hay multitud de
testimonios de cémo las fricciones
entre los viandantes y los carros, las
caballerias o los coches tirados por
bestias, condujeron a que las
autoridades trataran en distintas épocas
de segregar a los peatones del resto
con el fin de aumentar su seguridad y,
también y a veces sobre todo,
garantizar las condiciones de la
circulacion de los modos de transporte
de mayor peso y velocidad.

Ni las aceras, ni los refugios peatonales,
ni los cruces a desnivel para peatones,
ni siquiera las calles exclusivas para los
viandantes son inventos que nacen con
la motorizacion: las aceras se remontan
a la antiguedad clasica; los refugios
peatonales ya existian en las calles de
varias capitales europeas en el siglo
XIX; las intersecciones a desnivel para
evitar los conflictos entre peatones y
vehiculos formaron parte de algunos
disefios viarios como el que Olmsted y
Vaux realizaron para el Central Park de
Nueva York a mitad del siglo XIX; y los
pasajes peatonales cubiertos o galerfas
encuentran su mas bello ejemplo en la
Vittorio Emanuele inaugurada en 1867,
mucho antes de que el automovil
irrumpiera en las calles milanesas (Hass-
Klau, 1990).

Pero la diferencia de las fricciones de
los peatones con el trafico motorizado
en este siglo, respecto a las que habia
sufrido anteriormente con otros modos
de transporte, es la dimensién
gigantesca que toma, tanto en la
extension espacial afectada como en el
numero y la gravedad de los conflictos
reales o potenciales. Por eso, cuando el
automévil inicia su dominio sobre calles
y carreteras, las soluciones de
segregacién se extienden y hacen mas
extremas casi de un modo natural,
siguiendo la légica de la disminucién
del riesgo y, también, la de dejar
expedito el camino de los mas fuertes.
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Galeria peatonal Vittorio Emanuele (Milan).

En las tres primeras décadas del siglo
XX, cuando todavia pocos imaginaban
la masificacion automovilistica en
ciernes, destacados urbanistas
empezaron a preocuparse por la
proteccion de los peatones, la fealdad
de las vias abarrotadas con vehiculos y
los ruidos, polvo y humos que de ellos
se derivaban. Dejaron ya entonces
sentados los fundamentos de las dos
lineas mas prolificas de la segregacion
de peatones que hoy conocemos: las
vias peatonales en urbanizaciones ex
novo y las zonas peatonales en los
centros urbanos.

La primera linea supuso la creacion de
redes segregadas para los peatones
en areas de nueva planificacion, desde
las ciudades-jardin de principios de
siglo hasta las “new town” inglesas de
la postguerra. También en este caso, los
primeros ejemplos de segregacion de la
red peatonal son previos a la
motorizacién: el disefio de William
Owen de Port Sunlight, construida en
1888, incluye una red de calles
principales y una red de caminos
peatonales (Hass-Klau, 1990a).

Ya en este siglo, Parker y Unwin
establecieron vias peatonales

independientes en Letchworth, la
primera ciudad-jardin construida en el
Reino Unido. En Alemania, Hermann
Jansen, durante la sequnda década del
siglo, también busco la exclusion del
trafico de paso y la creacion de grandes
ejes verdes peatonales en las areas
residenciales que disefd.

El movimiento de la ciudad-jardin
britdnico tuvo una repercusion de ida y
vuelta en Estados Unidos (Wolfe,
1991). Inspirandose en las ideas de
Ebenezer Howard, la sociéloga
Clarence Stein y Henry Wright trazaron,
a mediados del siglo XX, una nueva
ciudad denominada Radburn, en la que
la preocupacion por los peatones se
traduce, por primera vez, en el disefio
de un esquema viario con segregacion
de los distintos tipos de traficos
incluido el peatonal, intersecciones a
desnivel, jerarquizacion de las vias y
creacion de fondos de saco en las calles
locales con acceso motorizado a cada
vivienda.

Se trataba de jugar la doble baza de
proteger a los peatones y, al mismo
tiempo, abrir plenamente el espacio al
automévil. Como explico
posteriormente la propia Stein su
principal justificacion fue la de buscar
un modo de vivir con y a pesar del
automovil (Appleyard, 1981). Doble
baza que delimita la convergencia de
esta concepcion en la moderacion del
tréfico.

Ese modelo Radburn se reflejé de
vuelta a este lado del Atlantico, aunque
légicamente con variaciones, por
ejemplo en los trabajos de los citados
Unwin y Jansen. También se aprecian
similitudes en el disefio realizado por
Koller de las ciudades de nueva
planificacion del periodo hitleriano
aleman.

Acabada la segunda guerra mundial se
desarrollé otra tendencia de la
planificacién coincidente con la idea
Radburn en cuanto a la segregacién de
los traficos: las nuevas ciudades o “new
towns”, como se suelen conocer
siguiendo la terminologia anglosajona.
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Buena parte de las “new town”
inglesas, holandesas o de paises
escandinavos fueron planificadas con
intencion expresa de resolver el
conflicto entre lo distintos tipos de
traficos, mediante la segregacion de las
vias para los vehiculos motorizados de
las destinadas a los ciclistas y los
caminos peatonales.

Al igual que en el disefio Radburn, las
“new towns” se fundamentan en el
doble propdsito de facilitar al maximo
la circulacion motorizada y proteger los
desplazamientos de los modos
vulnerables. La contradiccién entre esos
dos propésitos se refleja en un
conjunto de problemas que sufren los
desplazamientos de viandantes, para
los que no es suficiente la garantia de
un riesgo muy reducido de accidentes.

Los requisitos de atractivo y comodidad
que exigen los viajes peatonales no se
ven satisfechos adecuadamente en
estas concepciones urbanas. Las largas
distancias de los recorridos peatonales
(e incluso ciclistas), el efecto barrera de
las vias del trafico motorizado, la baja
densidad de sucesos y uso de los
espacios publicos, el escaso atractivo
del paisaje urbano, la reducida
comunicacion e, incluso, el exceso de
dimensiéon (Mumford, 1953) y
velocidad en el viario local y
distribuidor, son algunos de los factores
que explican el fracaso relativo de las
“new towns” en el estimulo de los
desplazamientos peatonales.

La preocupacién por esta simultaneidad
entre proteccion y disuasion peatonal
llevo a la reconsideracion de algunos de
los disefios de “new town”. Por
ejemplo, en la nueva ciudad holandesa
de Lelystad se realizaron varios
procesos de remodelacion del espacio
publico con el fin de redistribuirlo,

intentando precisamente lo contrario a
lo que habia sido el principio rector de
la ordenacién viaria original: integrar
las distintas categorias del trafico (Vahl
y Giskes, 1990).

La otra gran linea de la gestién y el
disefio del trafico para proteger a los
peatones de los vehiculos motorizados
esta constituida por las calles y zonas
peatonales, espacios exclusivos para
los viandantes en las areas urbanas,
creados a partir de vias anteriormente
destinadas a todo tipo de vehiculos.

Son también casi tan antiguas como la
presencia numerosa de automoviles en
las ciudades. Las primeras referencias
de calles cerradas al trafico motorizado
se encuentran en los centros de varias
ciudades estadounidenses durante los
anos veinte (Hass-Klau, 1990a). En
Alemania se ha solido citar como
primera calle peatonal la Limbecker de
Essen, cerrada al tréfico en 1929
(Thiemann, 1990), aunque
anteriormente se habfa propuesto la
restriccion del tréfico de paso en los
centros urbanos, de esos afios también
datan las primeras calles comerciales
peatonales de Colonia y

Bremen.

Un segundo periodo de creacion de
calles céntricas peatonales se desarrolld
en las ciudades reconstruidas en el
Reino Unido, Holanda y Alemania
después de la Segunda Guerra
Mundial: Bonn (1948), Friburgo (1949),
Coventry (1953) y Rotterdam (calle
Lijnbaan, 1953). En el Reino Unido,
nada mas acabar la guerra un informe
en el que colaboré Alker Tripp sugirio la
peatonalizacion de calles comerciales y
la creacion de “recintos” que luego
serfan rescatados por Buchanan como
areas ambientales en su famoso

informe. A pesar de ello, los centros
comerciales de la primera oleada de
“new towns” Unicamente tenian
peatonalizaciones parciales, salvo en el
caso de Stevenage que, tras unos
titubeos iniciales, construyd un recinto
peatonal comercial de buenas
dimensiones.

Sin embargo, fue en Alemania en
donde, la creacion de areas peatonales
céntricas tuvo desde ese periodo una
mayor extension. En 1955 ya existian
en la Republica Federal 21 ciudades
con algun tipo de peatonalizacion. Una
de las razones para este diferencial
aleman seguramente es la tradicién
que habia existido entre gran nimero
de urbanistas de aquel pais, durante los
anos veinte y treinta del siglo XX, de
velar por la preservacion de los centros
historicos vy, en particular, tratar de
evitar que fueran atravesados por los
vehiculos motorizados.

Por Ultimo, la tercera y definitiva oleada
de calles peatonales se desarrolla a
partir de los afios sesenta cuando el
trafico se hace insoportable en los
centros urbanos de las pujantes
economias industrializadas europeas',
y no parece viable ni deseable
arrasarlos totalmente, ni de golpe, para
poder introducir mas automoviles.

Quiza el hito mas representativo de esa
tercera oleada fue la creacion de la
calle peatonal Strgget en Copenhague,
Cuya experimentacion empez6 en 1962
contra la opinion de los expertos de la
policfa, los servicios de circulacion, los
técnicos de las compafias del
transporte colectivo y, por supuesto, los
comerciantes. El éxito fue tan grande
que dos afios mas tarde la calle Straget
se convirtié en peatonal
permanentemente (Lemberg, 1973).

(18) La creacion de areas peatonales en los
Estados Unidos sigue un proceso bien
diferenciado del europeo como consecuencia de
las distintas circunstancias urbanas de partida.
Mientras que la principal razon para las
peatonalizaciones americanas fue la intencion de
revitalizar econémicamente los centros urbanos

frente a los pujantes polos comerciales existentes
en las zonas suburbiales, las peatonalizaciones
europeas partian del conflicto entre peatones y
vehiculos y de la congestion como principales
causas de la medida. La gran oleada de
peatonalizaciones se inicié en los Estados Unidos
en Kalamazoo (Michigan) en 1959 y en los

siguientes quince anos cerca de dos centenares de
ciudades siguieron sus pasos; sin embargo,
durante los afos ochenta la lista de calles
peatonales se ha ampliado muy poco e incluso
algunas han vuelto a convertirse en vias de tréfico
general (Robertson, 1992).
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Calle Strgget en el area peatonal de Copenhague.

Durante el resto de la década de los
sesenta y primeros afos setenta se fue
engrosando, cada vez a mayor
velocidad, el nimero de ciudades
europeas que peatonalizan el centro, y
sus éxitos estimulan nuevas
experiencias (Nuremberg, 1962; Kassel,

Naremberg.

1964; Uppsala, 1964; Colonia, 1965;
La Haya, 1966; Norwich, 1967
Gotemburgo, 1967; Reading, 1968;
Rouen, 1968; Madrid, 1969; Tokio,
1970; Leeds, 1970; Viena, 1971). A
partir de entonces las peatonalizaciones
se generalizan, se extienden en tamafo

Ciudadela.

y empiezan a aplicarse en espacios no
ligados al comercio como habia sido
habitual. En 1972, con motivo de los
juegos olimpicos, Munich inici6 las
peatonalizaciones de gran extension.

En la segunda mitad de los setenta la
peatonalizacion de los centros urbanos,
en especial la de las zonas mas
comerciales y turisticas, puede ser
considerada una practica comun a las
principales ciudades europeas,
incluyendo las espafiolas' y frecuente
en otros continentes. Se contabilizan
varios centenares de centros
peatonalizados, de los cuales 370
estaban en Alemania.

La onda de peatonalizaciones de los
afios ochenta, que alcanzé
principalmente a las ciudades de menor
renta y tamafio, termind por convertir
las calles peatonales comerciales en un
equipamiento mas de las ciudades
europeas. Como dice Rolf Monheim,
un clasico del estudio de las zonas
peatonales alemanas: “Una ciudad sin

(19) El primer analisis sistematico de la
implantacion de zonas peatonales en Espana fue
realizado en 1980y sus principales resultados
fueron publicados en Mateos A. y Sanz A. (1984).
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areas peatonales representativas parece
ahora desesperadamente anticuada”
(Monheim, 1990, p.245).

Las consecuencias de la creacion de
este tipo de calles han sido analizadas
en numerosos documentos, tanto
desde el punto de vista de sus efectos
positivos —disminucion del ruido, la
contaminacién y la accidentabilidad vy,
sobre todo, revitalizacion del centroy
suU recuperacion para los peatones-,
como desde el punto de vista de sus
efectos indeseables —contribuyen a
producir cambios en los usos del suelo,
a la expulsion de usos residenciales, a
la modificacion y especializacion de las
tipologfas comercial y residencial, y al
desplazamiento de los conflictos
ambientales y de trafico hacia los
bordes del 4rea peatonalizada— (Peters,
1979; Monheim, H., 1979b; CETUR,
1980; Mateos y Sanz, 1984).

Desde el punto de vista de la
circulacién, las calles peatonales no
deben asociarse necesariamente a un
cambio en la politicay en la
planificacion del transporte en favor del
peatdn y la reduccion de la circulacién
motorizada. Sobre todo en las primeras
décadas de su creacién, formaron parte
de una transformacién de los centros
urbanos apoyada fundamentalmente
en la creacion de anillos y otras vias de
acceso para los vehiculos motorizados y
en la construccion de aparcamientos de
automoviles —subterraneos o no-. Sélo
en algunos casos, como en Munich, el
énfasis se puso en la creacién de una
potente red de transporte colectivo
para dar acceso a la zona peatonal.

En términos generales se puede decir
que el caracter aislado de las medidas
de peatonalizacién ligadas al comercio,
sus efectos perversos sobre los usos del
suelo y su asociacion a incrementos de
la accesibilidad motorizada, se

tradujeron en la disuasion de los
desplazamientos a pie de acceso a las
propias areas transformadas,
contrapesando las ventajas
comparativas que los viandantes
adquirian en ellas, en un nuevo caso de
proteccion/disuasion.

Por esa razén, la convergencia de las
zonas peatonales con la nueva cultura
de la movilidad, mas que por sus
resultados en la reduccion general de la
circulaciéon de vehiculos motorizados,
puede encontrarse en la rotundidad
con la que muestran los efectos
beneficiosos de la supresién del
automovil en ciertas circunstancias. Ha
de pensarse ademas en las zonas o
calles peatonales como espacios no
necesariamente comerciales ni
céntricos, en los que se rescatan del
aparcamiento o la circulacion plazas,
piezas y tramos urbanos que cubren
carencias de jardines, parques y
espacios libres.

Se trata, en definitiva, de un terreno de
ejemplos utiles que permite el
redescubrimiento de las calles y plazas
como espacios publicos idéneos para
esa riqueza de facetas que constituye la
vida cotidiana: “el drea peatonal se ha
convertido en un importante lugar de
aprendizaje de la vida urbana”
(Monheim, R., 1990, p.252). Los
espacios publicos sin la presencia de
automdviles, lejos de ser el desastre
anunciado por algunos, se constituyen
en espacios de libertad. Las zonas
peatonales existentes son, por tanto, a
pesar de sus defectos y
contradicciones, un estimulo
pedagdgico y psicologico para la
moderacion del tréfico.

La comprobacién tanto de las ventajas
como de las limitaciones que ofrecen
las calles peatonales para los
desplazamientos de viandantes

conduce, de un modo directo, a la
busqueda de soluciones mas extensas,
mas generalizables y mas flexibles de
proteccion del peaton. “Caminar no
puede hacerse mas seguro y mas
comodo mediante grandes proyectos
aislados sino mediante cientos de
mejoras de pequefa escala que cubran
toda la trama de calles” (Thiemann,
1990, p.8).

En esa busqueda surge el concepto de
itinerario peatonal como conjunto de
diferentes tipos de vias, con mayor o
menor proteccion y atractivo para el
viandante en cada una de ellas, y
articuladas con distintos dispositivos
para la mezcla y el cruce con el resto
de los medios de transporte®.

La proteccion del peaton a partir del
concepto de itinerario peatonal
favorece, por un lado, el trasvase de
viajes motorizados a viajes andando vy,
por otro, tiende a reducir la velocidad
de los vehiculos y la capacidad de las
vias, ya que la seguridad y comodidad
de las vias y cruces que constituyen los
itinerarios peatonales asi lo exigen.

Sin embargo, las ventajas de extension,
generalizacion v flexibilidad que
aportan los itinerarios peatonales son,
paraddjicamente, las causas de su
todavia escasa aplicacion. Los cientos
de mejoras de pequefia escala
mencionados requieren un esfuerzo
global superior al que hace falta para
crear con un solo proyecto una calle
peatonal y requieren, sobre todo, un
esfuerzo continuado y sistematico a lo
largo del tiempo por parte de las
administraciones correspondientes.
Frente a los resultados casi siempre
llamativos de las zonas peatonales, los
itinerarios peatonales penetran
suavemente en el modo de vida y en
las pautas de desplazamiento de los
ciudadanos, lo que reduce su impacto

(20) En 1987 entr6 en vigor en Suiza una ley
federal, “Loi sur les chemins pour piétons et les
chemins de randonnée pédestre”, cuyo objetivo
es el establecimiento de planes para la creacion
de itinerarios peatonales y la ordenacién y

mantenimiento de redes de este tipo de
itinerarios. Se incluyen en las redes peatonales no
sélo los caminos y las calles peatonales, sino
también las calles residenciales y otras calles del
mismo tipo, pudiéndose considerar las aceras y los

pasajes peatonales como conexiones para enlazar
las areas residenciales, los centros de trabajo, los
colegios o los comercios.
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Itinerario peatonal con prioridad de la acera sobre la calzada. Donostia-San Sebastian.

inmediato ante la opinién publica y su
rentabilizacion politica.

En cualquier caso, gracias al concepto
de itinerario peatonal y a las mejoras
difusas de las condiciones de los
desplazamientos de viandantes, la
proteccién del peatdn ha roto ya los
estrechos margenes con los que se
planteaba en las redes segregadas de
las nuevas urbanizaciones y en las
zonas peatonales clasicas, y se adentra
tanto en la planificacién del viario
general urbano, como en la gestién
diaria del mismo, en cuyas
microdecisiones se juega la seguridad

y comodidad de miles de viajes
a pie.

La Carta Europea de los Derechos del
Peaton, aprobada por el Parlamento
Europeo el 12 de octubre de 1988, se
orientaba en esa direccion al
contemplar las necesidades de los
viandantes mas alla de la proteccién
que aportan las “islas peatonales”,
estableciendo el acceso facil a pie a los
distintos espacios urbanos, la
comodidad y el atractivo para los
desplazamientos andando, la
recuperacion de la calle como lugar de
socializacion y la limitacion de la

velocidad de los automdviles (Graziani,
1988).

Todas esas estrategias para dar un
papel al peaton en la movilidad se han
visto reforzadas en las Ultimas décadas
del siglo pasado con la irrupcién en la
escena social, politica y técnica de las
personas con discapacidad y sus
necesidades. La legislacion de
accesibilidad y supresion de barreras,
desarrollada para garantizar el derecho
a la movilidad de estas personas ha
servido y estd sirviendo para que
conceptos como el de itinerario
peatonal cobren un valor nuevo y
puedan ser exigidos en el disefio y
gestion del espacio urbano.

2.2. EL FOMENTO DE LA BICICLETA

En la evolucién de la bicicleta en la
politica y la planificacién del transporte
urbano puede hablarse de varios
periodos. En los paises europeos, los
anos de esplendor del ciclismo urbano
acabaron durante los procesos de
motorizacién masiva de los cincuenta y
sesenta, en los que el declive de la
bicicleta como medio de transporte fue
acusadisimo.

Incluso en aquellos paises hoy
conocidos por la omnipresencia de la
bici, Holanda y Dinamarca, la reduccion
en el uso de este medio de transporte
fue espectacular. El niumero de
kildmetros recorridos anualmente en
bicicleta en Holanda se redujo casi en
un tercio entre 1960 y 1970, periodo
en el que el automovil superd por
primera vez a la bicicleta en ese
pardmetro, y todavia cayé casi otro
tercio en la década de los setenta
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat,
s.f.). En Dinamarca, por su parte, el uso
de la bicicleta no toc6 fondo hasta el
afio 1975, tras el revulsivo de la primera
crisis de la energia (Larsen, 1989).

Durante el periodo de sombra y declive,
la planificacion urbanistica y del
transporte dio también la espalda a la
bicicleta. Asi, por ejemplo, mientras que
las “new towns” inglesas planificadas en
la inmediata posguerra como Stevenage
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0 Harlow incluian redes especificas para
las bicis, las que se plasmaron mas
tardiamente llegaron incluso a no
mencionar a los ciclistas o tuvieron
dificultades para adaptarse a este medio
de transporte (McClintock, 1992).

El resurgimiento de la bicicleta, al
margen de iniciativas aisladas en
distintos paises, comienza efectivamente
con la crisis del petroleo de mitad de los
ahos setenta del siglo XX, que dio lugar
a una recuperacion teérica y practica de
este medio de transporte, tanto por
parte de las administraciones como de
los ciudadanos (Bendixson, 1974).

Como hito en el camino de la
recuperacion de la bicicleta se puede
destacar el desarrollo de dos proyectos
experimentales de creacion de itinerarios
para bicis en La Haya y Tilburg, que
contaron con la financiacién de la
administracién central holandesa y que
se pusieron en marcha en 1975. A partir
de esas fechas el crecimiento de las vias
especializadas para bicicletas fue
espectacular en ese pais: el nimero de
kilémetros de vias para bicis pas6 de
unos 9.000 km en 1978 a 18.000 en
1992 (Ministerie van Verkeer en
Waterstaat, s.f.).

Red segregada para bicicletas de Stevenage
(Reino Unido).

il
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Integracién de la bicicleta en esquemas de moderacion del trafico. Pisa (Italia).

En otros paises europeos de menor
tradicion ciclista como Alemania, Suecia,
Francia o el Reino Unido también se
produjeron en los afos setenta
incipientes acciones institucionales
—apoyos financieros para proyectos de
itinerarios ciclistas, difusién de normas y
recomendaciones de disefio, campanas
de promocién- para devolver
protagonismo a la bicicleta. En Estados
Unidos, Japdn o Australia, el ciclismo
paso también a ocupar un modesto
pero creciente papel en la politica de
transporte urbano.

Sin embargo, tras los primeros afos de
renacimiento de este medio de
locomocidn, la evaluacion de los logros
obtenidos con las medidas llevadas a
cabo por las distintas administraciones
mostré algunos lados oscuros. En
particular, se comprobd que no todos
los proyectos se traducian en
incrementos significativos del nimero
de ciclistas, y que la accidentalidad de
los ciclistas no siempre registraba
descensos espectaculares o correlativos
con los que registraban otros modos
(McClintock, 1992). En ocasiones, el
apoyo a la bicicleta significd
fundamentalmente el cambio de las
condiciones de circulacion de los
ciclistas habituales o, también, el
trasvase de viajes andando y en
transporte colectivo a la bicicleta, lo
que reducia considerablemente el

efecto transformador de la politica
llevada a cabo (Holzapfel, 1988).

Sélo cuando las actuaciones alcanzan
suficiente profundidad o envergadura
se obtienen incrementos considerables
del trafico ciclista y disminuciones del
riesgo relativo de accidentes, todo ello
sin menoscabo del resto de los medios
de transporte ambientalmente
benignos. Fomentar el uso de la
bicicleta requiere, por tanto, un
conjunto amplio de medidas —no sélo
infraestructurales— y, ademads, su
integracién en una concepcién global
de la movilidad dirigido a reducir la
dependencia del automavil y facilitar el
uso de los medios alternativos.

Es precisamente esa orientacion amplia y
global la que caracteriza lo que podria
definirse como etapa madura de la
promocion de la bicicleta, ejemplificada
con varios proyectos de ciudades pro-bici
0 “ciudades amigas de la bicicleta” en
Alemania en el periodo 1981-1987
(Otto, 1984; Bracher, 1992).

Friburgo es una de las ciudades que
mejores resultados han tenido con ese
tipo de politica amplia, plenamente
identificables con la moderacion del
trafico, en las que ademas del estimulo
de la bicicleta se protegio al transporte
colectivo, se implantaron restricciones
al uso del automovil y se aplicaron
politicas de suelo destinadas a detener




la expansion de las distancias urbanas.
El resultado para la bici fue pasar de un
18 a un 27% en el reparto modal de
los desplazamientos no peatonales, lo
que en términos absolutos supuso la
duplicacién de los viajes en bicicleta
entre 1976 y 1991 (Pucher y Clorer,
1992).

Toda esa serie de esfuerzos realizados
pals por pais, ciudad por ciudad, calle
por calle, son causa y efecto de la
aceptacion institucional de la bicicleta
como un medio de transporte urbano
perfectamente respetable y de interés
para afrontar los conflictos ambientales
urbanos. Asi se refleja en los distintos
documentos oficiales citados en el
capitulo dedicado a los conflictos que
estimulan la moderacion del trafico y,
también, en la declaracion sobre “La
bicicleta como medio de transporte”
aprobada por el Parlamento Europeo
en 1987 (Wijsenbeek, 1986).

Otro espaldarazo oficial lo obtuvo la
bici en 1989 de boca del Comisario
Europeo de Transportes, Karel van
Miert, en la inauguracion del congreso
Velocity celebrado en Copenhague en
donde mostro la determinacién de
integrar la bicicleta en el proceso de
planificacion de las politicas de
transporte europeas (Van Miert, 1989).

Los afnos noventa del siglo pasado
sirvieron para afianzar la
"respetabilidad” de la bicicleta, siendo la
propia Comision Europea agente activo
en su consideracién como medio de
transporte urbano, en una batalla en la
que, como decia Margot Wallstrém,
Comisiaria Europea de Medio Ambiente,
"los peores enemigos de la bicicleta en
el medio urbano no son los coches, sino
los prejuicios en contra”?'.

En esa misma linea algunos gobiernos
nacionales iniciaron politicas
complementarias a las de las ciudades y
regiones para inscribir a la bicicleta en la
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politica de movilidad. Asf, a primeros de
los noventa el Ministerio de Transportes
holandés, desarrollo el Plan General de la
Bicicleta (Masterplan Fiets) como parte
integrante del Segundo Esquema
Estructural de Trafico y Transporte (SVV-II)
en el que se aboga por frenar el
crecimiento tendencial del uso del
automovil privado e incrementar a
cambio los desplazamientos en bici y en
transporte colectivo (Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, 1993).

El tlitmo paso en esa
institucionalizacién de la bicicleta como
medio de transporte fue la Declaraciéon
de Ljubljana de 2004 sobre Politicas
Nacionales de la Bicicleta, acordada por
la Conferencia Europea de Ministros de
Transportes, en la que se afirma que las
politicas y medidas para promocionar la
bicicleta son una parte integral de las
politicas urbanas de transporte?.

