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Presentacion

Nuevo tiempo de apertura

para la Revista
de Obras Publicas

Querido lector y lectora de la Revista de Obras Publicas:

Es un placer compartir contigo el comienzo de una nueva
etapa de la Revista de Obras Publicas que editamos en el
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. Quie-
ro agradecerte tu fidelidad como suscriptor de la revista, que
ademas de haberle dado pleno sentido al trabajo de los edito-
res, ha garantizado la perdurabilidad de la revista.

Como sabes, esta es la publicacion en papel no diaria mas an-
tigua de Espana y representa un valioso