2.3. LA POTENCIACION DEL
TRANSPORTE COLECTIVO

Cuando se menciona la posibilidad de
reducir el uso del automévil privado
suele reclamarse la implantacion de
medios alternativos que los sustituyan
en las mejores condiciones de
comodidad, precio y rapidez posibles.
Para los recorridos de media y gran
longitud el transporte colectivo es la
respuesta mas inmediata a esa
demanda. De hecho, se puede
comprobar que existe una correlacion
entre disponibilidad de transporte
colectivo y tasa de motorizacion, es
decir, que a mayor oferta de transporte
colectivo se corresponde un menor uso
del automovil privado y una menor tasa
de motorizacién (Plowden y Hillman,
1984; Bakker, 1994).

Dentro de las politicas de promocion
del transporte colectivo, las que mas

Familia de medidas

Conceptos

Mejoras econémicas

costes para el usuario
costes para la sociedad

Mejora de los servicios
velocidad

limpieza
seguridad

frecuencia

comodidad
accesibilidad
calidad de la informacién

regularidad/fiabilidad

Mejora de las redes cobertura

intermodalidad

segregacion respecto a los demas vehiculos
gestion del viario favorable al transporte colectivo
adecuacion a la demanda y a las incidencias
facilidad de acceso a las estaciones y paradas
atractivo de la localizacién de estaciones y paradas
atractivo de las propias paradas y estaciones

Medidas de mejora del transporte colectivo.

(21) "En bici, hacia ciudades sin malos humos”.
Direccién General de Medio Ambiente de la
Comision Europea. Oficina de Publicaciones de las
Comunidades Europeas. Luxemburgo, 2000.

(22) “National Cycling Policies for Sustainable
Urban Transport. Policy note and Declaration”.
European Conference of Ministers of
Transport. Paris, 2004. ECMT/CM (2004)11.
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tempranamente se adoptaron, quizas
por facilidad politica y técnica, fueron
las que proporcionaban un incentivo
econdmico a los usuarios a través de la
subvencién de las compariias
operadoras o de la inversion a fondo
perdido en infraestructuras.

Sin embargo, la politica de promocion
del transporte colectivo basada en el
abaratamiento final de las tarifas
presenta algunos efectos perversos que
conviene tener en cuenta a la hora de
evaluar las diferentes alternativas. En
particular, disminuye el coste medio de
los desplazamientos motorizados, lo
que induce el incremento de las

distancias recorridas y actta en
detrimento de los medios no
motorizados, sin que por ello quede
garantizada la reduccion del trafico
automovilistico, tal y como se ha
comprobado en algunos casos
extremos de gratuidad de los servicios
de autobuses.

Los sistemas del tipo de los bonos de x
viajes, las tarjetas mensuales y anuales,
los billetes combinados o los de ida y
vuelta, tienen también efectos
contradictorios en cuanto que premian
al usuario que mas viajes hace y/o al
que los efectda de mayor longitud, sin
reparar habitualmente en que el

Tranvia en plataforma protegida en Amsterdam.

transporte colectivo compite en
condiciones de gran inferioridad con un
vehiculo, el automovil, cuyo coste
principal, la inversion para su
adquisicion, se realiza al margen de su
funcionalidad o economia (Naredo y
Sanchez, 1992).

Hay que advertir que, a partir de
determinados umbrales de los servicios
de transporte colectivo y en
determinados contextos, marcos o
modelos de movilidad se puede
producir una ocupacién excesivamente
baja de los vehiculos en relacién a las
plazas que ofrecen y un rendimiento
econdémico, ambiental y social mas
bajo. La sostenibilidad, por tanto, no
estd garantizada a partir de
determinados umbrales de oferta del
transporte colectivo.

De igual manera, es frecuente
depositar esperanzas excesivas en la
inversiéon en redes de transporte
colectivo para combatir el incremento
en el uso del vehiculo privado, sobre
todo cuando se han hecho esos
esfuerzos durante los procesos de
dispersién de la poblacion que han
caracterizado la fase de
metropolizacién de las areas urbanas
(Webster, 1993a). El andlisis de una
encuesta realizada en 132 ciudades de
todo el mundo permite llegar a la
conclusién de que la implantacién o
expansion de sistemas ferroviarios
ligeros o convencionales facilita la
obtencién de importantes cuotas del
mercado, pero frecuentemente a costa
de los buses, los peatones o los ciclistas
(Dasgupta, 1993).

Esa inversion en redes incluye también
medidas de racionalizacién de las
mismas y de sus sistemas de
articulacion, evitando el solapamiento
de la oferta y facilitando los
intercambios entre los distintos
modos. La reforma de los itinerarios
para adaptarlos mas estrechamente a
la demanda, la gestion de las lineas a
través de telecomunicaciones e
informética (Sistemas de Ayuda a la
Explotacién) para mejorar su



regularidad y la creacion de
estaciones de intercambio adecuadas
y con facilidad de acceso son
ejemplos de medidas pertenecientes a
este grupo.

La intermodalidad, la cobertura y el
atractivo de la localizacién de las
paradas y estaciones del transporte
colectivo dependen también de la
planificacion urbanistica y del disefio
urbano y de las infraestructuras, es
decir, de un patrén derivado de
decisiones urbanisticas previas.

Al margen de las anteriores y de las
condiciones de calidad del servicio
(véase recuadro de la pagina 31), existe
otro grupo de medidas de potenciacion
del transporte colectivo relativas al
centro principal de interés de este
trabajo, es decir, a la ordenacién y
gestion del viario. Se trata en este caso
de proteger el régimen de circulacién
de los vehiculos de transporte colectivo
que comparten las vias congestionadas
con el trafico general, esto es, de
garantizar la velocidad, la regularidad,
la fiabilidad y la frecuencia de
autobuses, tranvias y otros medios
asimilables a estos.

El margen de posibilidades que ofrece
liberar al autobus o al tranvia de la
congestion causada por el trafico es
mucho mas amplio de lo que suele
pensarse. Se ha calculado que la misma
flota de autobuses existente, con el
mismo numero de empleados, pudiera
ofrecer un 40% mas de servicios con
tal de que no se produjeran las
retenciones causadas por el trafico de
automoviles (Sanz, 1992).

La medida mas antigua y generalizada
es la implantacion de carriles-bus, es
decir, la proteccion mediante
sefializacién o separacion fisica, con
mayor o menor posibilidad de ser
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franqueada por los vehiculos, de uno o
mas carriles de una via para su uso
exclusivo por autobuses. Pero también
se incluyen en esta familia las
plataformas y calles reservadas® al
transporte colectivo, los semaforos
que ofrecen prioridad a los autobuses y
tranvias en las intersecciones u otras
medidas de detalle como las
exenciones de la prohibicién de giro
y las areas de avance para los mismos
en los semaforos.

El periodo fuerte de expansion de los
carriles-bus en Europa se produjo
durante los afios setenta del siglo XX*,
mientras que en los ochenta se moder6
su crecimiento, a la vez que se
probaron soluciones diversas para
adecuar cada tramo a las circunstancias
del trafico: carriles-bus a contrasentido,
carriles compartidos con taxis o
bicicletas, bordillos de proteccion,
bandas rugosas de advertencia a los
vehiculos intrusos, etc. Y se

Carril bus semiprotegido con bordillo franqueable. Paris.

(23) Una modalidad de plataformas reservadas
son los carriles “Bus-VAO", destinados a
autobuses y vehiculos de alta ocupacion, como un
método para promocionar los referidos modos
intermedios. Algunas reflexiones sobre estos
modos pueden encontrarse en Aparicio (1993,
1995), Pozueta (1992) o Aparicio y Molina (1994).

(24) En las ciudades espafiolas las primeras
medidas de proteccion de la circulacién de
autobuses datan de mediados de los afos
sesenta, estableciéndose, por ejemplo, el primer
carril-bus madrilefio en 1966 en la calle Alcala; en
1970 se reservé a ciertas horas una tramo de la
calle Fuencarral al transporte publico (Valdés,
1982; Martin y Sanz, 1985).
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Carril bus infranqueable. Génova.

Carril bus-VAO. Madrid.

extendieron también las plataformas y
calles reservadas al transporte colectivo
(Ministerio de Obras Publicas,
Transportes y Medio Ambiente,

1994).

En ese proceso de prueba y seleccion
de opciones para el carril-bus fue
habitual enfrentarse con la necesidad
de hacer simultanea la proteccién del
autobus con un nuevo reparto del
espacio viario mas favorable a los
modos alternativos de
desplazamiento. Un ejemplo
ilustrativo de esa convergencia fue la
implantacién de un carril-bus
protegido por bordillo en el Boulevard
de Scarpone en Nancy (Francia), en
1981, para el que hubo que suprimir
una banda de aparcamiento y
estrechar los carriles de circulacion,
frenando con ello la velocidad del
trafico general (CETUR, 1991a).

Calle reservada al autobus y el taxi. Oxford Street (Londres).

Sin embargo, la razén de la citada
desaceleracion del crecimiento del los
carriles-bus durante los Ultimos afios
debe buscarse sobre todo en sus
propios limites. En los manuales
correspondientes se justifica la creacion
de carriles-bus en funcién de una serie
de pardmetros entre los que se
encuentra el niUmero de autobuses que
pasan por cada tramo en cuestién, lo
que reduce obviamente el nimero de
vias candidatas al carril-bus, ya de por
sf restringidas a las que cuentan con
mas de un carril por sentido.

Pero, como es légico, no se trata de
una opcion técnicamente pura, sino
que depende de la cultura del trafico y
del transporte publico existente en
cada ciudad, la cual se traduce en un
mayor o menor cumplimiento de la
exclusion de los vehiculos no
autorizados aparcados o circulando, y

en una mayor o menor capacidad de
hacer cumplir dicha exclusion. El
“derecho” al uso del espacio reservado
0 la sensacion psicolégica de “vacio”,
que el resto de los conductores aducen
para justificar la invasion del carril-bus,
son diferentes en cada lugar y en cada
periodo.

Ademas, las mejoras para la velocidad y
regularidad que aportan los carriles-bus
guedan también acotadas por la
congestion en las intersecciones, alli
donde la separacion con el resto del
trafico desaparece.

Por tanto, habiéndose comprobado en
distintas ciudades los limites para el
desarrollo de las diferentes variantes de
carriles-bus, se buscaron otras férmulas
de gestién del viario favorables al
transporte colectivo tales como la
reserva de calles, la creacion de
plataformas reservadas —un grado



superior de segregacion al aportado
por los carriles-bus protegidos— o los
métodos de gestion semaférica para
reducir las esperas de los vehiculos
colectivos en las intersecciones.

El primer sistema de prioridad para los
autobuses en las intersecciones
semaforizadas fue probado en
Washington D.C. en los primeros afios
setenta; consistia en un dispositivo de
deteccion de los autobuses que extendia

2. EL DISENO Y LA GESTION DEL VIARIO EN LA NUEVA CULTURA DE LA MOVILIDAD ~ 35

la fase verde para garantizar el paso de
aquellos buses que se aproximaban al
seméaforo (Saxton, 1973). Desde
entonces muchas ciudades de todo el
mundo han implantado sistemas
similares, destacando el caso de Zurich
con un nimero muy elevado de
semaforos accionados por el paso de los
tranvias y autobuses, con la
particularidad de que el sistema forma
parte de un conjunto amplio de medidas
de proteccion de los itinerarios del

Semaforo para el adelantamiento del tranvia. Zurich.

transporte colectivo (Guller, 1994;
Stadtplanungsamt, s.f.). Frente a la
segregacion del espacio del autobus vy el
tranvia, la opcion de Zurich se basa en la
segregacién en el tiempo del transporte
colectivo en los seméaforos®.

Se ha demostrado con mdltiples casos
que ese caracter amplio y diverso de las
medidas de proteccion es condicion
imprescindible para obtener resultados
significativos. Un semaforo accionado
puede requerir un carril-bus para lograr
la reduccién de las esperas del autobus
y, viceversa, puede ocurrir que un carril-
bus no logre mejorar apreciablemente
la velocidad de los autobuses si no se
acompafa de un sistema semaférico
también favorable a éstos.

Hay que advertir, por ultimo, que todos
los condicionantes del uso del
transporte colectivo sefialados tienen
que ver con una cultura cambiante de
la movilidad que define lo que es
“frecuente”, “proximo” (cobertura),
"accesible”, “seguro” o “limpio” y,
también, como no, de una cultura de
lo “publico” que atafie a los
comportamientos de los usuarios y, por
tanto, de los mayores o menores costes
de explotacion derivados de los
mismos. Todo ello en el marco
institucional y normativo vigente que
condiciona el funcionamiento de los
operadores del transporte colectivo y su
mayor o menor “competitividad” con
respecto al automévil privado.

En sintesis, es posible lograr sustanciales
incrementos en la velocidad y
regularidad de los medios de transporte
colectivo mediante un conjunto amplio
de medidas de gestién y disefio del
viario, aplicadas especificamente en
cada punto. Si ademas se aprovechan
las actuaciones para realizar un nuevo
reparto del viario que reduzca la
velocidad del tréfico, su contribucion al

(25) “Priorité & “I'intelligence” plutot qu'a la
séparation». L. Bonanomi. Articulo publicado en
«Rue de I'Avenir». 2/2002. Neuchatel. Suiza.
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cambio del modelo de movilidad sera
muy significativa.

2.4. LAS RESTRICCIONES
AL AUTOMOVIL

De los tres campos principales de
intervencion que existen sobre el uso
del automovil privado, esquematizados
en el recuadro adjunto, son las
restricciones del aparcamiento y de la
circulacion los que presentan una linea
mas directa de transformacion del
espacio viario, mientras que la
disuasion de la propiedad del automovil
sienta las bases para reducir la
presencia de vehiculos en las calles
actuando, por tanto, de un modo
indirecto sobre el espacio publico.

El debate sobre la importancia de la
motorizacién y la propiedad del
automévil para el uso de este medio de
transporte parte del principio de que la
propiedad del automévil induce su
uso, es decir, el incremento de la
motorizacién o del nimero de
automéviles se traduce en un aumento
de los kilémetros recorridos por este
medio de transporte (Sanz, 2000).

La logica econdmica y social de la
propiedad del vehiculo induce el uso del
mismo: una vez que el individuo ha
realizado la inversion en la compra del
automovil (los costes fijos), sus costes de
utilizacién (costes variables) son
relativamente pequefos, inferiores por
ejemplo a los del transporte colectivo.

De ese modo, el automovil tiende a ser
usado en ambitos en los que no es
eficaz ambiental, social o incluso
econémicamente para el conjunto de la
poblacién. Ademas, en la medida en
que el automovil es un bien de prestigio
social, su empleo también sobrepasa las
necesidades de desplazamiento para
adentrarse en el campo de las
necesidades impuestas culturalmente.

Ese es el punto de partida de las
reflexiones que estan dando lugar a la
creacion de barrios “sin coches”,
barrios con baja presencia y
dependencia respecto al automovil.

El marco en el que se desenvuelve la
propiedad del automovil afecta al

combustible
— Peajes de infraestructuras
— Peajes urbanos

automoviles siempre o en
determinados periodos

— Areas de restriccion de tréafico

— Horarios y dias de restriccion
de todos o determinados
vehiculos

— Limites al nimero de viajes

Econémicas Regulatorias Fisicas
Propiedad — Impuestos de — Normas de homologacién
matriculacion y circulacion de vehiculos
— Ventajas fiscales para los — Normas de adquisicion de
coches compartidos vehiculos (por ejemplo
garantizando plaza de
aparcamiento en origen o
estableciendo cupos
maximos de venta)
— Ventajas para automoviles
compartidos
Circulacién — Impuestos sobre el — Vias y giros prohibidos a los — Disminucién de la

capacidad de
determinadas vias
mediante reduccion de
carriles o supresién de
accesos e itinerarios

Aparcamiento

— Tarificacién del aparcamiento
en la calle

— Tasas sobre vados y otros
mecanismos de cobro de
los estacionamientos en
edificaciones y
espacios privados

— Reglas de aparcamiento en la
calle (horarios y lugares en los
que no se puede aparcar)

— Estandares de aparcamiento
en edificaciones

- Localizacién y nimero
de las plazas de
aparcamiento

Campos de intervencion y medidas en la disuasién del automovil.




disefio del espacio publico en la
medida en que la motorizacién se
traduce en necesidades de
infraestructuras para acoger ese
determinado ndmero de vehiculos. Vias
y aparcamientos se conforman asf en
relacion al modelo de movilidad
previsto: a mayor uso y propiedad de
automoviles, mayor espacio dedicado a
los mismos, tanto para su circulacién
como para su aparcamiento.

En estos barrios se ha mostrado que es
posible una baja presencia de
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automoviles en el espacio publico al
combinar instrumentos disuasivos de la
propiedad con instrumentos
convencionales de gestion del
aparcamieno y la circulacion.

Hay que sefialar, en cualquier caso, que
los efectos de la propiedad del
automovil sobre su uso se generan
fundamentalmente en el régimen de
propiedad individual, pero no en el
régimen de propiedad compartida del
vehiculo. Esa es la clave de la creacién
de los denominados clubes o empresas

Barrio sin coches en Amsterdam.

Barrio sin coches en Friburgo (Alemania).

Sistema de coche compartido. Aparcamiento
reservado en un barrio sin coches de Tubinga
(Alemania).

de coches compartidos (" car sharing”
en terminologia anglosajona),
organizaciones que disponen de
automoviles de uso colectivo que son
empleados por los socios a su demanda.

Tras el éxito de estos sistemas en
diversos paises europeos, la
implantacion de Clubes de Coches
Compartidos se ha iniciado en
Catalufa y Pais Vasco en los ultimos
afios. En el area metropolitana de
Barcelona, el sistema ofrece la
posibilidad de importantes descuentos
en el abono del transporte colectivo.

Las organizaciones de coches
compartidos estan ofreciendo nuevas
oportunidades para repensar la
necesidad de automaviles en
propiedad, lo que encaja
perfectamente con el enfoque de los
barrios “sin coches”, en los cuales
estos sistemas suelen disponer de
ciertos privilegios de localizacién del
aparcamiento.

2.5. LAS RESTRICCIONES AL
APARCAMIENTO DE AUTOMOVILES

Las limitaciones del aparcamiento, lejos
de ser nuevas, datan de los primeros
conflictos de la congestion circulatoria
derivados de la expansion del
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automvil; anteriores incluso a las
restricciones de circulacion, quizas
como consecuencia de que es mas facil
controlar vehiculos aparcados que
circulando.

En 1919, pocos aios después de que
se empezaran a fabricar en serie
automoviles, un informe oficial
sefialaba la congestion del trafico como
una de las causas fundamentales de los
problemas que sufria la red de tranvias
de Los Angeles. En consecuencia,
proponia la prohibicién de aparcar en
el centro durante ciertas horas del dia
con el fin de eliminar buena parte del
trafico automouvilistico (Bottles, 1992).
La adopcidn de esa propuesta por parte
del Ayuntamiento fue combatida por
un incipiente “lobby” o grupo de
presiéon pro-automavil que consiguid en
unas pocas semanas su derogacion
(Longstreth, 1992).

Como explica Alfred Sauvy, el
“derecho” a aparcar en la calle lo
conquista la llegada masiva de
automoviles y, en el caso francés, es
relativamente reciente pues procede de
los afos inmediatos a la segunda
guerra mundial (Sauvy, 1968). Hasta
entonces los automéviles habian sido
considerados como un objeto mas de
propiedad de los ciudadanos que éstos
tenian obligacion de guardar como si

de un mueble, un carro o cualquier
aparato doméstico se tratara. El cambio
juridico-administrativo para establecer
el derecho a aparcar fue paralelo al
cultural de modo que, poco a poco, los
automovilistas acabaron considerando
que podian abandonar su vehiculo alli
donde querian, tanto en la proximidad
de su vivienda como en cualquier otro
punto de la ciudad.

Admitido culturalmente y practicado el
derecho a aparcar en la via publica, la
congestion circulatoria y la escasez de
plazas de aparcamiento obligaron
pronto a reconsiderarlo. La primera
“Zona azul” se establecio en Paris en
1957 y un afio mas tarde se
implantaron en Londres los primeros
parquimetros europeos, veinte ahos
después de que se utilizaran en los
Estados Unidos (Valdés, 1982; Plowden
y Hillman, 1984).

A finales de los afos sesenta del siglo
XX las restricciones del aparcamiento
en la via publica constituian un
instrumento perfectamente establecido
y probado de limitacion del trafico,
utilizado en la generalidad de las
ciudades de los pafses industrializados,
incluyendo algunas de las espafiolas en
las que se implant6 la “zona azul”
heredera de las “zones bleus”
francesas.

Desde sus origenes los sistemas de
control de aparcamiento buscan
discriminar, mediante el mecanismo del
precio o mediante la regulacién
normativa, a cierto tipo de usuarios con
el fin de obtener objetivos diversos:
disminuir algunas modalidades de
aparcamiento —por ejemplo el de larga
duracion—, disuadir a determinados
usuarios —no residentes— o evitar el
aparcamiento en ciertas localizaciones.

En relacion a la convergencia de la
restriccién del aparcamiento con la
moderacion del tréfico hace falta sefalar
varios elementos que determinan su
mayor o menor capacidad de reduccion
del volumen de trafico.

Como todas las medidas de
moderacién del tréfico localizadas en
recintos delimitados, las restricciones de
aparcamiento suelen derivar conflictos
hacia las areas limitrofes, hacia donde
escapan quienes pretenden eludir la
regulacién o el incremento del coste
del aparcamiento. Evidentemente, ese
efecto de borde resta validez a la
moderacién del trafico generada en el
recinto considerado. Para que la
politica de restriccién del aparcamiento
sea plenamente compatible con la
moderacién global del trafico es
necesario que la capacidad disuasoria
de la medida se refiera al viaje

ZONE
HORODATEUR

e
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PRENDRE UN TICKET
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Parquimetro. Maé (Menorca). Senal de restriccién del aparcamiento con parquimetros. Rabat.



motorizado o al uso del automovil pero
no al origen o destino de los
desplazamientos.

Ese factor disuasorio es temido desde
un punto de vista bien diferente por los
comerciantes, quienes argumentan
frecuentemente que el “aparcamiento
es extremadamente importante para el
comercio”. Sin embargo, la experiencia
convierte en prejuicio a ese principio, al
menos en el modelo urbano europeo.
En Alemania, un estudio relativo a 37
ciudades realizado por el Deutsches
Institut fur Urbanistik (Pharoah, 1991)
concluyd que no existe evidencia de esa
importancia y, por el contrario, que el
impulso econémico de los centros
urbanos no cabe esperarse a través del
aumento de las plazas de aparcamiento
sino de una politica de transporte
favorable a los modos mas compatibles
con la ciudad.

Realmente el gran problema de fondo
de la restriccién de aparcamiento es su
cumplimiento, su capacidad de generar
una practica y una cultura ciudadana
suficientemente respetuosa con las

Cepo para la inmovilizacion de vehiculos mal
aparcados en Amsterdam.
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medidas restrictivas. Para conseguir que
la regulacién sea cumplida se han
instituido infinidad de mecanismos en
cada pais, segun sus distintos
ordenamiento legal y administrativo; a
las multas se afadieron las grias y a
éstas los cepos, pero la clave sobre la
solidez y permanencia de la medida
reside en la aceptacion del discurso de
moderacién del trafico que la sustente.

En cualquier caso, no hay que olvidar que
la capacidad de moderacién que presenta
una politica de aparcamiento basada
exclusivamente en la regulacién de las
plazas existentes en la via publica, se ha
ido tornando cada vez mas limitada
como consecuencia del incremento de las
plazas publicas y privadas construidas en
edificios. Estas plazas, aparentemente
mas dificiles de controlar que las de la via
publica, representan en muchos lugares
el grueso de la oferta.

Por esa razén, la intencién de reducir el
trafico a través de la politica de
aparcamientos requiere, cada vez mas,
desbordar el marco de la gestion del
viario para adentrarse en el terreno de

la regulacién urbanistica, que establece
los estandares de dotacién de
aparcamientos en cada nueva
edificacion?. En este campo De hecho,
uno de los debates mas intensos en
relacion al aparcamiento es el que
atafie a los estandares con los que se
construyen las nuevas edificaciones.

Frente al establecimiento en las
ordenanzas edificatorias de un nimero
minimo de plazas de aparcamiento para
cada vivienda o espacio de actividad, se
ha seguido en muchos planes el criterio
opuesto, fijando maximos en funcion de
diversos criterios relacionados con la
capacidad de las calles o con la existencia
de alternativas de transporte colectivo?.
Asi se hizo ya en 1960 en el Plan de
Transportes de Munich (OECD, 1977)y
asi se establecio también en Holanda, en
donde para ciertos usos empresariales se
limita el numero de plazas de
aparcamiento en funcién del nimero de
empleados: 10 plazas, incluyendo las de
los visitantes, por cada 100 empleados
en localizaciones bien servidas por
transporte colectivo (Barendrecht, 1993).
La primera conclusién de un informe

Grua de recogida lateral de automdviles mal aparcados actuando en Berlin.

(26) Un ejemplo clasico de politica restrictiva del
aparcamiento al margen de la gestion del viario es
la llevada a cabo en Nueva York, cuyos edificios
emblematicos del World Trade Center, las
llamadas “torres gemelas”, con 200.000

empleados y visitantes diarios, estaban equipados
con plazas de aparcamiento para sélo 2.000
automoviles (OECD, 1973).

(27) Una revision de los conceptos vinculados a la
regulacion de los estandares puede encontrarse en
“La regulacion de la dotacion de plazas de
estacionamiento en el marco de la congestion”
(Pozueta, J.; Sdnchez-Fayos, T. y Villacafas, S., 1995.
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oficial escocés sefiala que “los estandares
maximos de aparcamiento tienen un
papel clave como parte de un paquete
integrado de medidas fisicas y politicas
para reducir la dependencia respecto al
automovil privado y estimular el uso de
modos de transporte alternativos”
(Scottish Executive, 2002).

Por ultimo, cabe recordar la importancia
que tiene a efectos de disuadir el uso y
la propiedad del automévil, el conjunto
de instrumentos econémicos y la
fiscalidad que atafie no solo a la
compra y circulacién del vehiculo, sino
también a su aparcamiento?.

2.6. LAS RESTRICCIONES A LA
CIRCULACION DE AUTOMOVILES

" iDesde cuando los automovilistas
tienen el derecho a dominar las calles?
Las calles no les pertenecen,
pertenecen a todos. ;De donde han
obtenido el derecho a acosar los pasos
de la gente y dictarle un
comportamiento que solo se justifica
en interés del suyo propio? La calle no
es para el trafico rapido; forma parte
del entorno urbano... ;Debe acaso la
calle estar libre de gente?”. Esta
proclama del austriaco Michael Freiherr
von Pidoll (Sachs, 1992), que suena tan
contemporanea en las ciudades
agobiadas por el automévil, data
sorprendentemente de 1912, cuando
todavia ni se podia vislumbrar el
alcance del dominio que habrian de
tener los automoviles sobre la ciudad.

Efectivamente, desde la irrupcién de los
automoviles las calles son escenario de
la competencia por el espacio escaso y
de la batalla entre las posibilidades y
libertades de cada modo de transporte.

Una interpretacién ingenua del
concepto de libertad suele acompanar

a quienes claman contra las
restricciones al uso del automévil por
atentar contra ese principio. Sin
embargo, la libertad dificilmente se
puede asociar a la ausencia de reglas y,
en el caso del automovil, es evidente
que desde su nacimiento ha sido
objeto de infinidad de reglas y normas
que buscaban su adaptacién a las
diversas condiciones de circulaciéon en
las que se vefa envuelto.

Un tipo particular de reglas asociadas a
la adaptacion del automévil a la ciudad
es el que limita su uso en espacios,
tiempos y situaciones particulares. Se
trata a menudo de restricciones
orientadas a categorias particulares de
usuarios —residentes vs. no residentes—,
de vehiculos -mercancias vs. pasajeros—
o de usos -limitaciones en hora
punta-, aunque también se han
implantado restricciones generalizadas
en areas amplias de la ciudad.

Algunos de los casos mas conocidos de
limitacion del trafico se han llevado a

cabo en los centros historicos de
diversas ciudades italianas (Tessitore,
1993; Donnati, 1994; Ciuffini, 1995).
Una de las peculiaridades frecuentes en
estos ejemplos italianos ha sido que las
restricciones del trafico han
acompafiado o complementado las
propuestas generales de rehabilitacion
de los centros historicos (Winkler,
1990). Ademas no se trata
exclusivamente de una regulacion
restrictiva de la entrada de vehiculos
privados sino, en ocasiones, de
completas reformas en la circulacion,
con modificaciones de la red de
transporte colectivo, creacion de calles
peatonales, ordenacién del
aparcamiento, etc.

Una version de ese tipo de restricciones
de circulacién supone la aplicacion de
diversas tecnologfas para el control del
acceso a ciertas areas. En Espafa uno
de los proyectos pioneros fue realizado
en el barrio barcelonés de Poble Sec
(1992)%. Tres afios mas tarde se
implantd un sistema de control en otro

Tréfico restringido salvo a vehiculos de residentes, no motorizados y transporte colectivo en el centro de
Ferrara (ltalia).

(28) En el campo de las medidas fiscales
desincentivadoras del aparcamiento, también con
una larga tradicion, se puede citar el caso de
Renania del Norte-Westfalia donde en los afos
ochenta se suprimieron los sistemas de
financiacion que antes tenia la creacién de
aparcamientos (Kniola, 1993). En California se

puso en funcionamiento en 1993 una nueva
legislacion destinada a evitar el subsidio
indiscriminado de las empresas a sus empleados
realizado a través de la oferta de aparcamiento
gratuito; a cambio, las empresas ofrecen a partir
de ahora a los trabajadores la posibilidad de
cambiar el aparcamiento por dinero en metélico.

Con ello se pretendia reducir el nimero de
vehiculos por cambio de medio de transporte y
por fomento de los trayectos compartidos en
automovil (Shoup, 1993).

(29) Véase al respecto Garcia, 1993; Egea y otros,
1993.



barrio de Barcelona, La Ribera,
mediante marmolillos escamoteables
que se accionan con las tarjetas
magnéticas de los residentes o los
vehiculos autorizados (Villalante, 1995).

Desde entonces, en numerosas
ciudades espanolas se han implantado
sistemas semejantes de restriccion de la
circulacion, sobre todo en cascos
histéricos, sustituyéndose en algunos
casos las barreras fisicas o marmolillos
escamoteables por la combinacion de
camaras de identificacion de matricula
y multas a los vehiculos no autorizados.

Otra modalidad de restriccion de la
circulacién de vehiculos es el peaje
urbano. Aunque el peaje en caminos y
carreteras con objetivos recaudatorios
es conocido en todos los periodos
histéricos, el peaje con fines de control
del trafico urbano es relativamente
reciente, pues data de algo mas de
treinta afhos (Plowden y Hillman, 1984;
Department of Environment, 1967).
Inicialmente la idea se orientaba a
discriminar algunos usuarios frente a
los que se consideraban prioritarios,
pero posteriormente se ha estudiado
como método directo de restriccion de
la circulacion.

A pesar de que ha generado en estos
treinta afios multitud de debates y
estudios para su aplicacion, y haya sido
considerado como la “més
prometedora de las medidas de
restriccion del tréfico” (OECD, 1973,
p.142), lo cierto es que su puesta en
practica se ha producido en pocas
ciudades, seguramente por las razones
politicas que se apuntaban desde el
principio: el peaje urbano tiene una
escasa popularidad y es rechazado por
determinados grupos de presion.

Su aplicacion prolongada mas conocida
es la de Singapur, pero hay que advertir
que en esta ciudad el propdsito de
disminuir la congestién se apoyaba en
otras medidas, incluso de mayor
trascendencia, enfocadas a controlar la
propiedad del automovil. Frente al éxito
de Singapur también se cuenta con
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Acceso con tarjeta de residente. Burgos.

experiencias fallidas en Hong Kong, en
Holanda y en Edimburgo.

Sin embargo, en los Ultimos afios las
estrategias de movilidad apoyadas en
peajes urbanos han obtenido
consistentes resultados en diversas
ciudades europeas, empezando por las
pioneras de Noruega y culminando con
las de Roma y, sobre todo, Londres y
Estocolmo. En los primeros casos el
proposito principal del sistema fue
financiar el transporte colectivo y/o
diversas infraestructuras del transporte,
sin que se pretendiera la reduccion de
la circulacion. De hecho, en la ciudad
noruega de Oslo el efecto del peaje no
fue la reduccion de los volimenes de
trafico y congestion en la zona central
(Bjorman, 1993; Webster, 1993b). Pero
las experiencias mas recientes se
orientan a la reduccion del numero de
vehiculos o de la congestién
("Congestion Charging” en el caso de
Londres), de manera que pueden ser
aprovechadas para establecer
simultanea o posteriormente otras
medidas de movilidad y, en particular,
las que atafien a la transformacion del
disefio viario con vistas a mejorar las
condiciones de los modos beneficiarios

moo A =l
RUSENTES, TRANSPORTE
| PUBLICO, ml‘m’
[ ACCESO A HOTELE!

Acceso de residentes y autorizados controlado por
camaras de identificacion de matriculas. Madrid.

del sistema: peatones, bicicletas y
transporte publico.

Cabe recordar asi, que la evaluacion de
este tipo de medidas puede hacerse
desde distintos puntos de vista
complementarios. Uno de ellos es el
relativo a la equidad, aspecto
importante en el analisis de los peajes.
Otro es el que se refiere a la
complejidad, coste y aceptacion publica
del sistema de control, que determinan
su solidez a medio y largo plazo. Pero
también cabe hacer una evaluacion
desde el punto de vista de la capacidad
que poseen para moderar el trafico.

Desde ese enfoque, es crucial
comprobar, por ejemplo, que las
medidas restrictivas no suponen desviar
el trafico de unos puntos a otros de la
ciudad, hacia la periferia
habitualmente, realimentando el
proceso de expansion urbana y de
creacion de necesidades de
desplazamiento motorizado. O
comprobar que las limitaciones
establecidas a través del mecanismo del
precio no suponen el cambio de unos
usuarios por otros de mayor renta. O,
también, que las reducciones del
numero de vehiculos obtenidas no se
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Peaje en Londres.

traduzcan en velocidades de circulaciéon
incompatibles con la vida urbana.

Pero ese tipo de medidas tan llamativas
de restriccion de la circulacion de
vehiculos no son las Unicas que se
pueden plantear para estimular un
cambio en el modelo de movilidad.
También existen otras de menor escala
pero con capacidad, por acumulacién,
de modificar pautas de uso del
automovil. Asi ocurre, por ejemplo, con
la gestion de la circulaciéon que veda el
uso de ciertas vias, que prohibe
determinados giros e incorporaciones,
que diferencia dias u horarios de
acceso restringido.

Por dltimo, existe toda una bateria de
medidas de caracter fisico, que
transforman la seccién de una calle
reduciendo su capacidad de absorber
trafico. La reduccién del numero de
carriles y su conversiéon en espacio para
el transporte colectivo, la bicicleta o la
ampliacion de aceras es cada vez objeto
de un mayor interés por parte de las
autoridades locales que pretenden
reequilibrar los modos de transporte. En
Estados Unidos ha hecho fortuna el
concepto de “adelgazamiento de
carreteras o vias” (“road diet"”), con
numerosas experiencias por ejemplo de
reduccion de vias de cuatro carriles a
vias de tres carriles.

Frente a la idea mecanicista obtenida
de la fisica de que los flujos de
automéviles se asemejan a los liquidos
y, por tanto, son invariantes, se
comprueba una y otra vez que el
patrén de movilidad tiene una alta
componente social y psicolégica. Se
plantea asi el concepto de
“evaporacion de trafico” o de
reduccion de los flujos de vehiculos por
el mero hecho de restringir el paso en
determinado viario.

Como sefiala una publicacién de la
Comisién Europea, la experiencia de

numerosas ciudades muestra que los
problemas de trafico derivados de la
implantacion de medidas restrictivas
son mucho menos graves de lo que se
suele prever. Tras un periodo de ajuste,
una parte del trafico que existia
previamente en el drea desaparece o se
“evapora” como consecuencia de un
cambio en el comportamiento de los
conductores (Comisién de las
Comunidades Europeas, 2004).

2.7. EL CONTROL DE LA VELOCIDAD

Desde su mas temprana aparicion en las
ciudades, el automovil estad asociado a
limitaciones de velocidad. Se
interpretaba y se interpreta que la
ausencia de dichas normas harfa al
automovil extremadamente peligroso e
incompatible con la vida urbana que se
desarrolla al margen de la circulacion
motorizada.

La Historia de la ingenieria del trafico
habla de un primer periodo de
paulatina elevacién de las velocidades
maximas de circulacion en ciudad y de
un segundo periodo en el que esas
velocidades maximas se cuestionan de
un modo generalizado y empiezan a
rebajarse en multitud de contextos
urbanos. Esos dos periodos son el
resultado de una permanente
controversia entre dos tipos de criterios.

Via “adelgazada” en Malmo (Suecia).




De un lado los que dan prioridad a la
circulacién motorizada y a su velocidad
sobre el resto de actividades urbanas vy,
de otro, los que apreciaban en la
velocidad, ademas del incremento del
peligro, la amenaza para algunas de las
funciones que caracterizan la calle.

Durante décadas, los criterios
“circulatorios” consiguieron imponerse
sobre los de “urbanidad” elevando
poco a poco los limites impuestos en la
circulaciéon urbana en todos los paises.
En todo ese periodo Unicamente se
pueden encontrar episodios aislados de
preponderancia del resto de las
funciones urbanas en la fijacion de esta
norma de conducta del trafico.

Un episodio de ese tipo fue la
implantacion en algunas ciudades
britanicas, nada mas acabar la segunda
guerra mundial, de unas “calles para el
juego” (“play streets”) en las que se
obligaba a los automdviles a circular al
paso, es decir, con una velocidad de
unos 10 km/h, entre las ocho de la
manana y el atardecer (Loiseau-Van
Baerle, 1991). En realidad la idea
suponia una modificacién de la practica
anterior al conflicto bélico, llevada a
cabo en varias ciudades, que excluia el
trafico de ciertas calles durante periodos
particulares del dia (Hass-Klau, 1990a).

Una solucion semejante se aplicé en los
afios cincuenta en varias decenas de
ciudades alemanas que crearon
“Spielstrassen”, también, como su
nombre indica, para ofrecer en la calle
espacio de juego a los nifios (Loiseau-
Van Baerle, 1989).

Salvo esas contadas excepciones, las
limitaciones de velocidad derivadas de
la aplicacién de criterios de
“urbanidad” permanecen en un
segundo plano hasta los afios setenta,
mientras que son los criterios
puramente de seguridad vial los que
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detienen la elevacion de las velocidades
maéaximas admitidas en ciudad.

Antes, ciertamente, ya se habia
expresado la conveniencia para la
condicién urbana y la calidad ambiental
de las limitaciones de velocidad.
Buchanan, al estudiar el centro
histérico de la ciudad inglesa de
Norwich, adelanta la importancia que
tiene y que habra de reconocerse a la
velocidad en la gestion del tréfico:

“En los momentos actuales las
velocidades quedan restringidas
‘naturalmente’, buena parte del
tiempo, debido a la congestién; pero
cuando la congestion se suaviza,
entonces el limite de 30 millas por hora
[50 km/h] pasa a ser legalmente
posible. Y sin embargo, se mire por
donde se mire, una velocidad de 30
millas por hora es demasiado alta en
cualquier momento y para cualquier
parte de la ciudad antigua. La opinién
publica quizas no se halle preparada
para una decisién en este sentido, al
menos no por el momento, pero
creemos que ese es un ejemplo de la
severidad de la disciplina que es
probable sea requerida en el futuro”
(Buchanan, 1963, p.147).

Efectivamente, diez aflos més tarde, en
algunos lugares la opinién publica
empezo a estar preparada y a reclamar
limitaciones mucho mas estrictas para
las velocidades de circulacion, al menos
al principio en las areas residenciales. Ese
es uno de los motivos que explican el
éxito que alcanzaron los “woonerven” y
otras férmulas de coexistencia de
traficos en las que la limitacion de
velocidad es condicién imprescindible.

La regulacién “woonerf” establecié
que los vehiculos en el interior de estas
areas no podian circular a velocidad
superior al paso de los peatones, lo que
se interpretaba laxamente como

velocidades maximas de 15-20 km/h.
Velocidades similares o incluso
inferiores fueron adoptadas en otras
modalidades de coexistencia
desarrolladas en areas residenciales
alemanas y danesas también durante
los afnos setenta.

Maés tarde, la preocupacion por la
velocidad se extiende al resto de las
zonas urbanas de modo que, en los
anos ochenta y primeros noventa, se
generaliza la rebaja de la velocidad
maxima general en ciudad a 50 km/h
desde los 60 km/h que estipulaban las
normas de la mayoria de los paises
europeos®. Incluso hay un creciente
apoyo a rebajar incluso esos limites
considerando que la velocidad maxima
plenamente urbana es 30 km/h. Asi lo
interpreta la Asociacién de Ciudades
Alemanas (Deutscher Stadtetag), que
propuso introducir en aquel pais la
norma de 30 km/h y sélo permitir los
50 km/h en una red de vias prioritarias
(Loiseau-van Baerle, 1991; Holzapfel,
1991).

Obviamente, la controversia acerca de
las limitaciones se extendié desde bien
pronto a los dispositivos para conseguir
esas velocidades, pues se comprobd
que su cumplimiento era escaso incluso
con el concurso de la sefializacion
correspondiente. Ya en 1928 un
parlamentario inglés propuso la
instalacion de “lomos” o dispositivos
similares para forzar la reduccién de la
velocidad de circulacion, pero el
rechazo por parte del grupo de presion
pro-automovil hizo que la propuesta se
retrasara cincuenta anos (Hass-Klau,
1990a).

Tomando ese mismo testigo, Alker Tripp
publicd diez afios mas tarde un
conocido libro titulado “Road Traffic and
Its Control” en el que propone una
jerarquia viaria que en su extremo

(30) A principios del siglo XX las ordenanzas
municipales de las ciudades espafiolas
establecian limites muy reducidos a la velocidad
de circulacién de los recién llegados automaviles.
En Madrid, de los 10 km/h de 1903 o la
“equivalente a un buen tronco de caballos” de

1913, se pasé a admitir los 40 km/h en 1924 y
los 60 km/h en las ordenanzas de 1965 (Sanz,
1985). En 1992, la nueva legislacién de
seguridad vial rebajo la velocidad méxima en
areas urbanas a 50 km/h tal y como ocurria en la
mayor parte de los demas paises europeos. Esta

velocidad es de 40 km/h en Japén, mientras que
en Estados Unidos, dependiendo de la legislacién
estatal, varia entre las 25 millas/h (40 km/h) y las
30 millas/h (48 km/h) para las calles que no
forman parte de las arterias urbanas principales.
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cuenta con calles locales en las que los
peatones tienen prioridad y en las que la
velocidad de circulacion deben ser muy
bajas: “deben ser de tal manera que no
permitan atajar al trafico de paso y no
inciten a desarrollar altas velocidades”
(citado por Hass-Klau, 1990a, p.150). Su
idea de “recinto”, mencionada mas
arriba como antecedente de las areas
ambientales de Buchanan, presupone
un disefio “deliberadamente
obstructivo” del trafico veloz.

Es precisamente el disefio
deliberadamente obstructivo de la
velocidad lo que caracteriza la
moderacién del trafico en las modernas
areas ambientales, en los “woonerven”
y, también, en el tratamiento de las
areas 30y del viario principal que se
describe en los siguientes apartados.

En esa direccidn, que reajusta a la baja
las velocidades de circulacién urbana y
disefa las calles para que se cumplan
los limites establecidos, intervienen las
administraciones de todos los paises
europeos. “Tenemos el propdsito de
situar la velocidad en el centro del
debate sobre la seguridad vial” afirmé
el Ministerio de Transportes britanico al
explicar su politica para reducir los
accidentes de trafico en un tercio para
el ano 2.000. Para ello, uno de los
cinco elementos que determinaron su
estrategia fue “introducir medidas de
ingenierfa para moderar la velocidad
del trafico” (Department of Transport,
1992).

Las areas ambientales y las
supermanzanas

El concepto de area ambiental fue
desarrollado por Buchanan en su
famoso informe “Traffic in Towns” de
1963, a partir de la idea de “recinto”
propuesta por Alker Tripp en 1938 y de
la planificacion urbanistica llevada a
cabo en Londres después de la guerra

(Tetlow y Goss, 1968). Su capacidad de
orientar el disefio urbano se puso de
manifiesto rapidamente en distintos
paises europeos y todavia se hace notar
en la actualidad®'.

La propuesta de Buchanan consistia en
establecer una jerarquia del viario de
manera que algunos conjuntos de
calles, las “environmental areas”,
tuvieran una accesibilidad reducida
mediante la instauracion de sentidos
Unicos de circulacién, creacion de calles
sin salida, giros obligatorios, etc., de
modo que quedara disuadido el trafico
de paso y se redujera al minimo el
impacto ambiental de la motorizacion.
Estas areas ambientales podrian
implantarse en zonas residenciales y
también en zonas comerciales o
industriales (Buchanan, 1963).

La gran novedad asociada a estas areas
fue la formulacion del concepto de
capacidad ambiental. Las vias no
pueden ser valoradas y clasificadas
exclusivamente en funcion de su
capacidad para absorber flujos de
tréfico, sino también en términos de
capacidad ambiental, es decir, del
numero, tipo y velocidades maximas de
los vehiculos compatibles con ciertos
niveles establecidos de calidad
ambiental.

Buchanan sugiri6 algunos caminos para
fijar esos niveles minimos de calidad
ambiental en relacién a parametros
como el ruido o la contaminacion
atmosférica:

“Si se aceptara, por ejemplo, como
norma que la gente tuviera que
mantener una conversacion normal en
la acera, y sin tener que estar chillando
de continuo, entonces seria posible
definir un nivel de ruido aceptable en
cuanto al trafico”.

“Y del mismo modo cabria también
definir una norma en cuanto a la

contaminacion atmosférica, la
vibracién, etc. Asi seria posible asegurar
en cualquier via publica los referidos
minimos, a base de regular el nimero,
velocidad o peso de los vehiculos que
por la misma circulasen” (Buchanan,
1963, p.68-9).

Pero también reconoce que la
determinacion de esos minimos para
aspectos como el peligro, la ansiedad o
la intimidacion es mucho mas dificil.
Desde entonces, los esfuerzos por fijar
ese conjunto de niveles de calidad
ambiental desde una perspectiva
exclusivamente técnica se pueden
considerar fracasados. Tal y como
ocurre con los limites ambientales
globales del transporte (Estevan y Sanz,
1995), los limites ambientales locales
no son parametros fijos de orden fisico,
sino que son establecidos social y
politicamente.

Mas alla de la posibilidad practica de
definir dichos minimos y gestionar la
circulacién en consecuencia, la
importancia de la idea de capacidad
ambiental es que, por primera vez,
adelantandose en mas de una década a
las preocupaciones que luego pasarfan
a primer plano, el medio ambiente se
inclufa en los criterios de disefio del
viario y del trafico. Desde el punto de
vista teorico, la capacidad del viario
pierde su omnipotencia para definir la
estructura y funcién de la calle, y el
medio ambiente empieza a intervenir
para acotar los flujos de vehiculos.

Casi simultdneamente, sin una conexion
aparente con esa proposicion tedrica y
vinculados a otros antecedentes de la
teoria y practica urbanisticas, se
producen algunos ejemplos de
ordenacién circulatoria que presentan
bastantes coincidencias con el concepto
de drea ambiental. En algunas ciudades
como Bremen se crean, a partir de
1960, lo que se puede denominar como

(31) La gufa oficial sueca de disefio y planificacion
del viario urbano incorpor6 el concepto de area
ambiental ya en 1968 (Swedish National Board of
Urban Planning, 1968). Y la guia danesa de

disefo viario en areas urbanas se construye
también sobre el principio del drea ambiental,
denominada en este caso “recinto de trafico
local” (Vejdirektoratet, 1991).
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supermanzanas o células de tréfico
destinadas a disuadir el trafico de paso
y crear unas condiciones mejores de
habitabilidad en su interior.

A finales de los afos sesenta y
principios de los setenta del siglo XX,
las células de tréfico, con referencia
expresa al concepto de 4rea ambiental
o sin dicha referencia, se habian
difundido solidamente por varios
paises. En 1967 se aplicé el concepto
en el barrio londinense de Pimlico y
también en esos afos se crearon areas
ambientales en las ciudades inglesas de
Newcastle upon Tyne y Nottingham
(1972). Fuera del Reino Unido los
ejemplos mas divulgados de células de
trafico se establecieron en las ciudades
suecas de Gotemburgo y Uppsala, la
francesa de Besancon y la japonesa de
Nagoya.

En los anos setenta, la evolucion del
concepto de area ambiental desembocd
en la aplicacion complementaria de
medidas de reduccion de la velocidad de
los vehiculos. Tal y como el propio
Buchanan habia sefalado, la reduccién
del nimero de vehiculos en un area
ambiental tenia que acompafiarse antes
o después de una amortiguacion de la
velocidad de circulacién en ella, por ser
ésta un factor de la capacidad
ambiental.

El ejemplo mas caracteristico para
ilustrar esa evolucién es el del barrio de
@sterbro en Copenhague, con una
poblacion de 15.000 habitantes. En los
primeros anos setenta del siglo pasado
se llevo a cabo un proyecto en el
mencionado barrio para reducir la
accidentalidad a través, no sélo de la
disuasion del trafico ajeno —célula de
trafico—, sino también de un amplio
conjunto de medidas de restriccién de
la velocidad.

Los cierres de alguno de los accesos,
los cambios en los sentidos de
circulaciéon y las prohibiciones de giro
en alguna interseccion se
acompafiaron de elevaciones del
pavimento, ampliaciones de acera en
esquinas, estrechamientos de calzaday  Area ambiental de @sterbro (Copenhague).
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otras medidas reductoras de la
velocidad (Engel y Thomsen, 1983).
@sterbro preludia asf las areas de
limitaciéon de velocidad conocidas
como éareas 30, descritas mas adelante.

En sintesis, las areas ambientales
constituyen, desde hace décadas, un
instrumento para la moderacion del
trafico en piezas particulares de la
ciudad. Tienen, por consiguiente, las
virtudes y las limitaciones de cualquier
otra medida circunscrita a un espacio
delimitado, aunque su capacidad de
agrupamiento les da ventaja sobre
otras medidas de ambito
habitualmente mas reducido como las
zonas peatonales. Su evaluacion debe
realizarse, por tanto, desde la
moderacién del trafico global y desde
la moderacién del trafico local. Hace
falta asegurarse de que la capacidad
para mejorar la habitabilidad y mostrar
el aspecto de una ciudad menos
dependiente del automovil, que
indudablemente poseen, no

quedan empafadas por el

incremento del trafico en las zonas
limitrofes.

Las areas de coexistencia
de traficos

La coexistencia pacifica de traficos nace
en Holanda y en el Reino Unido en los
afos sesenta del siglo XX, pero mientras
que llega a un callejon sin salida en este
Ultimo pafs, acaba extendiéndose
imparablemente en y desde el primero.

A mitad de la década de los sesenta el
gobierno britanico inicié una politica de
rehabilitacion de barrios degradados
que, con el nombre genérico de
“General Improvement Areas” (GIA),
actuaba tanto sobre la edificacion
como sobre el espacio publico. Algunos
de los tratamientos realizados en las
calles incluidas en las GIA, con
repavimentacién indiferenciada de
calzada y acera, plantacion de
arbolado, amueblamiento y ordenacion
del aparcamiento, prefiguran
perfectamente las areas de coexistencia
actuales (Loiseau van-Baerle, 1991).

Quizas la razén del desconocimiento
que existe sobre estas experiencias
britanicas en el terreno del espacio
publico se encuentra en el propio
abandono de la politica de
rehabilitacién de los GIA ocurrido a
principios de los afos setenta.
Paraddjicamente, cuando en otro
rincén del continente empezaba a
triunfar una concepcién semejante del
disefio de las calles residenciales, las de
los GIA se iban transformando obra a
obra para devolverles el aspecto clasico
gue habian tenido.

En efecto, hacia 1963, Niek De Boer,
profesor de planeamiento urbano en
una universidad holandesa, impulsé el
debate sobre la posibilidad de integrar
los distintos tipos de trafico en el
mismo espacio, sin diferenciacion entre
calzada y acera (Hass-Klau, 1990a).
Pero no fue hasta unos afos después
cuando esta concepcién pudo llevarse a
la practica de Delft y Gouda, gracias a
la actitud decidida de los vecinos y a la
receptividad de los técnicos municipales
(Sanz, 1994d).

En algunas calles residenciales de las
mencionadas ciudades holandesas se
establecio, a principios de los afios
setenta, una nueva ordenacion del
espacio que luego serfa denominado

woonerf (contraccién de las palabras
neerlandesas “woon"” y “erf” que
pueden traducirse por patio
residencial).

En los “woonerven” (plural de
“woonerf”) se modifican los distintos
elementos que configuran la calle y las
reglas que rigen su utilizacion, con el
fin de dar prioridad al peaton, a la
estancia e, incluso, al juego infantil,
sobre la funcion circulatoria.
Desaparece la separacion estricta entre
calzada y acera, siendo el mobiliario, la
disposicion del aparcamiento, la
pavimentacion y la vegetacion los
elementos de disefio que contribuyen a
generar el nuevo orden de prioridades
y abrir el espacio a multitud de
funciones antes aplastadas por la
circulatoria.

El éxito de los primeros “woonerven”
en aspectos como el de la
accidentalidad, la calidad ambiental y
paisajistica y la aceptacion ciudadana
condujo a su institucionalizacion en el
ambito nacional. En 1976 el Ministerio
de Transportes y Obras Publicas
holandés introdujo una normativa a la
que deberian acogerse las areas que
se deseaba transformar en

"woonerf” (véase el capitulo de
normativa).

Barrio de la ciudad holandesa de Delft en donde se implant6 por primera vez la coexistencia de traficos al
estilo “woonerf”.



Aspecto de “woonerf” en Delft (Holanda).
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Calle residencial de coexistencia de traficos en Copenhague. Velocidad limitada a 15 km/h y area central
de juegos.

Desde entonces, la expansion del
concepto por otros paises y su
adaptacion a otras circunstancias
urbanas y de tréafico no se ha
detenido. En ese mismo afio 1976 se
iniciaron en la Republica Federal de

Alemania y en Dinamarca una serie de

iniciativas administrativas y proyectos

que presentaban rasgos muy similares
a los "woonerven”; un afio mas tarde

la primera “rue résidentielle” a
semejanza de las de los citados
paises fue creada en la ciudad
suiza de Basilea a peticion de los
Vecinos.

Al final de la década de los setenta esta

modalidad de moderacién local del
trafico ya contaba con centenares de
ejemplos, estaba perfectamente
integrada en el marco institucional de
tratamiento del trafico de los citados
paises europeos, se extendia por otros
del subcontinente y encontraba eco en
Australia y en los Estados Unidos.

Al mismo tiempo que se difundia por

todo el mundo, el concepto “woonerf”

evolucionaba en su propia cuna y se
extendia y aplicaba en contextos
urbanos no residenciales en los que

elelelelelalilal)

@ Revestimento del pavimento.

@ Banco en torno al punto de luz.

@ Acceso privado a la vivienda.

@ Zig-zag en la banda de circulacion de automoviles.
@ Espacio sefalizado para aparcamiento.

@ Espacio de aparcamiento no ocupado y disefiado
para juego.

Discontinuidad en el revestimiento de la banda de
circulacion de automoviles.

() Estrechamiento en la banda de circulacién.

@Obstécu\os para impedir el aparcamiento de
vehiculos y permitir el de bicicletas.

Area de coexistencia de tréficos tipo “woonerf”.
Ejemplo de ordenacién en planta.
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Diversas férmulas de coexistencia de tréficos en a) y b) Gijon, c) Vallecas
(Madrid), d) Tetuan (Madrid), e) y f) Londres.




carecia de fundamento legal. Para
obviar ese tipo de situaciones la
administracion holandesa inicio, a
mitad de los afios ochenta, un periodo
de estudio que condujo a la sustitucion
de la normativa “woonerf” por otra de
tipo mas amplio conocida como
normativa “erf” (véase el capitulo de
normativa).

Con la nueva reglamentacion,
aprobada en 1988, se establecia
también una aproximacion a las
experiencias llevadas a cabo en otros
paises con la introduccién de una
nueva sefial de entrada y salida de este
tipo de areas que se correspondia con
la recomendada por la Conferencia
Europea de Ministros de Transportes
(directiva (78)2) a partir de la
experiencia alemana.

En los “erven” las vias se proyectan
fundamentalmente para el tréafico lento
con el fin de acentuar el caracter
estancial frente al circulatorio. Los
peatones tienen el derecho a usar todo
el espacio de las calles del “erf” en las
gue no puede haber una sensacion de
separacion entre calzada y acera. A
diferencia de lo que ocurria con la
normativa “woonerf”, en la
reglamentacion “erf” se previene
especificamente la posibilidad de que la
falta de separacién entre calzada y
acera de la impresion de que todo el
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espacio es para los vehiculos y queden
en inferioridad de condiciones algunos
grupos de usuarios como los viejos o
los minusvalidos.

Las condiciones para pasear y jugar se
hacen 6ptimas, los vehiculos a motor
son meros invitados.

Consecuentemente, los “erven” no son
solucién para vias con mucho tréfico de
paso 0 con una alta proporcion de
trafico pesado, aunque si pueden existir
porcentajes razonables de ambos. La
intensidad total del trafico no debe ser
muy alta para evitar la interferencia con
la funcién habitat; se suele recomendar
un maximo de 100 vehiculos por hora
punta en las areas de tipo residencial, y
de hasta 300 vehiculos en hora punta
en las comerciales o en las situadas en
los centros urbanos.

De esa restriccion de la intensidad del
trafico, de la limitacion que puede
suponer la escasez de aparcamiento
para los residentes y de la dificultad de
integrar los grandes vehiculos del
transporte colectivo, se deduce que la
aplicacion de la coexistencia de traficos
propuesta en los “erven” sélo puede
efectuarse en algunas tipologias
urbanas.

Por ese motivo, desde los inicios de los
“woonerven” y de otras normativas de

"Erf”, coexistencia de traficos en area comercial de Delft (Holanda).

coexistencia de traficos, los sectores
ciudadanos y profesionales mas criticos
han sefalado la necesidad y la
insuficiencia de este tipo de esquemas,
defendiendo que hace falta también
afrontar el problema de la moderacién
del trafico en el conjunto del viario
urbano (Loiseau-van Baerle, 1989).

Sin olvidar esa referencia global de la
moderacion del trafico, se han
realizado considerables esfuerzos por
adaptar la idea de la coexistencia a las
variaciones del contexto urbano.
Mientras que algunas areas de
coexistencia han acabado
convirtiéndose en areas peatonalizadas
completamente, otras se han
transformado en areas de limitacion de
velocidad a 30 km/h y también hay
ejemplos de tratamientos intermedios
en los que se disefia una separacion
“débil” o "blanda” entre los espacios
de circulacién mecanizada y los
espacios de circulacién peatonal (Hass-
Klau y otros, 1992).

Las areas 30

Un paso casi natural en la evolucién de
la moderacién del trafico consistio en la
integracion de las lineas de trabajo
apuntadas con los proyectos de
coexistencia de traficos, con la creacion
de areas ambientales y con las
limitaciones de velocidad.

Cada una de esas practicas se topan
con dificultades de viabilidad y de
eficacia en determinados contextos
urbanos. El coste y la rigidez, junto a
las intensidades maximas de tréafico,
dificultan la creacién de calles de
coexistencia; las areas ambientales
tradicionales no resuelven el conflicto
de la velocidad de circulacion en su
interior; y las normas de limitacion de
velocidad no se verifican sin cambios en
la morfologia de la calle.

En la busqueda de soluciones mas
extensas, mas flexibles y menos
costosas, la integracion implicita de
esas tres practicas preexistentes dio
lugar a la creacién de las denominadas
calles o areas 30, es decir, calle o zonas
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en las que se limita la velocidad de
circulacién a 30 km/h y se fuerza su
cumplimiento mediante un disefio
apropiado.

Inicialmente se incluyeron en esta
modalidad algunos barrios en los que
exclusivamente se introducia mediante
sefializacion la limitacion de velocidad.
Pero en la actualidad, ante los bajos
rendimientos moderadores de dicha
opcion, ha de descartarse la posibilidad
de incluir esta formula como auténtica
“area 30" y se reserva el concepto para
zonas en las que ademas de
sefializacién se aplican medidas de
diseno del viario.

Entre el rediseio completo de la calle
propio de las modalidades de
coexistencia de traficos y la mera
sefializacién vertical indicando la
velocidad limite, toda la gama de
opciones de amortiguacién del trafico
fue ensayada bajo esa denominacién
de "area 30".

También en este caso los paises
pioneros fueron Dinamarca y Holanda.
Este Ultimo pais aprob6 ya en 1983
una normativa especifica para su
aplicacion (véase el capitulo de
normativa).

En el modelo holandés para estas
"areas 30", a diferencia de lo que
ocurria en los “erven”, los peatones no
pueden utilizar libremente toda la
superficie entre fachadas, pero siguen
teniendo gran libertad y facilidad de
movimiento en la medida en que
pueden cruzar a su libre albedrio. Los
dispositivos para moderar la velocidad
del trafico motorizado aprovechan la
experiencia obtenida en las areas de
coexistencia, aunque en este caso los
proyectistas encuentran un margen
mas amplio de eleccion. Las
intensidades de trafico maximas que
pueden admitirse en ellas se sitdan en
200 vehiculos en hora punta para las
calles ordinarias de la zona, y se
recomienda que no excedan los 400
vehiculos en hora punta en las calles de
acceso de la misma.

Areas 30 en a) Colonia y b) Berlin (Alemania) y ¢) Copenhague (Dinamarca).




El éxito que acompanfa a esta nueva
formula de gestionar el viario es rotundo.
A finales de la década de los ochenta,
practicamente todos los municipios
holandeses contaban con al menos un
area de este tipo y sus posibilidades de
expansién eran todavia enormes (Loiseau-
van Baerle, 1991, de Wit, 1993),
mientras que en 2002 las zonas 30
cubrian el 50% de las calles residenciales
de todo el pais (SWOV, 2004).

Las dreas 30 se extendieron en los afios
ochenta del siglo XX por centroeuropa,
escandinavia y, poco a poco, por el
resto de los paises europeos. De hecho,
quizas fueron al principio los alemanes
los que con mas entusiasmo la
acogieron y extendieron, sobre todo a
partir de la aceptacion oficial como
formula para el tratamiento del viario;
reconocimiento que tuvo lugar
provisionalmente en 1985 y de modo
definitivo en 1990. Sélo en el estado
federal de Renania del Norte-Westfalia
habia en 1993 15.000 areas de este
tipo o con restricciones mas severas
(Kniola, 1993).

En 1991 varias ciudades alemanas como
Heidelberg o Friburgo contaban ya con
“&reas 30" en todo el conjunto de sus
zonas residenciales, de las que se
excluian Unicamente las vias principales
(McClintock, 1992). Algo similar se
produjo en 1995 en la ciudad suiza de
ZUrich, en donde previamente se habia
extendido el concepto “éarea 30" a todo
un distrito urbano (Stadtplanungsamt,
s.f.). En la actualidad algunas ciudades
europeas como Graz (Austria) y
Estocolmo (Suecia) incluyen todo el
viario a excepcién del principal en areas
30, lo que supone entre el 60 y el 80%
del total de calles®. En Zurich (Suiza)
todos los barrios residenciales son
también areas 30 desde principios del
siglo XXI®,

Esta posibilidad de extension al
conjunto de areas residenciales o a
distritos completos de una ciudad
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amplifica la capacidad de cambio del
modelo de movilidad que tienen las

"areas 30"”. La posibilidad de desviar
los conflictos hacia los bordes de las
zonas reordenadas se disipa.

La amortiguacién del trafico
en vias principales

Si las “areas 30" pueden interpretarse
como la evolucién de las practicas
desarrolladas con la coexistencia de

traficos, con las areas ambientales y con

las limitaciones de velocidad, la
amortiguacion del trafico en vias
principales puede considerarse hija de
los itinerarios peatonales, de la
proteccion de ciclistas y transporte
colectivo, y también de las restricciones
de la velocidad de circulacién.

En efecto, los instrumentos para la
moderacién del trafico en vias de
considerable intensidad de circulacién
se basan en la mejora de las
condiciones de desplazamiento de los
medios de transporte ambientalmente
mas benignos, lo que supone, sobre
todo, un nuevo reparto del espacio en
favor de estos Ultimos y un nuevo
enfoque en la prioridad otorgada a
cada uno en las intersecciones.

Un factor que estimulo esta extension
de la moderacién del trafico fue la
importancia nada desdefiable que
poseen las vias principales y travesias
para el uso residencial y para otras
actividades urbanas que merecen
también una mejor calidad ambiental o
una menor presion del trafico. Ademas,
suele ser en ellas en donde se
concentra el grueso de la
accidentalidad. Y en donde es mas
dificil el cruce peatonal transversal o
longitudinal.

Cuando las vias principales empezaron
a reclamar su derecho a no ser
consideradas como sumideros del
trafico indeseable de las areas vecinas,
dos programas, impulsados por las
administraciones centrales holandesa
y alemana, abrieron el campo

de las experiencias en su

tratamiento.

El primero, denominado por las siglas
BREV (Beschikking Rijksbedragen
Experimentan in Verblijfsgebieden), fue
puesto en marcha en 1977 por el
gobierno holandés. Consistié en un
sistema de subvenciones al que podian
acogerse los ayuntamientos que

Tratamiento ambiental de una carretera en Dinamarca. Reduccién de calzada por creacion de pista bici y
franja de aparcamiento y arbolado.

(32) En 1992 el Ministro de Transportes del Reino
Unido indic6 que el 80% del viario urbano del

pais era susceptible de adoptar una tipologia de
“area 30" (Davis, A., 1992a).

(33) “Rue de I'Avenir”. N° 1/2001.
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quisieran realizar proyectos de mejora
de la seguridad de peatones y ciclistas
no sélo a través de areas de
coexistencia y “dareas 30", sino también
mediante el tratamiento de vias de
tréfico denso (Loiseau-van Baerle,
1989).

El segundo, iniciado en 1980 por tres
ministerios de la Republica Federal de
Alemania, fue desarrollado durante
toda la década en seis ciudades. A
diferencia de los proyectos de
moderacién del tréfico previos, lo que
se pretendié entonces fue desarrollar
una estrategia de reforma de la
circulacion de areas de gran amplitud
en las que se incluian vias de tréfico
principal, y en las que,
simultdneamente a las restricciones, se
potenciaban de una manera integral los
desplazamientos peatonales, ciclistas y
del transporte colectivo (Déldissen y
Draeger, 1990).

A partir de esos ejemplos y de
iniciativas mas aisladas en muchos
otros lugares de Europa como Corbeil-
Essones (Francia) o Borehamwood
(Reino Unido), la moderacion del
trafico en vias con intensidades de

trafico superiores a los 20.000
vehiculos/dia fue convirtiéndose en
una practica habitual (Pharoah,
1991; Schlabbach, 1991;

CERTU, 1994).

Una linea reciente de trabajo en
materia de reduccion de la velocidad en
vias principales es el concepto
“conducir despacio, llegar rapido”
("Drive Slow, Go Fast"), desarrollado
en Holanda, que busca reducir la
velocidad pero hacer mas homogéneos
y continuos los flujos de vehiculos
mediante el redisefio de toda la seccion
viaria y de las intersecciones. Entre los
afos 2.000 y 2.003 la Agencia de la
Energfa holandesa financié cuatro
experiencias piloto de aplicacion de
este concepto®.

Las técnicas de control de velocidad
“conducir despacio, llegar rapido”, en
lugar de apoyarse en dispositivos
como los lomos, que pueden incidir
negativamente en ciertos tipos de
servicios de autobus o emergencias, se
desarrollan a través de la reduccion
del numero o del ancho de los carriles
y del tratamiento de las
intersecciones.

Las travesias

Casi en paralelo a los primeros
esfuerzos para moderar el trafico en
vias principales, se llevaron a cabo
proyectos de moderacion de la
circulacion en travesias de poblacion.
Hasta esos momentos los conflictos
entre “circulaciéon” y “urbanidad”,
derivados del paso de las carreteras por
los nucleos urbanos y rurales, habian
sido mitigados a través del
reforzamiento del caracter circulatorio
del tramo o de la construccion de una
variante. Los costes y perjuicios que
cualquiera de esas dos opciones tenfan
sugirieron una tercera alternativa a
considerar; lo que los noruegos
denominaron estrategia “C" o de
amortiguacion del trafico para
equilibrar las funciones circulatorias y
urbanas de la via (Statens Vegvesen,
1979).

También en este caso son dos iniciativas
estatales de mediados de los ochenta
del siglo pasado las que mejor ilustran
el nuevo enfoque en relacién a las
travesias. Una es el proyecto
denominado EMIL, que evalud las
consecuencias de la reordenacion
ambiental de travesias en tres ciudades
danesas, las cuales tenian intensidades
medias de trafico de 3-4.000
vehiculos/dia. El éxito de la experiencia
llevé a nuevas actuaciones en travesias
de hasta 20.000 vehiculos/dia (Danish
Road Directorate, 1993b).

La otra iniciativa ejemplar fue la
impulsada por la administracién
francesa a partir de 1984 bajo el titulo
“Ville plus sCre, quartiers sans
accidents”, en la que de 43 proyectos
realizados, 23 eran tratamientos de
travesias. Los dos principales objetivos
que propuso mostrar este programa
son indicativos del cambio de actitud
oficial que se habia producido en esos
anos en relacion a los conflictos entre
“circulacion” y “urbanidad”:

(34) Véase al respecto el proyecto europeo
Snowball: www.steer-snowball.info
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Tratamiento de travesia en un nucleo rural de Alemania.

* que es posible organizar la
coexistencia de los diferentes
tipos de usuarios de la ciudad; los
desplazamientos motorizados
deben ser integrados mejor en la
vida urbana.

* que se puede inducir a los
conductores a adoptar un
“comportamiento urbano”
mediante las cualidades del
entorno atravesado por la via
(CERTU, 1994, p.7).

El tratamiento de las travesias tiene en
comun con el resto de las practicas
descritas mas arriba el que busca hacer
compatibles el paso de la carretera con
la habitabilidad de sus margenes
urbanos, reduciendo la peligrosidad, el
ruido, la contaminacion y el efecto
barrera que todos esos factores
sumados producen. Pero a diferencia
de otras formulas, no busca tanto ni la
reduccién ni la integracién de traficos,
sino la disminucién de la velocidad de
la circulacion en el tramo urbano de la

carretera, el cual debe ser
perfectamente percibido y
diferenciado.

Con ese fin, la clave del disefio de las
travesias son las “puertas” de la
ciudad o conjunto de elementos que
sefialan el cambio de caracter de la via
al entrar/salir de la poblacién. Se trata
de encontrar mecanismos para
modificar secuencialmente el
comportamiento de los conductores de
modo que pasen de los 80/100 a los
50 km/h o incluso menos de las zonas
urbanas. En ocasiones los proyectistas
se apoyan en elementos preexistentes
como arboles al borde de la calzada o
puentes (CERTU, 1994) que, en el
enfoque tradicional de la ingenieria
hubieran sido sacrificados en aras de
una interpretacion particular de la
seguridad vial.

Logicamente, si su prop6sito no es
reducir la circulacién sino amortiguar su
velocidad y recuperar habitabilidad, los

Tratamiento de travesia en un nucleo rural en
El Hierro.

resultados deben ser valorados desde
esa optica. Al no haberse producido un
cambio sustancial en las causas que
generan los desplazamientos, los
pequenos incrementos del tiempo de
recorrido y las hipotéticas
incomodidades nuevas en la
conduccion —compensadas
seguramente por los nuevos atractivos
de las vias reordenadas— que pueden
atribuirse al tratamiento de la travesia,
no son suficientes para disuadir los
desplazamientos o para cambiar los
itinerarios habituales.

Por consiguiente, la gestién ambiental
de las travesias de poblacién presenta
una minima capacidad de moderacién
global del trafico en relacion a la que
ofrece el tratamiento del viario principal
de la ciudad, pero su efectividad a la
hora de reducir la velocidad de
circulacion y mejorar la calidad urbana
la convierten en una practica
convergente con el propésito de calmar
la circulacion.






3 Moderar el trafico: el corazon de la nueva
cultura de la movilidad urbana






3.1. ORIGEN Y EVOLUCION DE LA
MODERACION DEL TRAFICO

La idea de moderar o reducir el tréafico
fue una de las mas inmediatas
respuestas a las tempranas expresiones
de la congestion automovilistica. Las
primeras férmulas para la moderacién
del trafico pueden ya encontrarse en
los afos veinte en las ciudades
estadounidenses en las que la pionera
llegada masiva de automaviles se
acompano necesariamente de
congestion circulatoria. Igualmente se
encuentran referencias en esos afos de
areas liberadas del trafico motorizado y
reservadas a los peatones.

Conforme el proceso de motorizacion
se extendié a otros paises y conforme
las soluciones basadas en la expansion
ilimitada de las infraestructuras se
mostraron insuficientes o incluso
contraproducentes, buena parte de las
respuestas de las administraciones
encargadas de la gestién del trafico se
orientaron también a las restricciones
de la circulacion motorizada.

Asi, en los afos sesenta del siglo XX la
totalidad de las grandes ciudades
europeas empezaron a aplicar diversas
modalidades de restriccion del trafico
privado, muy especialmente a través
del control del aparcamiento. La
preocupacion por las consecuencias del
incremento del trafico era ya central a
los debates en las areas urbanas y
metropolitanas en esos afos. En 1960
el Ministro de Transportes del Reino
Unido encargé a Colin D. Buchanan un
estudio del desarrollo a largo plazo del
trafico motorizado en las areas urbanas
y de los efectos que podria llegar a
tener en ellas; el trafico era ya
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considerado como “una amenaza a la
forma fisica de las ciudades tal y como
nosotros las conocemos ahora”
(Buchanan, 1963, p.17).

Entre las conclusiones del que seria
luego conocido internacionalmente
como “Informe Buchanan” se
menciona la necesidad de que los
planes de transporte incluyan ciertas
medidas para influir sobre el uso del
automdvil, citando expresamente las
licencias de acceso a ciertas zonas
urbanas, la tarificacion del uso de las
vias, el control del aparcamiento y las
subvenciones al transporte colectivo®.

A partir de ese momento se fue
extendiendo la idea de que no se podia
de manera practica suministrar el
espacio que el crecimiento del trafico
demandaba. Cuatro afios después de la
publicacién del informe “Buchanan”,
otro documento oficial britanico
divulgaba el estado de conocimientos
relativos a la manera de restringir el
trafico con el significativo titulo de
“Better Use of Town Roads. The Report
of a Study of the Means of Restraint of
Traffic of Urban Roads” (“Un uso mejor
de las vias urbanas. Informe sobre los
medios para restringir el trafico en las
vias urbanas”). Las limitaciones del
volumen de vehiculos en las ciudades
pasaban a considerarse un imperativo
de la vida urbana derivado
fundamentalmente de la amenaza de la
congestion (Department of
Environment, 1967).

En el resto de los paises en proceso de
hipermotorizacion, las intenciones y las
propuestas también se fueron topando
a lo largo de los afios sesenta con la
necesidad, aunque no siempre se

explicitara tan abiertamente como en el
caso britanico, de afrontar los
problemas del crecimiento del trafico
empleando, en mayor o menor medida,
instrumentos restrictivos de la
demanda.

El aval internacional de las restricciones
del trafico lo dio, en los primeros afios
setenta, la Organizacién para la
Cooperacién y el Desarrollo Econémico
(OCDE), que incluyd entonces estas
técnicas en su programa de
investigaciones sobre el trafico. Los
intercambios de experiencias e
informacion se multiplican a partir de
un primer seminario internacional
organizado en Colonia en 1971 (OECD,
1973). Tres afios mas tarde, cuando la
propia OCDE envia un cuestionario a
varios centenares de ciudades de todo
el mundo para conocer las
caracteristicas y la extensién de las
medidas para limitar la circulacién, las
respuestas muestran una generalizacién
casi total de las restricciones al
aparcamiento y una amplia aplicacién
de otras medidas de limitacion del
automévil, de mejora del transporte
colectivo, de creacion de areas
peatonales, etc.

Finalmente, en ese caldo de cultivo de
las iniciativas locales para afrontar el
conflicto de la circulacién masiva y como
desarrollo del trabajo iniciado por la
encuesta, la OCDE organizé en 1975 un
seminario con el expresivo nombre de
"Better towns with less traffic”
("Mejores ciudades con menos trafico”)
(OECD, 1975). La moderacién del trafico
daba asi sus primeros pasos firmes en el
proceso de aceptacion institucional
internacional, aunque sélo fuera con un
enfoque poco global y atendiera
especialmente a problemas locales de

(35) En el prologo de “Traffic in Towns”, edicidn
resumida del informe “Buchanan”, Sir Geoffrey
Crowther, que habifa sido nombrado por el Ministro
de Transportes presidente de un grupo de
supervision del trabajo de Buchanan y sus
colaboradores, describe perfectamente el estado de
la cuestion en aquellos afios:

“Necesitamos con urgencia autovias en el interior
de las ciudades, y no solamente entre ellas. Algin

método para limitar deliberadamente el nimero de
autos privados que circulan por las ciudades —bien
sea merced a unos tributos, o a la concesion de
licencias—, es cosa que, sencillamente, ya no cabe
evitar, por muy desagradable que nos resulte. Y
también esta claro que los sistemas de transporte
publico, hoy en franca decadencia, deberan ser
estimulados a la par que extendidos” (Buchanan,
1963, p.12).

La creacién de grandes infraestructuras para el
automovil, incluso en el interior de las ciudades,
todavia estaba incluida en cabeza de las
prioridades, pero la limitacion del trafico se
apreciaba ya como imprescindible. La busqueda
contradictoria de una solucion al problema del
tréfico a través de medidas que lo estimulaban y
de medidas que lo restringian recibi6 asi la
legitimacion de los documentos oficiales.
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congestién y, en segundo término, a la
mejora de la calidad ambiental y la
promocién del ahorro energético®.

En ese proceso de configuracion de las
técnicas de moderacién del tréfico los
argumentos justificatorios fueron
cambiando conforme lo hacia el
contexto social y técnico del trafico y
segun la jerarquia de prioridades
establecida en cada pais. Inicialmente se
trataba de resolver problemas de
congestién circulatoria y, por tanto, de
gestionar mejor la infraestructura
existente, tal y como se deduce del
propio nombre del informe britanico
citado mas arriba —"Better use of town
roads”-, cuyo asunto central es la
contradiccién entre el viario disponible y
los deseos y demandas de
desplazamiento motorizado.

Sin embargo, en los afios setenta del
siglo pasado se afiadieron otras
preocupaciones al discurso de las
restricciones de tréfico. La reduccién de
la contaminacién del aire justifica las
politicas de moderacién implantadas
con motivo de la nueva legislacion
atmosférica estadounidense “Clean Air
Amendments 1970" (Horowitz y
Kuhrtz, 1974); mientras que la
necesidad del ahorro energético esta
en el centro de los debates durante los
momentos algidos de las crisis
petroliferas de esa década.

Posteriormente se hicieron
omnipresentes para su justificacion
conceptos tan amplios y ambiguos
como la calidad de vida, el medio
ambiente o, ya en los afios noventa, la
sostenibilidad, la movilidad sostenible.

Tampoco se pueden olvidar los multiples
ejemplos (es el caso de los programas
del Estado aleman de Renania-Westfalia)
en los que la moderacion del trafico se
integré en el marco mas general de la
renovacion urbana: la rehabilitacion de
los edificios estuvo indisociablemente
unida a la rehabilitacion del espacio
publico proporcionado por la
moderacion del tréfico.

Pero es sobre todo a partir de los
ochenta del siglo XX cuando la
seguridad vial se sitia como eje principal
de la moderacion del trafico en multitud
de proyectos (es el caso del programa
experimental francés “Ville plus stre,
quartier sans accidents”), posicién que
mantiene en los afios noventa con la
irrupcién de nuevos conceptos de
seguridad vial como la de Visién Cero y
Seguridad Vial Sostenible.

En octubre de 1997 se aprobd en el
parlamento de Suecia una nueva Ley de
Seguridad Vial fundamentada en la
denominada Vision Cero, una nueva
manera de enfrentar el problema de la
accidentalidad en las vias cuyo obijetivo,
y de ahi su nombre, es que nadie
pueda morir o sufrir heridas graves
debido al sistema de transportes por
carretera®. No se trata de evitar que se
produzcan accidentes, sino de evitar
que en caso de que ocurran tengan
como consecuencia la muerte o heridas
graves de los usuarios de las vias.

La Visién Cero cambia el sentido de la
responsabilidad en la seguridad vial. En
el enfoque convencional es el usuario el
que tiene casi la total responsabilidad
en relacion a la sequridad, debe por

tanto comportarse de manera que los
accidentes no puedan producirse. Por
el contrario, en la Visién Cero se
establece explicitamente que la
responsabilidad es compartida entre
quienes disenan el sistema y los
usuarios del mismo.

La velocidad es uno de los factores
esenciales del planteamiento de Visién
Cero. A mayor seguridad de las vias y
los vehiculos se aceptan mayores
velocidades de circulacion. Para tener
una idea de los que puede suponer este
concepto en relacion a la moderacion
del trafico pueden resefarse las
acciones mas importantes realizadas en
la ciudad sueca de Trollhatan, entre
2000y 2001, en uno de los proyectos
pioneros de la Vision Cero®:

¢ Nuevos limites de velocidad para
cada tramo de la red viaria. En
las carreteras principales el limite
se fijo en 90km/h, reduciéndose
a 70 km/h en las intersecciones
importantes. El viario urbano se
regula a 50 km/h en caso de
calles principales y a 30 km/h en
el resto, alli donde es posible el
contacto entre peatones, ciclistas
y vehiculos motorizados.

¢ Nuevos disefios de las carreteras
principales con incorporacion de
barreras de cable entre las
calzadas y respecto al exterior de
la via, proteccién o supresion de
obstaculos laterales y creaciéon de
rotondas en intersecciones.

¢ Nuevos disefios de calles locales
para el calmado del tréfico y la
prioridad de peatones y ciclistas.

(36) El estado de opinidn respecto a las restricciones
de tréfico en aquellos anos queda bien reflejado en
una de las conclusiones del primer congreso de la
OCDE sobre este tipo de técnicas celebrado en
Colonia bajo el titulo “Techniques of improving
urban conditions by restraint of road traffic”:

“hay que reconocer que en muchas ciudades es
imposible o incluso indeseable por razones de tipo
financiero o ambiental, satisfacer todas las
demandas del trafico de automoviles” (OECD,
1973, p.11).

Pero fue el presidente del congreso, el aleman K.
Krell, quien despejé la posible dudas sobre el
alcance que tenian las medidas de restriccion que
se barajaban:

“debe quedar claro que la consideracion de
medidas restrictivas por parte de este simposium no
forma parte de ninguna de esas campanas
populares contra el uso del automévil privado”.

“En conclusion, las medidas para restringir el trafico
privado en los centros urbanos son razonables
Unicamente si contribuyen a asegurar y mejorar la
capacidad operativa de las concentraciones urbanas
y el desarrollo econémico de los paises muy
industrializados” (OECD, 1973, p.20).

(37) Uno de los documentos de partida de este
enfoque es “The zero vision. A road transport
system free from serious health losses”,
publicado por la Swedish National Road

Administration en 1996. El director general de
seguridad vial sueco era, en esos afos, Claes
Tingvall cuyos articulos y publicaciones también
pueden consultarse para comprender este
nuevo enfoque. Por ejemplo, su ponencia
presentada en la “6th ITE Conference Road
Safety & Traffic Enforcement: Beyond 2.000"
(Melbourne, 1999) tiene el significativo titulo
de “Vision Zero. An ethical approach to safety
and mobility”.

(38) Un resumen de las medidas llevadas a cabo
en dicho programa se pueden encontrar en el
texto “La teorfa vision cero sobre seguridad vial”.
Centro Zaragoza. 2003.



¢ Nuevos disefios de calles y
carreteras dando prioridad al
autobus. Por ejemplo, paradas de
autobus que bloquean el trafico
mientras se produce la subida y
bajada de viajeros.

¢ Nuevos sistemas para garantizar
el cumplimiento de las nuevas
reglas de velocidad y evitar las
infracciones en los semaforos.

El otro concepto novedoso de los afios
noventa del siglo pasado en materia de
seguridad vial, la Seguridad Vial
Sostenible, con multiples coincidencias
con la Visién Cero, también tiene
estrecha relacién con la moderacién del
trafico, como no podia ser menos
procediendo de Holanda.

El enfoque “curativo” de la sequridad
vial se completa en la Seguridad Vial
Sostenible con el enfoque preventivo,
que busca reducir la probabilidad de
accidente antes de que ocurra,
desarrollado a través de cuatro
principales lineas estratégicas®:

e Composicién y caracteristicas de
la red viaria.

¢ Politica de movilidad.

e Planificacién urbanistica y
ordenacion del territorio.

e Comportamientos en la
circulacion.

Se define asi un sistema sostenible de
seguridad vial como aquel en el cual la
infraestructura ha sido disefiada y
adaptada a las limitaciones de la
capacidad humana, lo que conduce
necesariamente a las técnicas de disefio
y gestion del viario propias de la
moderacién del trafico.

Independientemente de los argumentos
esgrimidos para moderar el trafico, las
diferencias entre los planteamientos de
hace veinte o treinta afos y la moderna
concepcién de la moderacion del trafico
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residen fundamentalmente en dos
elementos. El primero es la importancia
que se otorga a la restriccion no sélo
del nimero sino de la velocidad de los
vehiculos, variable que se ha ido
mostrando cada vez con mayor claridad
como clave en la habitabilidad del
espacio urbano que han de compartir
las personas y el tréfico.

En segundo lugar, durante estas
décadas, el concepto ha sido aplicado
en dmbitos cada vez mas diferentes y
amplios, y con una orientacion cada vez
mas clara en la direccién de la
comprension global de los conflictos
del tréfico, evitdndose con ello el
cUmulo de contradicciones que se
observaban en las politicas iniciales de
moderacion del tréfico, las cuales se
simultaneaban con politicas de estimulo
decidido del mismo mediante la
creaciéon de nuevas infraestructuras de
acceso 0 aparcamiento.

Ese caracter amplio del &mbito de
actuacion, que elude el desplazamiento
del problema a las zonas colindantes;
ese enfoque integrador de los distintos
aspectos del trafico y de los diferentes
medios de transporte, que multiplica el
juego de instrumentos para el cambio;
junto a la trascendencia con la que se
contempla la velocidad, son la esencia
de lo que a partir de entonces ha ido
cristalizando en la idea global de
moderacién del trafico.

Veinte afios después de la conferencia
de la OCDE, la moderacién del trafico
se instalé solidamente en el discurso
institucional y en la practica profesional
de la planificacion y gestion del trafico.
Asi, por ejemplo, las actuaciones de
moderacién del trafico formaron parte
de las propuestas de la Union Europea
descritas en el “Libro Verde sobre el
Medio Ambiente Urbano” (Comisidon
de las Comunidades Europeas, 1990),
en el “Libro Verde relativo al impacto
del transporte sobre el medio
ambiente” (Comision de Comunidades

Europeas, 1992a) o en los documentos
del grupo de expertos dedicados a
reflexionar sobre “Ciudades
Sostenibles”. Es también la
administracion europea la que apoya
diversas acciones “sin coches” como el
dia “sin coches” o la asociacién de
“Ciudades sin coches” que tienen la
pretension de extender las medidas de
promocién de los modos de transporte
mas benignos ambientalmente y
reducir el uso del automavil.

Como sintomas de su aceptacion
profesional puede mencionarse su
inclusion, a primeros de los afos
noventa del siglo pasado, en el
programa de trabajo de la Asociacién
Internacional Permanente de los
Congresos de la Carretera, la
organizacién mas reconocida en favor
de la construccion de carreteras (Sloth,
1992); o los premios de la primera
convocatoria sobre Seguridad del
Tréfico, instituidos por la marca
automovilistica Volvo en 1986, cuyo
galardén principal recayd en dos
ingenieros-urbanistas holandeses que
incansablemente habfan batallado para
calmar el trafico. En su mensaje de
agradecimiento en la entrega del
premio, Vahl y Giskes no olvidaron el
objetivo esencial de su trabajo:

“El bombardeo de las ciudades y los
pueblos por los vehiculos a motor debe
acabar. Tenemos el deber de reparar y
reconstruir las cualidades perdidas de la
vida urbana y construir ciudades
basadas en la prioridad de la gente a
pie sobre los coches. Los peatones
deben tener la posibilidad de usar
libremente todo el espacio publico
urbano” (Vahl y Giskes, 1990, p.6).

Pero su mensaje no fue complaciente, la
tarea de calmar el trafico es gigantesca
y, en ocasiones, frustrante en la medida
en que los profesionales tienen sélo
alguna de las llaves del problema que
es, esencialmente, social y politico.

(39) “Recommendations for traffic provisions in
built-up areas”. CROW. Ede, 1998.
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“Recibir este primer premio Volvo de
Sequridad del Trafico es una experiencia
extrafa y algo dolorosa. Dia tras dia,
ano tras ano, las ciudades y pueblos son
destruidos para permitir el paso del
trafico motorizado lo mas rapido y
confortablemente posible. Estamos
bastante tristes porque sabemos lo poco
que se ha consequido y lo marginal que
ha sido nuestro trabajo. Quizas este
premio sea un signo, una llamada de
atencioén del jurado para que algo
cambie” (Vahl y Giskes, 1990, p.6).

3.2. LAS INTERPRETACIONES DE LA
IDEA DE MODERAR EL TRAFICO

A grandes rasgos se puede decir que
existen dos maneras de interpretar la
idea de moderar el trafico. Una,
restringida o parcial, entiende la
moderacion de la circulacién como la
limitacion de las velocidades excesivas
en areas urbanas, y no tiene, por
tanto, referencia alguna al modelo de
trafico y transporte que alimenta el
conflicto de la circulacion.

La otra, global, asimila la idea de
moderar el trafico a la limitacion no
so6lo de la velocidad sino también del
numero de vehiculos que circulan, lo
que la entronca o asocia con el
concepto de “restriccion del trafico”
difundido a partir de los afios sesenta
del siglo pasado. Esta interpretacién de
la moderacion del trafico desemboca
necesariamente en una politica global
de transportes que, ademas de incluir
la reduccién de la velocidad de los
vehiculos como elemento
imprescindible, trata también de la
manera de restringir su nimero y
potenciar el transporte colectivo, el
peatonal y la bicicleta (Hass-Klau,
1990a y 1990b).

Los ingenieros holandeses Vahl y
Giskes, citados anteriormente, lo
expresaron con claridad:

“(...) es esencial reducir las velocidades
del trafico aqui y ahora. Pero esto no
basta. Sera también necesario formular
un programa de reconstruccion como si

un bombardeo automovilistico hubiera
sucedido” (Vahl y Giskes, 1990, p.9)

“(la moderacion del trafico) implica no
s6lo un cambio en las prioridades
establecidas entre los usuarios de las
vias, o la reduccion de la velocidad, sino
también la restriccion de la circulacion a
través del control del volumen del
trafico” (Vahl y Giskes, 1990, p.20)

La interpretacién reduccionista limita
enormemente las posibilidades de
aplicacion de la idea o incluso puede
llegar a convertirse en una “cortina de
humo verde” (Whitelegg, 1990a) que
oculte los problemas de fondo
ambientales y sociales del trafico y del
transporte. De hecho se pueden citar
ciudades que desarrollan al mismo
tiempo politicas parciales de
moderacion del trafico en ciertas calles
y politicas de generacion de trafico a
través de la construccion de
aparcamientos en el centro (Whitelegg,
1990b) o todo tipo de infraestructuras
viarias que estimulan la generacion de
desplazamientos en automovil.

Ademas, la moderacién del trafico en
una calle o area puede conducir a
derivar el trafico “salvaje” hacia otras,
dejando en entredicho las ganancias
reales en la habitabilidad del conjunto.
Esas son quizas las razones principales
para que en los ultimos afios se vaya
imponiendo una interpretacién global
de la moderacion de la circulacion,
tanto desde el punto de vista de la
teoria como desde el punto de vista de
las realizaciones practicas que,
consecuentemente, han ido
extendiendo sus objetivos y sus ambitos
de aplicacion:

“En los Paises Bajos, en Dinamarca, en
Alemania, en Suiza o en Austria, se
asiste a la emergencia de gestiones
globales, caracterizadas por el paso
desde la moderacién de la velocidad
(preocupacién por la seguridad vial y
el tratamiento del espacio publico) a la
moderacion del volumen de trafico en
la ciudad (consideraciéon del medio
ambiente y control de los

desplazamientos)” (Gout, 1993a,
p.43).

Ese mismo proceso se ha seguido en
Norteamérica, en donde la Asociaciéon
de Ingenieros de Transporte sefala que
el propdsito mas directo del “traffic
calming” es “reducir la velocidad y el
volumen del trafico a niveles aceptables
(interpretando “aceptables” como
aquellos coherentes con la funcién
jerarquica de la calle y la naturaleza de
la actividad existente en sus bordes). La
reduccion de la velocidad y el volumen
del trafico son, sin embargo, medios
para conseguir otros fines como la
seguridad del trafico y la vitalidad de la
calle” (ITE, 1999. Capitulo 1, p 4).

Al margen de esas dos maneras
principales de interpretar la moderacién
del trafico, existen formas particulares
derivadas de intereses también
particulares. Los grupos de defensa de la
bicicleta, por ejemplo, suelen apoyar la
moderacién del trafico, pero tratan de
evitar que los disefios concretos del
viario hagan peligrosos o incémodos sus
desplazamientos. Del mismo modo, las
compafias y usuarios del transporte
colectivo, beneficiarias de la reduccion
del tréfico, procuran que los dispositivos
de disminucion de la velocidad no
supongan incomodidades a los pasajeros
ni sobrecostes de mantenimiento de los
vehiculos. E incluso, dentro de la variada
familia de asociaciones de
automovilistas, las que apoyan la
moderacion del trafico sugieren también
criterios para velar por sus intereses.

En definitiva, la concepcion global de la
moderacion del tréfico, ejecutada en un
proceso de paulatina reduccién del
volumen y de la velocidad de los
vehiculos motorizados, busca controlar
las tendencias dominantes de expansién
de las necesidades de desplazamientos
motorizados cada vez mas veloces. De
las metas concretas que se establezcan
en ese proceso de reduccién del nimero
y velocidad de los vehiculos dependera la
mayor o menor transformacion requerida
del modelo de movilidad y, con él, del
modelo de ciudad.
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La evolucién de la idea de moderar el
tréfico ha sido l6gicamente paralela a la
de los términos utilizados para
describirla aunque, claro esta, el
proceso ha estado y esta trufado de
diferencias idiomaticas y en la propia
experiencia practica de cada pafs.

Durante los afos sesenta, las
limitaciones establecidas a la expansion
del automovil en los centros urbanos, en
particular los controles de acceso y del
aparcamiento en algunas dreas, fueron
englobados bajo el término “restriccion
del trafico” (“traffic restraint”) o
“limitacion de la circulacion” (“limitation
de la circulation”).

Es en la década siguiente cuando
aparecen los conceptos ligados a la
reduccion de las velocidades de la
circulacién y a la integracién de los
distintos tipos de trafico en el mismo
espacio viario. Las experiencias
alemanas de integracion de traficos en
areas residenciales, desarrolladas a
partir de los primeros ejemplos
holandeses, son bautizadas con el

nombre de “Verkehrsberuhigung” que
se puede traducir aproximadamente por
“tranquilizacion del trafico”.

El significado de ese término aleman
estuvo desde su origen expuesto a
multiples interpretaciones. Para algunos
se trata exclusivamente de desviar el
trafico de paso de un barrio y reducir la
velocidad del que permanece, pero para
otros la “tranquilizaciéon” supone
ademas la disminucion general del
trafico automouvilistico y el impulso de
los desplazamientos peatonales, ciclistas
0 en transporte colectivo (Loiseau-van
Baerle, 1989).

En los anos ochenta la
“Verkehrsberuhigung” encuentra su
reflejo en la lengua francesa con la
traduccién realizada por los suizos
como “moderacién del trafico”
("Modération du trafic”), que sirve
para denominar al conjunto de
medidas destinadas a reducir la
velocidad de circulacion y repartir
mejor el espacio publico de la calle.
Pero es la traduccion literal al inglés de

“Verkehrsberuhigung”, “traffic
calming”, la que consigue a finales de
los anos ochenta popularizarse en
todo el mundo, también con
divergentes interpretaciones sobre su
significado®.

Por eso, aunque para muchos el “traffic
calming” o “tranquilizacién del trafico”
conduce necesariamente a la reduccion
no sélo de la velocidad sino también del
volumen de vehiculos motorizados, se
utiliza sobre todo “traffic calming” para
referirse a las técnicas de reduccion de
la velocidad de circulacion.

Cuando ese conjunto de términos
llegan al castellano heredan la
ambiguedad y la ambivalencia de sus
originales francés, inglés o aleman*,
aunque la falta de una difusién amplia
permite todavia buscar un mayor rigor
y una mayor utilidad en los términos
que habréan de usarse en el futuro. Ese
es el propésito del siguiente
vocabulario.

Moderacién del trafico: accién de
moderar el trafico, es decir, de
introducir medidas que disminuyen el
numero y la velocidad de los vehiculos.

Restriccion del trafico o de la
circulacion motorizada: introduccién
de medidas que disminuyen el nimero
de vehiculos motorizados en circulacién
o restringen la posibilidad de circular a
determinado tipo de vehiculos.

Calmado o pacificacion de trafico.
Estos términos y los semejantes de
amortiguacion, atenuacion,
tranquilizacion, templado, enfriamiento o

pacificacion del trafico se aplican mas a
las técnicas de reduccién de velocidad del
trafico y no siempre se asocian también a
la reduccién del nimero de vehiculos.

Calle o barrio “tranquilo” o
calmado: Area en la que se ha aplicado
la moderacion del trafico a través del
disefio del viario®.

Calle o barrio de “coexistencia”: area
cuya funcionalidad y disefio esta

dirigida a integrar los diferentes tipos de
trafico sobre el mismo espacio,
incluyendo a los peatones y ciclistas sin
menoscabo de su seguridad. También se

utiliza el término calle mixta con el
mismo proposito. En la legislacion de
seguridad vial el término utilizado es el
de “calles residenciales”, a pesar de
que, indudablemente, se debe utilizar y
se utiliza en otros contextos urbanos.

El término definitivo, que aune la
necesaria claridad técnica y la
aceptacion y uso social, esta todavia por
construir en castellano.

Zona o area 30: conjunto de calles en
las que se aplica la limitacién de
velocidad de 30 km/h. a través de un
tratamiento coherente del espacio viario.

Vocabulario de la moderacion del trafico.

(40) Otros términos como el holandés
“Verkeersleefbaarheid”, algo asi como “trafico
convivencial”, “Wohnstrassen” —calles
habitables—, “via abitabili” en italiano, o el danés
“Trafiksanering”, no han tenido una
trascendencia internacional similar. Lo mismo
ocurre con el concepto de Environmental Traffic
Management (ETM), Ordenacion Ambiental del
Tréafico, con el que distintos autores anglosajones
identifican la moderacion global del trafico y la
diferencian del tradicional Traffic Management
(Tolley, 1990a).

(41) La traduccién del aleman de “La ciudad
peatonal” (Peters, 1979) emplea los conceptos
“coexistencia de traficos” y “calles de
coexistencia” o “mixtas” para describir la
experiencia de los “woonerven” holandeses, asi
como "“tréfico atenuado” y “calles habitables”,
siendo los dos primeros los que més se han
utilizado desde entonces (Molina y Sanz, 1980).
En los primeros afos noventa De la Hoz y Pozueta
asimilan “traffic calming” a “moderacién del
trafico”, interpretando este concepto con cierta
ambigliedad, pues si bien mencionan que, en
algunas circunstancias, “moderacion del trafico y

moderacion de la velocidad se consideran
practicamente sinénimos”, también indican que la
moderacion de la velocidad de circulacion es un
aspecto de la moderacion general del trafico (De
la Hoz y Pozueta, 1991).

(42) En otros idiomas los cambios normativos han
ido construyendo conceptos equivalentes a los
“woonerf” o a los “erf” holandeses, de manera
que en el Reino Unido el concepto equivalente es
el de "home zones”, en paises francéfonos el de
“zones de rencontré” y en la zona germanica de
Suiza el de “Begegnungszonen”.
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3.3. BENEFICIOS DE LA REDUCCION
DEL NUMERO Y LA VELOCIDAD
DE LOS VEHICULOS

Los conflictos econdmicos, sociales y
ambientales del modelo de movilidad
vigente son evidentemente paliados o
acotados a través de la reduccion del
numero de vehiculos circulando, pero
suele ser menos comprendida la
importancia y el significado de la
reduccion de la velocidad de
circulacion, en relacion no sélo a las
consecuencias sociales del trafico, sino
también a la configuracién de la
morfologia y la estructura urbana.

Alli donde la reflexion integral trafico-
ciudad ha empezado a desbordar los
criterios clasicos de la ingenieria, la
velocidad cobra un papel crucial. En
Dinamarca, la metodologia oficial para
la planificacion y el disefio del trafico en
areas urbanas gira en gran parte en
torno a la velocidad, a la modulacion de
la velocidad como criterio jerarquico del
viario, a la velocidad deseable para cada
via de la ciudad (Vejdirektoratet, 1991).

Por el contrario, en lugares en los que
todavia prima el disefo viario
maximador de los flujos y de sus
velocidades se pueden encontrar
rechazos irracionales al control de la
velocidad y argumentaciones poco
fundamentadas en su contra. Por
ejemplo, la primera reaccién ante la
propuesta de reducir la velocidad de
circulacién suele ser la de temer un
incremento de la congestion.

Sin embargo, hay que recordar que los
modelos aplicados a vias urbanas
muestran como la maxima capacidad se
obtiene con velocidades de circulacion
situadas entre 30 y 60 km/h, alcanzando
su maximo alrededor de los 45 km/h. La
reduccién de la velocidad supone la
disminucién del espaciamiento para el
cruce o el adelantamiento, asi como la
reduccion de la distancia de seguridad
entre vehiculos.

Ademas, esos resultados son propios de
régimenes continuos de circulacion,
mientras que las ciudades muestran
una circulacién discontinua derivada de

50 km/h

Relacién entre velocidad y dimensiones de la calzada

Incremento del espacio necesario para la circulacion en funcion de la velocidad.

las intersecciones con otras vias 0 con
flujos peatonales. Por esa razén hay
autores gue sostienen que tanto desde
el punto de vista teérico como de la
experiencia, la maxima capacidad de las
zonas reguladas por semaforos en
ciudades como las espafiolas se obtiene
con velocidades entre los 14y los 16
km/h (De la Rica, 1993).

Por consiguiente, las limitaciones de
velocidad que se han generalizado en
Europa, los 15 km/h en las denominadas
areas de coexistencia de traficos o los 30
km/h en llamadas “areas 30", no ponen
en cuestion la capacidad del viario sino
todo lo contrario.

Pero si las repercusiones para la
capacidad de las vias no son
significativas, las repercusiones para la
calidad de vida de las ciudades
derivadas de la reduccién de las
velocidades de circulacién son enormes.
La disminucion del peligro y del riesgo
de la circulacion, que conlleva la

reduccion de la velocidad, se reflejan
en el florecimiento del resto de las
funciones urbanas que puede acoger la
calle (la conversacion, el juego, la
estancia, etc.) y, por tanto, en la
reconstruccién de la convivencialidad y
la sociabilidad del espacio publico.

Para valorar las reducciones del peligro
y del riesgo que pueden asociarse a la
moderacién de la velocidad de
circulacién hace falta recordar algunas
consecuencias de la velocidad para la
relacion entre el conductor y el entorno
por el que circula.

En primer lugar, la velocidad modifica
el cono de atencién del conductor de
un vehiculo: a mayor velocidad el
cono se estrecha y los sucesos que
ocurren en los laterales cerca del
vehiculo —peatones que desean cruzar,
nifos que irrumpen en la calzada—
pasan mas desapercibidos. El
conductor veloz se hace ajeno al
espacio por el que circula.
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cion del automovilista a distintas velocidades.

El campo de aten
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Tabla 1. Velocidad y peligrosidad en atropellos.

Velocidad de colision

Probabilidad de fallecimiento (%)

80
60
40
20

100
85
30
10

Fuente: Bonanomi, 1990.
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Distancias de reaccion y frenada de un automavil®.

En segundo lugar, la velocidad es una
de las variables que definen y miden el
peligro del trafico: a mayor velocidad
mayor capacidad de hacer dafio y
provocar destruccién. La energia de
choque derivada de una colisién sigue
la férmula E=1/2mv? de manera que la
energia disipada a 20 km/h representa
un 16% de la disipada a 50 km/h. Esa

capacidad destructiva explica también
la mortalidad peatonal resultante de
atropellos a distintas velocidades.

Traducir esas cifras relativas a la
velocidad de colision a cifras
correspondientes a velocidad de
circulacién es una operacion compleja
cuyos resultados, segun Pasanen y

Salmivaara, indican que la seguridad de
los peatones depende
extraordinariamente de la velocidad del
vehiculo: “Una velocidad de 50 km/h
incrementa el riesgo de muerte casi ocho
veces en comparacion con la de 30 km/h
y 2,6 veces en comparacion con la de 40
km/h” (Pasanen y Salmivaara, 1993,
p.308; Pasanen, 2001).

(43) Para realizar los célculos de distancia
recorrida durante la frenada se han utilizado las
siguientes hipotesis y férmulas:
Vv, =V, + at
e= v, t+1at e=-1(v/a)
2 2

donde

v, = velocidad final = 0

v, = velocidad al inicio de la frenada.
e = espacio recorrido.

a = -7 m/seg? en firme seco.

a =-3,5 m/seg? en firme mojado.

El tiempo de reaccion necesario para accionar el
freno se ha supuesto de 1 segundo, lo que se
corresponde con una atencion relativamente
concentrada del conductor.



Una parada de emergencia de un
automévil ante cualquier incidencia
observada en la via requiere un tiempo
de reaccién —hasta el accionamiento
del freno—y un tiempo de
desaceleracion —hasta su parada
completa—, los cuales se traducen en
una distancia total de frenada que se
incrementa con la velocidad de
circulacion.

Las investigaciones relativas a la
capacidad de reaccion de los
conductores ante un incidente en la via
sefialan que, en momentos de atencion
concentrada, el tiempo de reaccién
ronda los 0,75-1 segundos, mientras
gue con una conduccién de atencion
mas difusa ese tiempo de reaccién
puede alcanzar los 2 sequndos. Por su
parte, la capacidad de frenada también
tiene distintos margenes en funcion del
estado del vehiculo y de la calzada,
pero suele admitirse una desaceleracién
en firme seco de 7-8 metros/seg.? y de
3-4 metros/seg.? en firme mojado
(Ministerium fur Wirtschaft und Verkehr
Rheinland-Pfalz, 1990; CETUR, s.f.).

En el supuesto de que el conductor
mantenga una atencion relativamente
concentrada y el firme esté seco, la
distancia de parada a 30 km/h sera de
unos trece metros, mientras que a 50
km/h sera mas del doble, con el
consiguiente incremento en el dominio
del espacio por parte del automévil y
en la peligrosidad del mismo.

Todo ello explica parcialmente el éxito
en la reduccion de los accidentes
derivado de la introduccién de medidas
de amortiguacion de la velocidad de los
vehiculos. Las investigaciones “antes y
después” realizadas en numerosos
paises y ciudades registran importantes
aunque variables reducciones del

nUmero de accidentes y de su gravedad.

Un meta-analisis basado en 33 estudios
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internacionales sobre los efectos del
calmado del trafico mostro reducciones
del 25% en los accidentes con victimas
en areas residenciales con dispositivos
de amortiguacién de la velocidad y del
10% en vias distribuidoras®. Las
reducciones del nimero de accidentes
suelen ser también elevadas con la
implantacion de areas 30, tal y como se
comprob6 en un analisis de 78 de ese
tipo de esquemas en Londres que
registraron una disminucion media del
42% de los accidentes con victimas
(Transport for London, 2003).

En una prueba piloto, previa a la
extension de las areas 30 en Barcelona,
realizada en el barrio de Sant Andreu
en 2006, se registrd una reduccion del
27% en la accidentalidad al mismo
tiempo que se incrementd el transito
peatonal y ciclista®.

Hay que advertir, en cualquier caso,
gue no deben establecerse predicciones
simples en relacion a los resultados
para la accidentalidad de la pacificacion
del trafico, pues también en este
ambito operan las fuerzas de la
compensacion del riesgo,
produciéndose cambios en los
comportamientos de los usuarios
vulnerables de la calle, de manera que
una parte de los efectos resultan
compensados por una actitud mas
arriesgada, por ejemplo, de peatones y
ciclistas o por la migracion de
accidentes®.

La velocidad es también un factor
esencial en el consumo energético de
los vehiculos, en sus emisiones
contaminantes y en el ruido que
producen al circular. Sin embargo, las
reducciones de velocidad en ciudad no
tienen en estos casos una traduccién
tan directa en mejoras ambientales
como la tienen en la disminucién de la
peligrosidad del trafico. La razon es que

el automovil tipo que hoy se fabrica
alcanza su maxima eficacia energética a
velocidades que rondan los 70-80 km/h
dependiendo del cubicaje y de que el
motor sea diesel o gasolina; se trata,
por tanto, de vehiculos disefiados para
circulacién en carretera y no en medio
urbano.

De esa manera, los ahorros
energéticos -y las correspondientes
disminuciones de la emision de
contaminantes— registrados en
distintas experiencias de reduccién de
la velocidad, son sobre todo el fruto
de los cambios en el comportamiento
de los conductores. Las limitaciones de
velocidad suelen inducir un
apaciguamiento del estilo agresivo de
conduccion, es decir, del que apura las
aceleraciones y frenadas y que se
corresponde con los mas altas
necesidades de combustible y las
mayores emisiones de contaminantes.

Por consiguiente, la reduccion de la
velocidad tiene una incidencia
relativamente pequefa en relacion a los
objetivos de aminorar el uso de
recursos energéticos y restringir las
emisiones de elementos contaminantes
a la atmdsfera por parte del tréfico.
Obijetivos que para afrontarse de una
manera decidida requieren la reduccion
del nimero de vehiculos y no sélo su
velocidad.

El otro gran aspecto del conflicto
ambiental del trafico urbano, el ruido,
tiene una conexion mas estrecha con la
velocidad. Al ser proporcional a la
velocidad de circulacion, y al agravarse
con las modalidades agresivas de
conduccién antes citadas, la rebaja en
los nivel de ruido suele reflejarse en las
evaluaciones de las experiencias de
limitacién de velocidad; aunque
obviamente las reducciones mas
drasticas de los niveles acusticos se

(44) Elvik, R. (2001). “Area-wide urban traffic
calming schemes; a meta-analysis of safety
effects”. Articulo de la revista “Accident Analysis
and Prevention, 33, 327-336", citado en

Van Schagen, I. (ed.) (2003).

(45) "Zones 30 a Barcelona. A poc a poc és millor
per a tothom”. Seguretat i Mobilitat. Ajuntament
de Barcelona. Enero 2007.

(46) Las limitaciones del “traffic calming”
deducidas de la teoria del riesgo homeostatico se
describen en “Traffic calming: a promise
unfulfilled”. G. J.S. Wilde. 1999.
www.drivers.com/article/303/.
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derivan de la disminucién del nimero
de fuentes emisoras.

En sintesis, la reduccién del nimero y
la de la velocidad de los vehiculos
tienen una capacidad transformadora
diversa y complementaria sobre cada
faceta del conflicto ambiental y social
del trafico. Por tanto, sélo la aplicacién
simultanea y coordinada de las dos
reducciones, lo que se ha denominado
aqui la moderacién global del tréfico,
parece ofrecer cimientos
suficientemente sélidos para paliar los
problemas ambientales y sociales de las
ciudades.

3.4. ALGUNOS DEBATES
SUSCITADOS POR LA MODERACION
DEL TRAFICO

En el conjunto de debates que
configuran la historia del urbanismo
contemporaneo el trafico ha ido
cobrando una relevancia creciente, en
correspondencia con su también
creciente presencia en las calles y en el
modo de vida urbano. Por ello, la
posibilidad de moderar el trafico
modifica sustancialmente las
perspectivas de buena parte de los
campos de la discusion urbanistica.

Indudablemente este no es el lugar
adecuado para revisar las ideologias y
las practicas urbanisticas a la luz de sus
propuestas en relacién al viario o a las
calles. Ni tampoco en relacién a sus
consecuencias para el modelo de
trafico y transportes o para la forma en
que se generan y satisfacen las
necesidades de desplazamiento de
personas y mercancias.

Sin embargo, sin desbordar el campo
de medidas y soluciones relativas al
disefio del espacio publico y a la gestion
de la circulacién, es conveniente plantear
brevemente el modo en que el concepto
de moderacion del trafico sugiere nuevos
interrogantes urbanos y reaviva otros. En
particular aquellos que revelan lo que
para algunos puede ser sorprendentes
derivaciones del problema del trafico
hacia lo social: hacia la habitabilidad de

la calle, hacia el bienestar social y
ambiental como ampliacion del objeto
de estudio de la ingenierfa del trafico y
hacia los comportamientos humanos
como extension del propésito de la
seguridad vial.

Derivaciones que han de afrontarse
para hacer viable la moderacion de la
circulacion que, lejos de ser un
problema esencialmente técnico,
deviene asi en un problema social,
cultural y politico, eso si, con
consecuencias técnicas.

La calle

El concepto de calle no es tan trivial
como a primera vista pudiera parecer;
para algunos propdsitos puede
definirse morfoldgicamente, pero para
otros ha de relacionarse con el
conjunto de actividades que acoge o
con las formas culturales que los
determinan (Rapoport, 1991).

La moderacion del tréfico, en la medida
en que modifica el aspecto y el reparto
de la calle —su morfologia- y el modo
en que se utiliza —su funcionalidad-,
facilita el desarrollo de ciertas
concepciones particulares del espacio
callejero y fricciona con otras.

En este aspecto, como en tantos otros
del urbanismo, la reflexion tedrica de
lldefonso Cerda permite desbrozar el
terreno con contundencia, a pesar del
casi siglo y medio transcurrido desde su
formulacion, y a pesar también de que
ni el automovil ni su masificacion
habfan sido imaginados en los tiempos
del urbanista catalan.

Cerda presenta en sus textos teéricos
una concepcién integral de la calle que
“debe ser considerada (...) bajo el
doble concepto de patio o ante-patio
de la casa y de via publica” (Cerda,
1861, p.136). La coincidencia
terminolégica de esa idea con los
“woonerven” o “patios residenciales”
holandeses, descritos en el capitulo
precedente, revela una busqueda
comun de la habitabilidad de la calle
frente a la vialidad excluyente.

Aungue mantiene que es en la
vialidad en donde ha de descansar
todo proyecto de reforma urbana, no
por ello deja de insistir en el objetivo
de las calles: “Mas al trazarlas [las
vias], no se crea que olvida [el
facultativo] su fin principal que es el
mejoramiento de la habitabilidad”
(Cerda, 1861, p.177).

"Es muy sensible y doloroso para la
ciencia, que la costumbre de llamar
calle a la via publica haya hecho olvidar
hasta el presente ese otro destino tan
atil, tan importante, tan necesario y
esencial (...). Y es doloroso porque de
no haberse considerado bajo este
concepto la calle, han emanado y estan
emanando perjuicios e injusticias sin
cuento” (Cerda, 1861, p.135-6).

Mientras el trabajo teorico del
ingeniero catalan se empolvaba en
oscuras estanterias de un pais de la
periferia europea, las diferentes
ideologias urbanisticas que fueron
saliendo a la palestra estuvieron unidas
casi unanimemente por el rechazo a la
calle tradicional y resultaron, por tanto,
poco cuidadosas con la busqueda de
soluciones que integraran acceso y via,
habitabilidad y movilidad.

Una de ellas, el funcionalismo, que
habria de dominar la ideologia y la
practica urbanistica a partir de los afos
treinta de este siglo, propone en su
texto fundacional de 1933, la Carta de
Atenas, que:

“Las construcciones levantadas a lo
largo de las vias de comunicacién y en
las proximidades de los cruces son
perjudiciales para la habitabilidad:
ruidos, polvo y gases nocivos.

“Si se pretende tener en cuenta esta
prohibicion, en lo sucesivo deberan
asignarse zonas independientes a la
habitacién y la circulaciéon. Entonces la
casa dejara de estar soldada a la calle a
través de la acera” (Le Corbusier, 1933,
p.46).

Es cierto que la produccion tedrica de
Le Corbusier, mentor del funcionalismo,
ofrece multiples aspectos



contradictorios y que la evolucién de su
trabajo de planificacién afiade
sustanciales transformaciones y ajustes
de los planteamientos tedricos iniciales,
incluyendo aquellos relativos a la
configuracion del viario y a las
funciones y concepto de “calle”. Es
cierto también que los resultados del
movimiento moderno o funcionalista
son muy diversos en cada parte del
mundo. Pero todo ello no quita para
que puedan encontrarse nexos
comunes en la gruesa corriente
funcionalista.

Uno de ellos es precisamente la quiebra
entre la vivienda y el espacio publico
callejero. Las calles tradicionales
flanqueadas por edificios que les
prestan su fachada y cobijo, dan paso a
la edificacién de blogues abiertos,
aislados, rodeados de jardines y
aparcamientos, en la que se rompe
efectivamente la ligazon acera-edificio
y, consecuentemente, las formas de
utilizacion y de convivencia que
propicia la calle-corredor.

La reaccién mas sonada frente a la
concepcion de la calle que arrastro el
movimiento moderno fue la ya clésica
obra de Jane Jacobs, “The Death and
Life of Great American Cities” (“Vida y
muerte de las grandes ciudades
americanas”), en la que se revaloriza la
vida callejera y el caracter indisociable
de vias y edificios:

“una acera por si misma no es nada,
significa algo en relacién a los edificios
y usos que la flanquean” (Jacobs,
1961, p.39)

La obra de Jacobs no se puede desligar
de las circunstancias que vivieron las
ciudades estadounidenses desde
finales de los afios cincuenta del siglo
XX, un perfodo en el que se
desencadenaron mdltiples e
importantes revueltas contra la
construccién de autovias urbanas que,
de un modo casi natural, hicieron
volver la mirada de muchos
profesionales hacia las calles
tradicionales. Por eso también se
explica cémo, a pesar de la perspectiva
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tan radicalmente diferente de la calle
que suponia la critica de Jacobs, el
revulsivo intelectual que provoco fue
de suficiente calado como para que a
partir de entonces la practica y la
teoria urbanistica admitieran
paulatinamente algunas de sus
conclusiones (Ellis, 1990).

Obviamente, la moderacién del tréfico,
tal y como se define en este trabajo,
entronca con la concepcion cerdiana y
con la reaccion antifuncionalista para
reclamar el caracter plural de la calle,
un espacio en el que se ha de
desarrollar la circulacién pero también
la habitacién. Reducir el niumero y la
velocidad de los vehiculos no es un fin
en si mismo, sino un instrumento para
la mejora de la calidad ambiental y
habitacional de las vias.

Aunque es posible moderar el trafico
en cualquier tipologia urbana mediante
la gestion y disefio del viario, en cada
una ofrece distintos resultados. Alli
donde la estructura urbana se ha
pensado y desarrollado mas a partir de
las vias que de las calles, la moderacién
del trafico encontrard mayores
dificultades para hacer florecer el
atractivo de la vida callejera. De la
misma manera, la moderacion del
tréfico en tejidos urbanos de baja o
muy baja densidad puede cambiar
dréasticamente el uso de las vias y la
dependencia respecto al automévil o
los vehiculos motorizados, pero nunca
se traducird en la densidad de sucesos
callejeros que caracterizan las tipologias
mas compactas.

En sintesis, la moderacién del trafico
puede contribuir a que se verifiquen las
condiciones necesarias para el
desarrollo del concepto de calle
propuesto por Cerda y, al mismo
tiempo, aporta nuevos aires al debate
sobre el modelo de ciudad y las
relaciones entre viario y la edificacion.

La ingenieria como economia

En paralelo a esa vindicacién de la calle
como espacio habitable, Cerda

pretendioé aplicar el método cientifico a
la circulacion y para ello analiza sus
caracteristicas y demandas que resultan
ser especificas para cada medio de
transporte y cada uso:

“el movimiento directo tiene una
exigencia y otra el transversal: una
tiene el que va a pie, otra el que va a
caballo o en carruaje, (...): una el que
marcha con velocidad y otra el que va
pausadamente”.

Y deduce también la “primera ley de la
vialidad”: la continuidad del
movimiento (Soria, 1995).
Especializacion y continuidad serfan
efectivamente, claro que sin referencia
al ingeniero catalan, los criterios
centrales subyacentes en todo el
desarrollo de la ingenieria del trafico y
que se transmitirian a partir de ella a la
planificacién urbana.

Especializacién y segregacién, son por
ejemplo, los criterios que proclama el
ideal del movimiento moderno:

“La circulacion se desdoblara por
medio de vias de recorrido lento para
uso de los peatones y vias de recorrido
rapido para uso de vehiculos. Cada una
de estas vias desempefara su funcién
respectiva, aproximandose a las
viviendas sélo ocasionalmente” (Le
Corbusier, 1933).

“Los cruces de calles son el enemigo de
la circulacion” (Le Corbusier, 1923,
citado por Choay, 1965, p.294)

Especializacion que conduce afios mas
tarde a la regla de las “7 v” con la que
Le Corbusier jerarquiza el proyecto viario
de la ciudad india de Chandigarh en
siete tipos diferentes de vias/velocidades;
y segregacién que le permite imaginar,
ya en los afos veinte, los “grandes
autédromos” (autovias) para vehiculos
rapidos sobrevolando la ciudad sin
mezclarse con el resto de los vehiculos y
sin cruces a nivel (Choay, 1965).

Pero si en la reflexion de Cerda se
encuentran las raices de los criterios de
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la ingenierfa de trafico posterior, existe
también en este caso una sutil pero
crucial diferencia entre el
planteamiento del ingeniero catalan y
el desarrollo en este siglo de esos
mismos criterios. Mientras que para la
moderna ingenierfa del trafico, nacida
en los Estados Unidos para afrontar el
crecimiento del nimero de
automéviles, el punto de partida es la
hegemonia de éstos, Cerda se
preocup6 de formas de locomocién
como los peatones y de sus
movimientos transversales, que
consideraba el fundamento de la
sociabilidad de la calle, “de las
fraternales relaciones de vecindad”.

Una vez definido el flujo de
automéviles como el objeto principal
de estudio, faltaba delimitar cuél era el
proposito y cual era el método
apropiado para que la ingenierfa del
trafico pudiera lograrlo.

Durante mucho tiempo el propdsito fue
acomodar el mayor nimero de
automoviles en el viario. Donald
Appleyard lo explicé muchos afnos
después, cuando ya habfa una mayor
multiplicidad de objetivos
complementarios con las siguientes
palabras: “El paradigma de la ingenieria
de trafico ha estado dirigido a la
expansion de la capacidad de las calles
para acomodar el creciente nimero de
automoviles” (Appleyard, 1991, p.7).

Gracias a esa sencillez en el proposito
principal, la ingenieria pudo construir
un método también directo y
cuantificable de analizar la circulacién,
aprovechando dos modelos como
referencia, los de la fisica mecénica, el
comportamiento de los flujos de
vehiculos, y los de la economia
neoclasica, maximar los flujos para un
recurso dado.

De hecho se ha hablado de una
tentacién economicista en la evolucién
de la ingenieria de tréfico ya que, en
varias ocasiones, ha tomado prestadas
de la economia conceptos que luego
han resultado poco operativos en su
aplicacion a la circulacién, como es el
caso de la elasticidad de la demanda
(OECD, 1973, p.77).

Por esa razén puede ser acertada la
analogia entre la economia neoclasica,
cuyo proposito y fundamento es el
crecimiento de ciertos flujos de valor, y
la ingenieria clasica de trafico, cuyo
propdsito y fundamento es el
crecimiento de los flujos de vehiculos y
de sus velocidades.

En efecto, de los dos aspectos que
conforman tradicionalmente la
ingenierfa de trafico —el planeamiento y
la ordenacién- el primero se ha solido
traducir como planificacion de vias
capaces de acoger el crecimiento
previsto de los flujos de vehiculos
motorizados, mientras que el segundo
ha tenido habitualmente el objetivo
fundamental de “lograr el maximo
rendimiento de las redes viarias
existentes” tal y como sefiala el
conocido manual “Ingenierfa de
trafico” de Antonio Valdés (Valdés y
otros, 1982).

Por tanto, de la misma manera que en
el objeto de estudio de la economia
neoclasica, en el “sistema economico”
usual, no caben enormes esferas de
utilidad que, como el medio ambiente
o los intercambios no monetarios
quedan al margen de su contabilidad
(Naredo, 1987), en el objeto de
estudio de la ingenierfa clasica del
trafico se excluyen distintos medios de
transporte y se eluden las relaciones
entre el trafico y el entorno social y
ambiental en el que se desenvuelve; se
elude en concreto el caracter

multifuncional, no meramente
circulatorio, que tiene la calle.

En ese sentido, la moderacion del
trafico se convierte en una propuesta
para el cambio del objeto de estudio
de la ingenieria de trafico; un cambio
que pretende ir mas alla de la
ampliacién del “sistema circulatorio”
al conjunto de medios de transporte
motorizados 0 no motorizados, para
adentrarse en el conjunto de
relaciones y consecuencias sociales y
ambientales en las que interviene el
trafico. Pretension a la que
implicitamente apuntaban las
propuestas de Buchanan de tener en
cuenta la "capacidad ambiental” de
las vias y no Unicamente la capacidad
de acogida de vehiculos que
presentan.

Por ese motivo, al igual que suele
aplicarse el adjetivo “ecolégico” a los
intentos de ampliar el objeto de estudio
de la economia, o de introducir en un
nuevo sistema econémico las esferas
social y ambiental, cabe sugerir la
aplicacion del mismo adjetivo a una
ingenierfa de trafico cuyo propésito sea
la integracion de los flujos de vehiculos
en el entorno social y ambiental con el
que se interrelacionan. Esta nueva
ingenieria ecoldgica del trafico,
partiria de una definicién social y
politica de las dimensiones y
caracteristicas aceptables del trafico, y
propondria férmulas técnicas de
adecuarse a dichas dimensiones”.

A través de la ingenieria ecolodgica del
tréfico cabria aquilatar y no meramente
acrecentar los grados de especializacion
de las vias y de segregacion de los
medios de transporte. Cabria también
establecer nuevos equilibrios entre
habitabilidad y vialidad. La moderacién
del tréfico seria asf uno de sus
instrumentos principales.

"

(47) El concepto de “disefio sensible al contexto
(Context Sensitive Design), que se esta
desarrollando en Estados Unidos con el fin de
adaptar y flexibilizar los estandares y el modo de

disenar el viario en aras de preservar los valores
locales, se dirige al menos parcialmente en esa
direccion de la ingenieria ecolégica, ya que
pretende encontrar soluciones de disefio que

ofrezcan un mejor balance de los objetivos
sociales, econdmicos y ambientales. Véase al
respecto la pagina web dedicada a ese concepto:
www.contextsensitivesolutions.org



Peligro y riesgo: el propésito de la
seguridad vial

La revisién del objeto de estudio de la
ingenierfa de trafico sugiere también la
revision del objeto de estudio de una
de sus ramas, la seguridad vial, con el
fin de que ésta interprete de un modo
mas global e integrado el fenémeno de
los accidentes de circulacién.

Desmenuzando los conceptos de
peligro y riesgo que se manejan en la
seguridad vial convencional se
encuentran sustanciosas claves de la
forma en que se ha ido configurando
un entorno desfavorable a los modos
de transporte mas vulnerables, la
marcha a pie o en bicicleta, entorno
que hay que modificar para consolidar
cualquier propésito de moderar el
trafico. Por ejemplo, es habitual
calificar como “peligrosos” a modos de
transporte que, como el peatén o el
ciclista, no parecen capaces de causar
grandes dafos a otros, y de aplicar el
apelativo de “seguro” a pesados
vehiculos de motor con una gran
capacidad de producir dafios.

Para desvelar esa paradoja es Util
atender a las orientaciones que ofrece
el diccionario, en donde peligro se
define como “aquella situacién de la
que se puede derivar un dafio para una
persona o una cosa”, o también como
"aquello que puede ocasionar un dafo
o mal”; el riesgo, por su parte, se
define como “la contingencia o
posibilidad de que suceda un dafo,
desgracia o contratiempo”. En otras
palabras, el peligro es una situacion de
hecho, que amenaza la seguridad de
las personas y las cosas, mientras que
el riesgo es un concepto probabilistico,
que mide la posibilidad de que tal
amenaza se materialice en forma de
dafios (Davis, R., 1993; Estevan y Sanz,
1995).

Por consiguiente, el trafico de vehiculos
motorizados es una circunstancia
peligrosa en si misma, pues puede
ocasionar cuantiosos dafos debido a
las velocidades y masas en movimiento
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que conlleva, pero no lo es el
desplazamiento de los peatones y
ciclistas que, obviamente, tienen escasa
capacidad de producir dafos. Por el
contrario, el riesgo de que el conductor
0 los pasajeros de un automovil sufran
dafios puede llegar a ser menor que el
de los peatones y ciclistas inmersos en
el trafico. Caminar o pedalear pueden
ser, en ciertas circunstancias, formas
arriesgadas de locomocién, pero en
ningun caso formas peligrosas de
desplazamiento (Sanz, 1994b).

La confusion entre peligro y riesgo no es
una mera disquisicion académica y
semantica, pues sobre ella se ha
construido el objeto de estudio de la
seguridad vial clasica y gracias a ella se
mixtifica la evolucion real del peligro
existente en las vias urbanas. Mas en
particular, la sequridad vial clasica tiene
como objetivo el de intentar reducir el
riesgo de accidentes y esta
permanentemente tentada de presentar
los resultados como éxitos en la
reduccion del peligro. La asociacion
espuria entre la cuantificacién de los
accidentes, una expresion estadistica del
riesgo, y el peligro del trafico, que se
debe medir en términos de nimero, tipo
y velocidad de los vehiculos, conduce a
olvidar las ventajas y posibilidades de la
reduccion del peligro del tréfico.

Por el contrario, si el objeto de estudio
de la seguridad vial se ensancha hasta
abrazar el concepto de peligro, en los
términos arriba expuestos, el
instrumental requerido para sus
propésitos también ha de ampliarse. En
primer lugar, parece necesario
encontrar algunas pistas de explicaciéon
de diversos fenémenos paraddjicos
como el de que ciertas vias de alta
peligrosidad —por intensidad de trafico
y velocidad- no reflejan grados
comparables de accidentalidad, o el de
que a pesar del incremento exponencial
del tréfico motorizado en las ciudades,
el nimero de peatones atropellados
tiende a estabilizarse.

Una de las pistas para la investigacion
son los mecanismos de adaptacion

conocidos como compensacion del
riesgo. Cuando las personas que
intervienen en el trafico perciben
cambios en el entorno, registran
modificaciones del comportamiento
que tratan de compensar la variacion
del nivel de riesgo percibida (Adams,
1985y 1995, Wilde, 2001).

Es la percepcion subjetiva del riesgo por
parte de los usuarios potenciales o
reales de las vias la que determina su
comportamiento en cada circunstancia.
De esa manera se explica por qué, por
ejemplo, los aumentos de la
peligrosidad de una calle —por
incremento de la intensidad de trafico
o de su velocidad- no se traducen
siempre en un aumento de peatones
atropellados. Las respuesta de los
peatones ante la percepcion de una
mayor peligrosidad de la calle es la
inhibiciéon de los cruces transversales, la
adopcion de medidas precautorias
adicionales o incluso el cambio de
modo de locomocién, lo que redunda
en la reduccion del riesgo de accidente.

La moderacién del trafico esta
estrechamente ligada al debate sobre el
proposito de la seguridad vial y al
subdebate sobre el fendomeno de la
“compensacion del riesgo”. En primer
lugar, porque se orienta en direccién
opuesta a la seguridad vial
convencional; en vez de atacar
frontalmente el riesgo de la circulacion,
procura reducir el peligro del trafico y
desde esa plataforma trata de reducir
también el riesgo. Y, en sequndo lugar,
porque es el principio de la
"compensacion del riesgo” el que
ayuda a explicar el éxito y el
funcionamiento de los métodos de
integraciéon de medios de transporte
que convergen, como se ha descrito en
el capitulo precedente, en la
moderacién del tréfico.

“Después de mucho tiempo de abatir
los arboles en los bordes de las vias so
pretexto de la seguridad, se plantan
ahora en medio de la calzada. Si lo
habitual, para la circulacién moderna,
era el ensanchamiento de la via, aqui
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se estrecha” (Cartoux, 1993). Esta
provocadora reflexion sintetiza el
cambio de instrumentos que emplea la
seguridad vial en los proyectos de
integracion de traficos.

Cambio de instrumentos que obedece,
a su vez, a una modificacion de los
objetivos que se propone y sobre los
que se construye la ingenieria de trafico
convencional: el rendimiento de las
infraestructuras, es decir el
acrecentamiento de los flujos de
vehiculos y el aumento de sus
velocidades. Sin embargo, las leyes de
la especializacion y de la segregacion
de tréficos que se deducen
inmediatamente, como se ha mostrado
en el capitulo precedente, de esa
busqueda del rendimiento de las vias,
se pueden interpretar en clave de una
tercera: la relajacion de la conduccion.
En efecto, la preocupacion
fundamental de los profesionales del
trafico ha sido la de acrecentar los
flujos de vehiculos y sus velocidades,
sin por ello generar mayores tensiones
en la conduccion.

Si se analizan desde ese punto de vista
los instrumentos utilizados por las
denominadas técnicas de seguridad vial
en relacién a la infraestructura viaria o
a las calles, se puede observar que
todos obedecen a esa ley.

La especializacion de la via, la
segregacion de los flujos heterogéneos,
la rectitud de las perspectivas, la
visibilidad de las intersecciones, la
homogeneidad del pavimento, la
amplitud de la seccion, de los cruces y
de los radios de giro, la ausencia de
cambios bruscos de rasante o la
supresion de obstaculos e
interrupciones, es decir los criterios mas
caracteristicos de los que dispone la
ingenierfa de trafico para ordenar el
espacio urbano, son todos caminos
para que efectivamente se puedan
incrementar las capacidades y las
velocidades de los flujos de vehiculos,
pero son todos caminos indisociables
también de la libertad/facilidad de
accion, en definitiva, de la relajacién en

los desplazamientos. Todo lo que
constrine esa libertad de accién, todo
lo que alerta en lugar de relajar, se
traduce en menores velocidades y
menor capacidad en el flujo de
vehiculos.

El disefio y la gestion que se derivan de
la integracion de tréficos se
fundamenta precisamente en la ruptura
de esos criterios, buscando un mayor
equilibrio con los opuestos: alli donde
se tendia a la especializacién y la
segregacion de los flujos de trafico, se
propone la integracién de los mismos y
por tanto la friccion entre ellos, la
reduccion de la libertad de accién a los
mas poderosos y la expansion de la
autonomia de los mas vulnerables
—peatones y ciclistas—; alli donde la
rectitud de las perspectivas, la
visibilidad de los cruces y la
uniformidad del pavimento impulsaba
la velocidad en los desplazamientos
longitudinales de los vehiculos
motorizados, ahora se pretende ir al
encuentro de los desplazamientos
transversales (frente al cono de
visibilidad pequefio y lejano el cono de
visibilidad amplio y cercano); alli donde
se garantizaba la inocuidad de las
desviaciones incidentales sobre el
camino marcado a los vehiculos, ahora
se advierten sus riesgos; alli donde se
limpiaba la via de obstaculos y se
reducian las interrupciones en la
marcha, se intenta ahora que la
conduccion permanezca alerta ante la
presencia de objetos, muebles,
elevaciones de la calzada, arboles y
vehiculos que “interrumpen” el camino
(Dumbaugh, 2005).

La “compensacion del riesgo” es la
clave para entender el éxito de esos
cambios drasticos en el instrumental de
la sequridad vial aplicados en la
coexistencia de trafico y, en general, en
los proyectos de moderacion de la
circulacion. Cuando el entorno muestra
sefiales inequivocas de riesgo para los
ocupantes, para los vehiculos o para
terceros, en caso de circular a gran
velocidad, los conductores de
automoviles modifican su

comportamiento para reducir el nivel
de riesgo percibido —disminuyen su
velocidad, aumentan su atencion,
evitan aceleraciones bruscas que les
lleven a frenadas también bruscas—.

Al mismo tiempo, la disminucién de la
velocidad y la aceleracion de los
vehiculos motorizados es percibida
como una reduccion del riesgo por
parte de los peatones y ciclistas, lo que
les conduce a una mayor libertad de
accion, a la disminucién del miedo vy las
preocupaciones en relacién al trafico, a
una mayor facilidad de movimientos
transversales y, en definitiva, a una
reconstruccién de la sociabilidad de la
calle. Se trataria, por tanto, de otro
fendmeno de “compensacion del
riesgo”, esta vez dirigido a la adopcién
de conductas menos precautorias.

Se apunta entonces un Ultimo
interrogante sobre las consecuencias de
la reduccién del numero y la velocidad
de los vehiculos motorizado: la nueva
libertad y autonomia de los modos de
transporte vulnerables podria derivar
hacia el mantenimiento de los niveles
de riesgo que ellos asumen -la
homeostasis del riesgo (Adams,
1988, Wilde, 2001)-y, por tanto, no
cabria esperar descensos significativos
de la accidentalidad.

Sin embargo, tal y como confirman las
cifras de la mayoria de los procesos de
moderacion del trafico, en la medida
en que modifican el peligro de la
circulacién y facilitan un salto en la
maduracién cultural de las sociedades
relativo al riesgo de la circulacion,
parecen contribuir a rebajar también las
cotas individuales de asuncién de
riesgos, con el resultado de disminuir
netamente los accidentes en las areas
urbanas afectadas.

En cualquier caso, la importancia y el
éxito de los procesos de moderacion
del trafico no deben valorarse a través
Unicamente del indicador de la
accidentalidad, sino también a través
de sus resultados para todo el conjunto
de aspectos sociales y ambientales que



los nuevos enfoques de la sequridad
vial y de la ingenierfa del trafico
permiten aprehender.

3.5. PROMESAS Y LIMITES DE LA
MODERACION DEL TRAFICO

Agobiados por el trafico, conscientes
cada vez mas de las consecuencias
ambientales, sociales y econémicas que
conlleva, los ciudadanos, los técnicos y
los politicos pueden caer en la
tentacion de depositar esperanzas
desproporcionadas en la moderacién
del trafico como remedio para el
malestar urbano. O incluso caer en el
error de considerar a la moderacion del
trafico como un fin en si mismo, en
lugar de contemplarla como un medio
para alcanzar objetivos ambientales,
econdmicos y sociales (Pharoah, 1992).

Aungue es cierto que la moderacion
del trafico tiene ventajas para la
convivencia, la equidad, la salud fisica y
psiquica de los ciudadanos, no hay
motivos para pensar que de una
reduccion en el nimero y velocidad de
los vehiculos se deduzca la solucién de
problemas como el de la desintegracion
social o el desempleo.

Se puede afirmar por el contrario que
la crisis que atraviesan las ciudades y
las metrépolis obedece a razones de
fondo del modelo social, econémico y
politico construido en la era del
desarrollo econémico e industrial
(Fernandez Duran, 1993); el trafico
serfa un complemento ciertamente
gravoso de esos problemas radicales,
una expresion clarividente de los
fracasos en la concepcion cultural y
econdémica dominante, pero nunca el
corazon del conflicto urbano.

Es mas, el trafico tiene pocos grados de
autonomia en relacion a los
fundamentos del modelo social,
econémico y politico. La sacralizacion
de la movilidad y la velocidad como
bienes en si mismos y las tendencias a
la globalizacion econdmica vy al
incremento de la especializacion
productiva, se traducen en una
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agitacion creciente de personas y
mercancias a larga distancia, que no
pueden por menos de reflejarse en la
circulacion urbana. Todo ello sugiere la
friccion entre la moderacién del trafico
y las grandes tendencias de fondo
culturales y econdmicas que dominan
el planeta.

De la misma manera, la moderacion del
trafico parece a contracorriente de los
procesos urbanisticos y territoriales
dominantes, en los que se mantiene la
expansion suburbana apoyada en
infraestructuras de transportes y
telecomunicaciones, con los
correspondientes incrementos de las
distancias a recorrer, la necesidad de
transporte motorizado para salvarlas y
la dificultad del transporte colectivo
para adaptarse a su caracter disperso.

La moderacién del trafico planteada
rigurosamente requiere, por tanto, un
replanteamiento de todo el marco
territorial y urbanistico y de la
movilidad que, hoy por hoy, estimula
los desplazamientos, las distancias y las
velocidades. Por esa razén, cuando
desde textos como el presente se
proponen técnicas de moderacion del
trafico a través de la gestion y disefio
del espacio publico, hace falta advertir
que se trata Unicamente de
intervenciones realizadas al final de la
cadena de condicionantes que
configuran la movilidad y la
accesibilidad.

Es cierto que el disefio deja un buen
margen de cambios en la manera en
que se efecttian los desplazamientos y
que incluso condiciona la realizacion de
una parte de ellos. Pero su posicion en
el extremo de la cadena explica que
antes o después se ha de topar con las
grandes cifras inalteradas de la
demanda de desplazamientos. Si no se
han puesto en cuestion las necesidades
de desplazamiento (el modelo cultural,
territorial y urbano), ni la manera en
que son satisfechas (el modelo de
transportes), la moderacion de la
circulacion mediante mecanismos de
disefio quedara restringida a la

domesticacion del comportamiento del
automovil en ciertas areas, pero no
actuara sobre la otra cara de la
moneda, sobre el numero global de
vehiculos en circulacion.

No hay que olvidar tampoco que
mientras los disefadores urbanos se
preocupan de moderar la velocidad, los
disenadores industriales ofrecen cada
dia automoviles con caracteristicas
fisicas —anchura, altura de la
carrocerfa—y prestaciones —velocidades
y aceleraciones— mas elevadas, las
cuales contrarrestan en buena parte los
esfuerzos de los primeros. En realidad
el grueso de transformaciones que
conlleva el diseno urbano moderador
del trafico, con sus consiguientes costes
econdémicos, podria evitarse si se
introdujeran los criterios de la
tranquilizacion del tréfico en la propia
fabricacién de los vehiculos (Russel y
Pharoah, 1990).

En definitiva, los primeros pasos para
moderar el trafico pueden darse en el
terreno de la gestion y la morfologia
del viario, pero para tranquilizar en
profundidad la agitacion
automovilistica hace falta desbordar ese
estrecho campo y adentrarse en
politicas de transporte, urbanisticas e
incluso industriales y econdémicas. La
confrontacion entre las distintas l6gicas
desde las que se puede contemplar la
realidad urbana, que subyace en la
discusién sobre disefio viario, se
prolonga asi en un debate urbano y de
transportes mas general (Sanz, 1994c).

3.6. LAS TECNICAS DE CALMADO
DEL TRAFICO Y SUS
CONTRADICCIONES

La reduccion de la velocidad en la
circulacion motorizada es el resultado de
cambios en el comportamiento del
conductor derivados de una modificacién
del contexto cultural, normativo,
tecnolégico y fisico de la conduccion. Se
trata, por tanto de combinar medidas en
los siguientes campos:

e educacion y formacién
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e regulacién (normativa) y
disciplina

¢ tecnologia (del vehiculo y de la
infraestructura)

e disefo fisico y sefalizacion
(convencional y semaférica) de la
infraestructura

El cambio fundamental de fondo es de
tipo cultural, lo que conlleva la
modificacion de los enfoques
educativos y formativos vinculados a la
movilidad. Uno de los rasgos
principales de la nueva cultura de la
movilidad es una nueva actitud ante la
velocidad; una actitud de mucha mayor
responsabilidad derivada del
conocimiento de las consecuencias
sociales, ambientales y econémicas de
la aceleracion.

Las normativas que regulan los
comportamientos en la conduccion, asf
como los instrumentos disciplinarios
para velar por ellas, configuran un
contexto politico y administrativo que
debe construirse en sintonia con esa
nueva cultura de la movilidad y la
velocidad. La normativa de seguridad
vial, todavia sesgada hacia la velocidad
y la circulacién motorizada, ha de ser
reformada para ajustarse al calmado
del trafico de una manera mucho mas
efectiva.

Repasando las técnicas de disefio viario
que se aplican para pacificar el trafico
se puede observar que, en muchos
casos, se trata de instrumentos fisicos
que buscan el cumplimiento de las
reglas de la circulacién y la seguridad
vial, 0 mejor, que estan pensados para
que la legislacién se haga cumplir sin la
presencia de la policia, con el recurso a
la coercion fisica del disefio.

“Los bolardos, las orejas, los lomos, los
zigzags son la huella del uso
indisciplinado del automaovil y, por

consiguiente, son en parte un signo del
fracaso de la cultura urbana para
encontrar el equilibrio entre los
vehiculos y las personas. Si los
automoviles y demas vehiculos no
aparcaran donde no deben y no
circularan a velocidades inapropiadas,
contraviniendo la ley o la normativa
establecida por el municipio en cada
caso, no haria falta sembrar nuestras
calles de artilugios ni violentarla con
disefios forzados. El bolardo, defensa,
obstaculo y perturbacion de la
circulacion peatonal, es de ese modo el
simbolo mas ilustrativo de un fracaso
cultural que se ha venido preparando
durante varias décadas de abandono
de la ciudad al imperativo del
automovil” (Sanz, 1999).

A ese respecto, es conveniente llamar
la atencién acerca de los resultados
paisajisticos de las técnicas de calmado
del trafico mediante la gestion y el
disefio viario, sobre todo en las
primeras experiencias desarrolladas en
cada pais o ciudad. Si los dispositivos
que se implantan no forman parte de
una concepcién integral del disefio
viario, desde una perspectiva
urbanistica y arquitecténica, es muy
posible que los resultados sean muy
poco atractivos desde el punto de vista
del paisaje urbano, mas aun cuando se
sobresefalizan para solventar posibles
reclamaciones y conflictos.

Puede asi ocurrir, paradojicamente, que
los condicionantes del disefio
destinados a abrir paso al automévil —a
su ndmero y su velocidad- sean
sustituidos por nuevas rigideces
dirigidas esta vez a domesticar al
automvil. Es cierto que con el calmado
del trafico se abren nuevas perspectivas
para la construccion de paisaje callejero
y la calidad del espacio publico, pero
no se debe pensar ingenuamente que
con ello el tréfico y sus demandas
desaparecen completamente.

Es quizas esa contradiccion, entre la
pretension de reducir el dominio
automouvilistico y la implantacion de
artilugios cuyo origen no es otro que el
automdvil, la que estimula a confiar a
determinados autores en soluciones
mas tecnoldgicas que fisicas para el
calmado del trafico. Heiner Monheim,
por ejemplo, espera que “en lugar de
implantar millones de “obstaculos”
contra los conductores rapidos, el
control electronico regulara las
velocidades deseables de modo
automatico en cualquier lugar”

(H. Monheim, 2001).

Para la modificacion cultural (educativa)
y normativa (disciplinaria) se confia en
la contribucion de tecnologias como el
radar o el laser, empleadas en paneles
de advertencia o en camaras de
registro de los infractores. Pero son las
tecnologias del vehiculo, tales como los
limitadores de velocidad variables, los
que estan sugiriendo que el camino de
la amortiguacion de la velocidad va a
encontrar nuevas oportunidades con la
maduracién de determinadas
tecnologias.

La cuestion es qué tipo, cuando, cémo
y a qué coste se pueden desarrollar
esas nuevas tecnologias de control de
la velocidad, pues mientras que los
limitadores de velocidad simples, que
fijan una velocidad maxima de
circulacion, ya estan regulados y se
estan implantando en los vehiculos
pesados desde los afios noventa del
siglo pasado®, su inclusién en los
automéviles sigue suscitando grandes
resistencias por parte de la industria.
Igualmente ocurre con los limitadores
de velocidad dindmicos, que vinculan la
velocidad a las vias o areas diferenciales
por las que se circula.

En cualquier caso, es prudente pensar
que las tecnologias de control de las
velocidades no van a evitar la toma de

(48) Directiva 2002/85/EC del Parlamenteo y el
Consejo Europeo sobre instalacién de dispositivos
de limitacion de la velocidad en determinados
vehiculos.



decisiones por parte de los conductores
de los vehiculos motorizados, la
aplicacion de la inteligencia a la
conduccion, de manera que van a
seguir siendo necesarios los
mecanismos perceptuales que inducen
los comportamientos o, dicho de otra
manera, van a ser necesarios criterios
de disefio viario que acompafien a
dichas tecnologias y apoyen sus efectos
pacificadores.

Por ese motivo, otros autores apuestan
por reinterpretar las calles en clave
sociopsicolégica, bajo el principio de
que la velocidad del tréfico, al menos
en las calles residenciales, esta
gobernada en buena parte por el modo
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en que los residentes se apropian social
y psicolégicamente del espacio publico.
En ese sentido David Engwich habla de
los “lomos” o dispositivos de reduccion
de la velocidad mentales (“mental
speed bumps”) como alternativa mas
eficaz y directa de calmar el trafico
(Engwich, 2005).

Otra faceta polémica de las técnicas de
calmado del tréafico son sus costes, para
algunos reducidos respecto a las
ganancias sociales y ambientales
obtenidas con ellas, mientras que para
otros excesivamente elevados. La clave
aqui, de nuevo, es encontrar el modelo
y el momento oportunos de
implantacion de las medidas de

calmado del trafico. Integrando las
medidas en el proyecto original de la
calle o en las reformas necesarias para
su mantenimiento o mejora, sus costes
pueden ser absorbidos sin dificultad.

En conclusion, mientras se modifica el
fundamento cultural de la velocidad
excesiva y se implantan tecnologias
avanzadas de control de la velocidad
internas a los vehiculos, va a ser
imprescindible el recurso a las técnicas
que modifican del disefio y la gestion
del viario con el fin de adaptar los
comportamientos de los usuarios y, en
particular, amoldar sus velocidades al
conjunto de funciones y caracteristicas
de las calles.






PARTE II. LAS TECNICAS DE CALMADO DEL TRAFICO



Como se ha comprobado mas arriba, existe un gran variedad de instrumentos que pudieran ser incluidos en una
relacion exhaustiva de técnicas para la moderacién de la circulacion a través de la gestion y disefio del viario.

Incluirlos todos en este trabajo serfa una tarea enciclopédica que desbordaria las fuerzas y el volumen previsto para esta
publicacién. Por consiguiente, se ha optado por seleccionar los instrumentos de calmado del tréfico vinculados
directamente al disefo del espacio publico. Se trata de describir las técnicas de disefio y gestion del viario que
amortiguan la velocidad del trafico motorizado y sus relaciones con las que favorecen la movilidad peatonal, ciclista y
del transporte colectivo.

Muchas de ellas se fundamentan en el hecho de que los conductores tienen comportamientos inducidos por la lectura
del entorno viario y, por tanto, las medidas a implantar tratan de moldear dichos comportamientos a través de la
reconstruccién de la via.

En particular, los conductores determinan su velocidad como respuesta a la percepcion de distintos elementos que
constituyen el “paisaje” de la via en sentido amplio: funciones y actividades callejeras principales, caracteristicas del
trafico, geometria de la via, pavimentacion, requlacion y sefalizacion del tréfico, etc. Respuesta que se relaciona con el
nivel de riesgo asumido por cada individuo, que sélo se modifica a largo plazo, y por la percepcion del riesgo que
reciben del entorno.

Por consiguiente, las técnicas de moderacion de la velocidad del trafico buscan sefialar claramente los factores de
riesgo asociados a velocidades superiores a las deseadas y, con ello, modificar el comportamiento de los conductores.



4 La movilidad peatonal



Las condiciones ideales para los desplazamientos peatonales han sido sefaladas repetidamente en las publicaciones
especializadas, sin embargo, su recordatorio siempre es Util para centrar la reflexion del disefiador o del gestor del
viario. Dichas condiciones ideales se traducen en los requerimientos, también ideales, de las vias e itinerarios para
viandantes que se pueden sintetizar en los siguientes:

¢ Amenidad social, atractivo paisajistico

¢ Accesibilidad o conexién al mayor nimero posible de generadores de viaje.

¢ Minimas distancias a los destinos potenciales de viaje.

¢ Calidad ambiental -ruido y contaminacién minimos-.

e Caracteristicas geométricas adecuadas en relacién al tipo y nimero de usuarios previsto y a las funciones y
actividades que va a acoger.

e Seguridad y comodidad para el cruce peatonal en intersecciones y en tramos intermedios.

e Sefalizacion conveniente para la orientacién de los viandantes.

¢ Vegetacién y proteccién climatica para aprovechar y adecuar la naturaleza urbana a los desplazamientos peatonales.

¢ Mobiliario urbano, pavimentacion e iluminacién armoniosos y funcionales.

¢ Coste de construcciéon y mantenimiento minimos.

La busqueda del equilibrio entre todo ese conjunto de criterios es lo que determina las opciones de disefio particulares
de cada proyecto.

En las siguientes paginas no se trata de repasar todo ese conjunto de criterios, sino de fijar los pardmetros principales
del modo de transporte a pie y los elementos estructurales de la calle que requieren un dimensionamiento adecuado
para los viandantes. No se pretende por tanto ofrecer un manual de disefio de la pavimentacion, el arbolado o el
mobiliario urbano de las vias peatonales, ni sistematizar el trabajo de planificacién o el calculo econémico de las redes
peatonales, sino establecer los fundamentos de la funcionalidad peatonal del viario, como paso previo a la
consideracion de las técnicas de amortiguacion de la velocidad de los vehiculos.



4. LA MOVILIDAD PEATONAL 79

Vocabulario general.

Itinerarios peatonal: Conjunto articulado de vias y cruces pensados para peatones que unen dos puntos determinados.

Calle peatonal. Calle dedicada al transito de peatones en la que se puede regular la circulacién de determinados vehiculos
como pueden ser las bicicletas, el transporte colectivo, los de residentes o los dedicados a la carga y descarga. En algunos
lugares se denominan como calles semipeatonales a aquellas vias en las que existe una relativamente amplia circulacién
de vehiculos en determinados horarios o circunstancias.

Red peatonal. Conjunto de itinerarios peatonales que facilitan las interrelaciones entre los barrios, los equipamientos y
lugares de actividad de un nucleo de poblacién.

Zona o area peatonal. Conjunto de calles peatonales.

Acera continua. Prolongacién longitudinal de la acera a través de una interseccién de modo que son los vehiculos los que
dejan su espacio de circulacién para entrar en el dominio de los viandantes.

Marmolillo (bolardo). Dispositivo vertical dispuesto para proteger los espacios peatonales de la invasion de los vehiculos
motorizados circulando o aparcados. También se utilizan los términos pivote y horquilla para referirse a formas
particulares de marmolillo o bolardo.

Oreja. Prolongacion en la calzada del espacio peatonal situado en las intersecciones.

Refugio peatonal. Espacio peatonal situado en la calzada que permite el cruce en dos fases de una via del trafico
motorizado. Recibe también el nombre de isleta peatonal.

Definiciones de la lesgilacion de accesibilidad®.

Itinerario peatonal: El itinerario publico o privado de uso comunitario destinado al transito de personas o al transito
compartido de personas y vehiculos.

Itinerario de circulacion peatonal: Aquel itinerario peatonal que se destina al uso exclusivo de personas.

Itinerario de circulacion compartida: Aquel itinerario peatonal en el cual se comparte el espacio entre personas y
vehiculos.

[tinerario peatonal adaptado: Aquel en el cual el volumen de desarrollo continuo formado por la longitud del itinerario y
un érea perpendicular al suelo sea de 1,20 m de ancho y 2,10 m de altura, en el que no exista ningln obstaculo que
reduzca o altere su tamano, desde el acceso a la edificacion o desde un itinerario peatonal, hasta su encuentro con otro
itinerario peatonal, con pendiente longitudinal no mayor del 12 por 100 y transversal inferior al 3 por 100, sin resaltes ni
rehundidos mayores de 0,5 cm, ni peldafos aislados o escaleras y con visibilidad suficiente del encuentro con los otros
modos de desplazamiento.

Itinerario peatonal practicable: El itinerario en el que el area perpendicular al suelo es de 0,90 m de anchoy 2,170 m de
altura, con las restantes caracteristicas iguales que el grado de adaptado.

Vocabulario basico de la movilidad peatonal.

(49) La legislacion de accesibilidad es de competencia autonémica. Las definiciones aqui referidas forman parte de la legislacion de la Comunidad de Madrid,
aunque hay una gran coincidencia al respecto con el resto de normativas autonémicas. Decreto 13/2007, de 15 de marzo, del Consejo de Gobierno, por el que
se aprueba el Reglamento Técnico de Desarrollo en Materia de Promocion de la Accesibilidad y Supresion de Barreras Arquitecténicas. Boletin Oficial de la
Comunidad de Madrid n° 96, de 24 de abril de 2007.
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4.1. EL ESPACIO DEL PEATON

Antropometria

Las dimensiones corporales imponen un
primer grado de necesidades para los
desplazamientos andando. Ademas, un
individuo, si tiene posibilidades de
eleccion en su relacion con otros,
adopta diferentes distancias
interpersonales o de separacion con sus
otros semejantes.

Estas distancias interpersonales varian
segun el tipo de accion que el individuo
esté desarrollando —andar con prisa,
conversar, pasear, etc.—, las
circunstancias del entorno en el que
camine —afluencia de peatones,
climatologia, hora del dia, etc.—, las
reglas sociales y culturales en que se
desenvuelva o la propia psicologia de
las personas que se relacionan.

Sin embargo, a efectos de que el
disefio tenga valores de referencia la
dimensién corporal humana se puede
aproximar a la de un espacio con forma
eliptica, la denominada elipse
corporal, con ejes de dimensiones
respectivas de 60 y 45 cm. En estos
valores se incluyen, ademas del espacio
corporal estricto, los ligeros
movimientos necesarios para el
mantenimiento del equilibrio y el
transporte de pequeros objetos sin
contacto fisico con otras personas.

El 4rea de la elipse corporal es, por
tanto, de 0,27 m?, pero las personas en
situacion estatica —formando cola, por
ejemplo-, sin restricciones de espacio
de otro tipo, adoptan un esparcimiento

60 cm.

Elipse corporal. Dimensiones de la planta
proyectada por un peaton.
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Dimensiones basicas en el desplazamiento de viandantes.

de aproximadamente unos 0,75 m? por
persona, o convergen hacia un
ascensor comprimiéndose hasta los
0,28 m? por persona, aceptando en su
interior una compresion de 0,19
m?persona durante un tiempo breve.

Junto a las dimensiones
antropométricas medias, el disefio
urbano favorable a los desplazamientos
andando ha de considerar las
innumerables circunstancias en las que
el espacio ocupado por las personas se
incrementa. En el caso de requerirse el
despliegue de un paraguas la superficie
a considerar esta entre los 0,5 y los 0,9
m? por persona, mientras que las
personas que utilizan silla de ruedas o
empujan un carrito infantil requieren
un espacio mayor.

Las principales dimensiones de una silla
de ruedas estan indicadas en los
graficos adjuntos en los que se puede

observar que la anchura tipo es de
unos 65-75 cmy la profundidad de
unos 115 c¢m. Para obtener el espacio
estricto necesario para una persona en
silla de ruedas hay que afiadir a las
cifras anteriores algunos centimetros
correspondientes a las partes de la
persona que sobresalen de la silla
(brazos, manos y pies).

Caminando, el ser humano pone en
juego capacidades como las del
equilibrio, el ritmo, la percepcién visual
o la agilidad, cuyo despliegue exige la
disponibilidad de un espacio libre
determinado a su alrededor.

El drea proyectada en planta por un
peatén andante es mayor que la de un
peatdn parado y, ademas, necesita
mantener un intervalo minimo con las
personas que le preceden para prevenir
colisiones. Este espacio depende
principalmente del angulo de vision




humano y de su capacidad fisica de
respuesta ante los cambios en el
entorno.

A una velocidad de desplazamiento
media, el espaciamiento entre dos
personas consecutivas es de alrededor
de los 2 m, distancia que permite
distinguir la figura completa de la
persona precedente y juzgar acerca de
su velocidad y direccién de
movimiento, previniendo posible
colisiones. A mayor velocidad, mayor
serd el intervalo necesario, mientras
gue en situaciones singulares como
subidas o bajadas de escaleras ese
espaciamiento disminuye.

Velocidad

En condiciones de circulacién sin
trabas, la velocidad de desplazamiento
andando se distribuye
aproximadamente como una curva de
tipo “normal” o de Gauss (ver figura).
El intervalo principal de velocidades
varia entre los 0,8 metros por sequndo
y los 1,75 metros por segundo, es
decir, entre los 45 metros por minuto
(2,7 km/h) y los 105 metros por minuto
(6,3 km/h). La velocidad media ronda
los 1,25 metros por segundo, es decir,
los 75 metros por minuto (4,5 km/h).

Existen, obviamente, multiples factores
que influyen en la velocidad de los
desplazamientos peatonales, derivados
unos de las propias condiciones y
propdsitos de los viandantes (edad,
habitos culturales y sociabilidad,
condicion fisica, motivo del viaje, hora
del dia); relativos otros a las
condiciones geogréficas (climaticas
—temperatura, humedad,
precipitaciones—, pendientes) de las
vias; y resultantes otros del propio
entorno en el que se realizan los
desplazamientos (atractivo, comodidad,
disponibilidad de espacio).

De todos esos factores quizas el ultimo,
la disponibilidad de espacio, sea el que
determina en primera instancia el
disefio de la via peatonal. Cuando el
espacio disponible es inferior a 0,25 m?
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Velocidades mas frecuentes en los desplazamientos peatonales
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Fruin (1971).

Velocidades mas frecuentes del desplazamiento peatonal.

por persona, la velocidad es
practicamente nula. A partir de este
valor y hasta disponer de 1 m?, la
velocidad resultante crece rapidamente
hasta los 65 metros/minuto, y con
valores superiores el incremento de
velocidad es muy poco significativo,
entrando en el dominio del
desplazamiento sin restricciones (Fruin,
1971).

El espacio disponible serd, por
consiguiente, el factor al que habra que
atenerse para fijar las condiciones de
velocidad de una via peatonal, las
cuales se traduciran en anchuras
requeridas por esas vias para que se
produzcan los desplazamientos
peatonales con holgura; un concepto
éste evidentemente subjetivo y
dependiente de las pautas culturales
dominantes en cada lugar.

A pesar de esas dosis de relativismo y
subjetividad, es necesario realizar
estimaciones de la holgura o espacio
disponible peatonal para las
condiciones de funcionamiento
cotidianas previstas, con el fin de no
sobredimensionar o infradimensionar
las vias peatonales, haciéndolas perder
atractivo. Una tarea que, ademas, se
hace critica cuando se trata de
establecer dimensiones y requisitos

para la evacuaciéon de personas en
casos de emergencia (Casadesus,
2005).

Elementos de discontinuidad
en la marcha a pie

Hasta aquf se ha tratado de los
desplazamientos peatonales uniformes,
es decir, de aquellos que tienen unas
condiciones fisicas homogéneas en
cuanto a disponibilidad de espacio y
pendientes. Sin embargo, dichas
condiciones nunca se dan en la realidad
en tramos de gran longitud, sino que
se producen una serie de
interrupciones en la uniformidad de la
marcha derivadas de la existencia de
pendientes, escaleras, cruces y accesos
que han de completar el analisis.

Si a esas interrupciones en la marcha se
afaden otros factores de
discontinuidad como la descarga de
peatones de los vehiculos del
transporte colectivo o las propias
diferencias de velocidad entre
peatones, que producen retenciones de
los mas rapidos, la imagen del
movimiento de los viandantes tendra
poco que ver con un flujo continuo de
unidades homogéneas y mucho con un
flujo irregular de grupos involuntarios
de peatones, denominados por
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distintos autores como pelotones, lo
cual dificulta enormemente la
posibilidad de definir unos
requerimientos tedricos universales del
espacio dedicado a los desplazamientos
peatonales.

Por ello, puede ser de mayor utilidad
describir algunos de los efectos
producidos por las discontinuidades del
movimiento de peatones:

pendientes

La velocidad peatonal no parece verse
afectada significativamente por las
pendientes hasta desniveles superiores
al 5%. Con pendientes superiores al
10% la velocidad media decrece en
un 11,5% y con inclinaciones del
20% la disminucién de velocidad es
del 25%.

escaleras

La velocidad peatonal se ve afectada
significativamente por las escaleras
cuando éstas cubren mas de 3 m de
desnivel. En bajadas la reduccion puede
ser de un 15-20% y en subidas de un
30-35%, siempre que Nno se superen
los 20 m de desnivel. El tipo de
escaleras también influye en los
resultados.

accesos

La velocidad de paso de los peatones a
través de diversos tipos de dispositivos
depende de la capacidad que tengan
en relacién al flujo peatonal.

Existen ya en el mercado programas
informéticos de simulacion de los flujos
peatonales, los cuales pueden ser
empleados para calcular o predecir
conflictos de congestion de peatones
en diferentes situaciones como
aglomeraciones y emergencias 0 ante
distintos obstaculos.

Esquema de las bandas funcionales de una acera.

Tabla 2. Flujo de paso de peatones en diversos dispositivos.

Tipo de dispositivo

Peatones/minuto

Puerta normal

Puerta rotatoria
Torniquetes libres
Torniquetes de billete

Acceso al autobus con bonobus

Acceso al autobus con abono

Acceso al autobus con cambio de moneda

40-60
25-35
40-60
15-25
12-20
20-30
30-45

4.2. LAS ACERAS Y OTRAS VIAS
PEATONALES

Elementos constituyentes
de una via peatonal

En el andlisis de las vias para peatones
no puede pasar desapercibido el hecho
de que la superficie pavimentada no es
homogénea desde el punto de vista
funcional. Cada franja de la via soporta

diferentes funciones y recoge de
manera distinta la actividad de los
peatones. La clarificacion analitica
sugiere la siguiente aproximacion de los
espacios incluidos en una via peatonal:

Banda de separacion de la calzada

Sirve como espacio muerto entre los
peatones y el trafico motorizado,
reduciendo las fricciones entre ambos, o

A = Banda de separacion de la calzada
B = Banda de mobiliario urbano y arbolado
C = Banda de circulacién de viandantes

D = Banda de separacion de la fachada




también para permitir la carga y
descarga de los vehiculos estacionados,
con la consiguiente apertura de puertas.

La anchura minima de esta banda es de
0,5 metros, a pesar de que algunos
automoviles tienen puertas que
alcanzan 1 metro de anchura y de que,
aparcados en bateria, pueden
sobrevolar con sus extremos hasta 0,75
metros del acerado. Obviamente, la
funcién circulatoria de la via, su seccién
y su aspecto morfoldgico determinan la
mayor o menor potencia de esta
banda, criterio del que se deducira la
anchura necesaria y su caracter
segregador.

Banda de separacion de la fachada

Sirve como espacio muerto entre los
peatones que circulan por la acera, los
que salen de los edificios y los que
estan parados observando por ejemplo
escaparates. EI minimo recomendable
para esta banda es de 0,5 metros,
aunque delante de escaparates el
espacio no circulatorio puede estimarse
en 1 metro.

Banda estancial (de arbolamiento y de
mobiliario urbano)

Sirve para instalar en ella todo el
conjunto de arboles y muebles urbanos
gue necesitan tanto la acera como la
calzada adyacente. Puede solaparse con
la banda de separacion de la calzada
antes citada.

Banda de circulacién peatonal

Sirve para soportar las multiples
variantes del transito peatonal;
multiples también en cuanto a
velocidad y requerimientos de anchura.

De esta clasificacién analitica se
deduce una consideracién general de
suma importancia para el
dimensionamiento de las vias
peatonales: la anchura de la via
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peatonal es un indicador insuficiente
de su adecuacion a los flujos de
viandantes, siendo imprescindible
completar ese dato con las anchuras
correspondientes a las distintas bandas
constituyentes de la via.

Con esa orientacion se ha definido la
anchura efectiva de la via peatonal
como la anchura de la banda de
circulacioén, es decir, la anchura total
menos la anchura de las bandas de
separacion de calzada y fachada y la de
la estancial (Transportation Research
Board, 1985).

Dimensiones de la banda de
circulacion peatonal

A imagen y semejanza del concepto de
“nivel de servicio” de una via de
vehiculos motorizados, manejado por la
ingenierfa del trafico clasica, se definid
hace muchos arios el concepto de
“nivel de servicio peatonal”, cuyo
proposito es el de aproximar las
necesidades de espacio que tienen los
flujos de viandantes. Basandose en esa
elipse corporal, Fruin desarrollé un
modelo que permite ilustrar y sintetizar
la movilidad peatonal en
aglomeraciones tal y como se refleja en
los graficos adjuntos (Fruin, 1971).

Sin embargo, la practica y la teorfa
posteriores mostraron diversas
limitaciones de este instrumental, tales
como la falta de consideracién de los
fenémenos de agrupamiento
involuntario de peatones derivados de
las discontinuidades de los flujos.

Revisando todo ese cuerpo tedrico,
Pushkarev y Zupan (Pushkarev y Zupan,
1975) llegaron a la conclusion de que
una acera tiene una capacidad practica
de 1.200 peatones por metro de
anchura y hora, en el caso de dicha
acera tenga intersecciones
semaforizadas; mientras que para
alcanzar un aceptable nivel de servicio
o comodidad en los desplazamientos,
esa cifra ha de rebajarse a 390
peatones por metro de anchura y hora.

En la sociedad espafola, el contraste de
esa teorfa con la practica real ha
mostrado que se pueden recomendar
cifras de hasta 500
peatones/metro/hora para el disefio de
areas de gran intensidad peatonal
(Soria y otros, 1984).

Obviamente, esa cifra no es valida para
intensidades peatonales bajas pues se
llegarfa al absurdo de anchuras
recomendables inferiores a la

Tabla 3. Requerimientos normativos usuales de las comunidades autonomas en relacion a los itinerarios

peatonales, las rampas y las escaleras™.

[tinerario peatonal Ancho libre de obstaculos 1,20-1,50 m
Altura libre de obstaculos 2,1m
Pendiente longitudinal maxima 6-8%
Rampas Ancho libre de obstaculos 1,20-1,80 m
Pendiente longitudinal 12% en tramos
maxima menores de 3 m
10% en tramos
entre3y 10m
8% en tramos
superiores a 10 m
Escaleras Ancho libre de obstaculos 1,20-1,50 m

(50) “Analisis comparado de las normas
autonomicas y estatales de accesibilidad”.
Documentos n° 47/2005, publicada por el Real

Patronato de Prevencion y Atencién a Personas
con Minusvalia (Madrid, 2005). Dada la evolucién
permanente de esta legislacién y su variabilidad

autondémica, se recomienda contrastar este
conjunto de requisitos en cada lugar y momento.
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a) Movilidad nula

@ %%
Ve

0,3 m’/persona

@ dificil

b) Movilidad dificil.

Paso
lateral

0,7 m?/persona

¢) Movilidad restringida.

Paso lateral
sin contacto

0,9 m%/persona

@

d) Movilidad limitada.

Paso lateral libre
Paso frontal
sin contacto

1,2 m?/persona

Fuente: Fruin, 1971.

Esquema de simulacion de la movilidad peatonal en aglomeraciones.
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Dimensiones necesarias para el cruce de viandantes.




imprescindible para el cruce de dos
peatones, siendo evidentemente las
vias peatonales de tipo bidireccional.
Por esa razén, al criterio de la
capacidad debe afadirse las
posibilidades de cruce de los viandantes
que circulan en sentidos opuestos, es
decir, no basta con tener en cuenta los
datos antropométricos sefialados mas
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arriba, sino también los margenes
laterales necesarios para el cruce de
dos viandantes.

A la vista de los requerimientos
sefialados en los graficos adjuntos, no
son recomendables aceras de menos de
1,80-2,00 metros de anchura efectiva,
puesto que no permitirian el cruce
cémodo de una silla de ruedas con otra

o de una pareja con otro peatdn. Estas
dimensiones permiten también el
cumplimiento de la legislacién
autonémica de accesibilidad, tal y
como se puede observar en la tabla 3
(pagina 83) en la que se detallan
también los valores mas usuales
empleados en dicha normativa para
escaleras y rampas.

de dicha reordenacion.

Reduccion del nimero de carriles o supresion de un sentido de circulacion.

El analisis de la via permite deducir la adecuacién de la calzada a las funciones que tiene asignadas en los flujos del trafico y
su adecuacion a los minimos de calidad ambiental prefijados.

Si la conclusion es la existencia de un exceso de calzada cabe plantear como alternativas la reduccién del nimero de carriles
o la supresion de uno de los sentidos de circulacion.

Reduccién de la anchura de los carriles de circulacion.

Alli donde no sea posible limitar el nimero de carriles de circulacién se puede repensar la anchura de cada uno de ellos,
teniendo en cuenta ademas que el dimensionamiento estricto de los carriles favorece la moderacion de la velocidad de
circulacién (véase el siguiente capitulo de esta obra).

Reduccion del espacio asignado al aparcamiento de vehiculos.

Mediante la mera supresion de alguna de las franjas asignadas al efecto o a través de la conversion de una franja de
aparcamiento en baterfa a aparcamiento en linea.

Asignacién puntual del espacio de los vehiculos a la banda estancial.

El estrechamiento localizado de la calzada, realizado por ejemplo para moderar la velocidad de circulacion (véase el
siguiente capitulo de esta obra), o la supresion selectiva de plazas de aparcamiento, acogen los obstaculos existentes en la
banda de circulacién peatonal o los arboles y muebles urbanos que se consideren Utiles para la circulacién de viandantes.

Ordenacién de las bandas de circulacién peatonal y estancial.

La reordenacion de las distintas bandas que conforman las vias peatonales permite aumentar la anchura efectiva de las
mismas. La seleccion de los muebles urbanos mas adecuados para cada circunstancia, su agrupamiento menos
entorpecedor o la instalacion de tapas sobre los alcorques que amplien el espacio del transito de los peatones son ejemplos

Alternativas para la obtencién de anchuras adecuadas en las vias peatonales.
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Ampliacion de acera para mobiliario urbano y arbolado en una calle de Donostia-San Sebastian gracias a Arbolado plantado en la banda de aparcamiento.
la reduccion de la calzada y la supresion de la doble fila de aparcamiento. Cordoba.

b T 3 o
k T S S i
Ampliacion puntual de acera en una calle de Donostia-San Sebastian. Prolongaciones de acera en banda de aparcamiento

para arbolado. Donostia-San Sebastian.

Ampliacion de acera por supresion de una de las dos bandas de aparcamiento. Madrid. Farola en banda de aparcamiento. Madrid.



4. LA MOVILIDAD PEATONAL 87

Los bancos dejan libre la banda de circulacién peatonal en una calle de Barcelona con moderacién del
tréfico.

4.3. LOCALIZACION Y ASPECTOS
GENERALES DE LOS CRUCES
PEATONALES

Las intersecciones de los itinerarios
peatonales con las vias del trafico
motorizado son el escenario principal
de los conflictos y accidentes de
viandantes. Al mismo tiempo, los
cruces son también un lugar clave para
el atractivo, comodidad y rapidez de los
desplazamientos peatonales.

Tal y como se explico en la primera parte
de este trabajo, la diferenciacion entre
peligro y riesgo y la hipétesis de la
compensacion del riesgo, permiten
entender de una manera integral las
consecuencias de la mayor o menor
facilidad de cruce peatonal.
Desgraciadamente, el peligro generado
en el cruce con la via motorizada y el
riesgo de accidente con peatones
involucrados son procesos
independientes, es decir, cada uno de
£s0s parametros no tiene una relacion
biunivoca con los demas. Si aumenta el
peligro del trafico no por ello se
incrementa el riesgo de accidente y
viceversa. Del mismo modo, una
determinada facilidad para el cruce,
percibida o real, puede darse en

diferentes condiciones de peligro y de
riesgo.

Por poner un ejemplo aclaratorio, un
paso de peatones sobre una via de
trafico motorizado peligrosa puede
tener una baja accidentalidad o riesgo al
provocar una gran prudencia en el cruce
de los viandantes y, consecuentemente,
tener muy limitada la facilidad de cruce.
Por el contrario, en ese mismo lugar, la
instalacion de un seméforo puede
contribuir a disminuir el peligro del
trafico al reducir la velocidad media a la
que atraviesan los vehiculos la
interseccién, mientras que el riesgo de
accidente v la facilidad de cruce pueden
con ello haber aumentado.

Por esa razon, el analisis de los
distintos métodos para la interseccién
de las vias peatonales y del trafico
motorizado ha de realizarse desde esa
triple vertiente: el peligro, el riesgo y
la facilidad de cruce por parte de los
viandantes.

En ese sentido puede enunciarse como
principio general que el disefio de las
intersecciones de las vias peatonales
debe preocuparse de contribuir a los
objetivos establecidos previamente en
cada caso, favoreciendo los

Marmolillo en la calzada para proteger la acera
sin reducir la franja de circulacién peatonal.
Mao (Menorca).

comportamientos seleccionados para
cada uno de los usuarios y la
adecuacion entre el riesgo percibido y
el riesgo objetivo de los mismos.

Desarrollando la linea propositiva de
esta parte del texto se pueden apuntar
como obijetivos de las actuaciones en
las intersecciones los siguientes:

¢ reduccion de la velocidad y por tanto
del peligro de los vehiculos
motorizados.

e reduccion de la trayectoria o del
tiempo de espera de los
viandantes.

La ubicacion de los pasos peatonales
puede contribuir tanto a reducir la
velocidad y el peligro del trafico
motorizado como a disminuir la
trayectoria de los recorridos de los
viandantes.

En muchas ocasiones se sacrifica tanto
la continuidad de las trayectorias
peatonales como la permeabilidad
peatonal de la via en aras de un
incremento de la capacidad de
absorber vehiculos en las intersecciones
0 en los tramos. De ese modo, es muy
frecuente la carencia de pasos
peatonales y, si existen, su localizacién
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El cruce diagnonal como posibilidad de acortar los
recorridos peatonales. Bilbao.

retranqueada respecto a las trayetorias
deseables para los viandantes.

Incrementar las posibilidades de cruce
supone en general una mejora de la
calidad peatonal y, simultdneamente, la
restriccién del nimero de vehiculos y su
velocidad.

Para reducir al minimo los rodeos de los
peatones hace falta revisar criticamente
las necesidades de acumulacién de
vehiculos y los radios de giro en las
esquinas, elementos ambos que
contribuyen a la moderacion de la
velocidad del tréafico, tanto en la via
longitudinal como en la transversal. En
los brazos de las rotondas también hay
que revisar criticamente las necesidades
de acumulacién de vehiculos con el fin
de evitar retranqueos excesivos de los
pasos peatonales.

Otro factor que ha de ser analizado en
la localizacion de los pasos peatonales
es la distancia entre dos de ellos. Un
estudio suizo®' establecié la tasa de

| 20 | 2,75-3,25 [1,80-230] 2,75-3,25 | 20 |

==1 R

Seccion de una calle con mediana central permeable al cruce peatonal.

Calle Strand (Londres) redisefiada para mejorar el cruce transversal de peatones.

utilizacién (relacion entre el numero
de viandantes que cruzan por el paso
de peatones y el total de los que
cruzan la calle) de los pasos
peatonales en funcién de la distancia
que separa a dos de ellos. La
conclusion fue que la distancia no
debe sobrepasar los 100 metros,
siendo recomendables separaciones de
entre 50 y 80 metros.

Indudablemente este analisis en muy
dependiente de varios factores locales
(anchura de la via, tréfico, atractivo de
cada lateral de la calle, etc.) que
modifican los comportamientos y las

percepciones del riesgo por parte de los
peatones, pero es Util al menos para
concluir que existe un umbral de
distancia entre pasos de peatones a
partir del cual su uso disminuye.

La permeabilidad peatonal ha sido un
objetivo fundamental de numerosas
reformas de calles principales en las
que, en lugar de intentar canalizar a los
peatones en unos pocos lugares, se ha
procurado que puedan cruzar con
mayor libertad en todo el tramo, dando
opcion a los peatones mas vulnerables
a hacerlo en los lugares de mayor
proteccion.

(51) Departamento Federal de Justicia y Policia
(1972): Sécurité sur les passages piétons. Citado
en Securité des piétons lors de leurs traversée de
chausséss.



Hay que sefalar, por ultimo, que la
longitud excesiva de los cruces genera
inseguridad para el peatdn y dificulta
su empleo por parte de los nifios,
personas mayores y de vision reducida.
Por ello, la longitud de calzada a
atravesar no debe ser superior a los 12
metros 6 3 carriles de circulacion,
aunque se admiten distancias mayores
en caso de que se dispongan refugios
intermedios que mas abajo se
detallan.

4.4. TIPOS DE CRUCE PEATONAL

Se puede hablar de dos categorias de
pasos peatonales transversales a una
via de circulacién motorizada: los que
segregan a peatones y vehiculos en el
tiempo y los que les separan en el
espacio estableciendo dos niveles que
no llegan a mezclarse.

La distribucién del tiempo para el paso
de peatones y para el paso de vehiculos
puede efectuarse mediante una
regulacion de prioridades y
comportamientos (pasos de cebra,
aceras continuas) o mediante un
reparto mecanico del mismo
(seméforos).

Pintura antideslizante para paso de cebra.
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Pasos de cebra

Son lugares de la calzada senalizados
horizontalmente (y a veces también
verticalmente) en los que la normativa
da prioridad al cruce de los peatones
sobre el de los vehiculos.

El uso de los pasos de cebra, es decir, el
comportamiento gue presentan los
peatones y los conductores de
vehiculos en ellos ha ido evolucionando
de manera diferente en cada pafs. Y lo
mismo ha ocurrido con la normativa
que los regula y da mayor o menor
preferencia a los peatones. Esa
evolucién particular en cada pais puede
ser valorada en funcién de tres
criterios: la facilidad de cruce, el peligro
y el riesgo.

El primero, la facilidad de cruce,
depende del comportamiento de los
que lo atraviesan. Existen, en efecto,
paises en los que todos los grupos de
peatones encuentran una enorme
facilidad de cruce en los pasos de cebra,
pues los conductores de vehiculos los
respetan estrictamente. Pero igualmente
existen paises en los que los grupos de
viandantes mas vulnerables encuentran
grandes dificultades para el cruce en
pasos de cebra, ya que no se verifica la
tedrica prioridad peatonal y las esperas
se prolongan hasta la aparicién de
huecos en el flujo motorizado o la
llegada de algun conductor respetuoso
de la norma.

Ese comportamiento también se refleja
en el peligro de la circulacion, pues la
presencia del paso de cebra determina
regimenes de velocidad distintos en
cada pais, en cada localizacion e,
incluso, en cada circunstancia u hora
del dia. El respeto de la prioridad
peatonal exige velocidades bajas de
aproximacion para los vehiculos que
avistan un paso de cebra.

Por ultimo, la consideracion del riesgo
asociado a un paso de cebra, medida a
través de la accidentalidad que
registra, conduce a reforzar la
importancia del entorno del mismo. La
accidentalidad es basicamente el

resultado de un desajuste entre el
riesgo percibido por los distintos
usuarios, el riesgo objetivo y el riesgo
asumido socialmente. Por
consiguiente, el riesgo en un paso de
cebra depende en buena parte de las
caracteristicas paisajisticas de su
entorno y de las reglas de juego
establecidas en cuanto a la prioridad
peaton/vehiculo.

Por esa razén, el establecimiento de un
paso de cebra no garantiza la
disminucion de la accidentalidad en el
grado esperado (Preston, 1989). Mas
aun cuando la velocidad de circulacién
es superior a los 30 km/h y el nimero
de carriles a atravesar es mayor de dos.

Ajenos a esa complejidad del conflicto
peaton-vehiculo, los manuales de
ingenieria establecen una serie de
criterios, relativos a las caracteristicas
de los flujos de vehiculos y de
peatones, para seleccionar el tipo de
cruce idoneo para cada localizacion.

En el caso de los pasos de cebra es
evidente que el transito denso de
peatones puede bloquear el trafico de
vehiculos motorizados si se cumple —y
para eso se ha establecido- la regla de
prioridad peatonal. Por tanto, un
criterio para la implantacién de pasos
de cebra es que el flujo de peatones no
rebase ciertos limites superiores, limites
que varfan con la cifra de vehiculos que
transitan por el lugar en cuestion: a
mayor numero de peatones el flujo de
vehiculos compatibles con el paso de
cebra se reduce. También es importante
tener en consideracion la proximidad de
otros pasos de cebra, pues si se sittan
muy cerca unos de otros pueden poner
en cuestion la capacidad de la via.

En paralelo, se suele establecer otro
criterio de limites, esta vez inferiores,
para que existan condiciones
adecuadas para la instalacién de pasos
de cebra. El motivo del limite inferior es
que la baja densidad peatonal tiende a
disminuir el respeto de la prioridad
peatonal y, por tanto, a incrementar el
riesgo del tréfico.
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Paso de cebra con sefalizacion horizontal e iluminacién segun las normas

britanicas.

La anchura minima de un paso de
cebra suele establecerse en 4 metros,
mientras que su longitud no se
recomienda que sea superior a los 8-10
metros, de manera que el peatén no
esté obligado a atravesar mas de dos o
tres carriles de circulacién®. En caso de
que la calzada a atravesar sea de mayor
anchura debe considerarse la
posibilidad de que instalar dispositivos
de ayuda como pueden ser los
estrechamientos de calzada o los
refugios peatonales.

Paso de cebra sobreelevado es aquel
que se construye en el mismo plano de
la acera, siendo los vehiculos los que se
ven obligados a superar una pequefa
rampa de acceso. Pueden ser incluidos
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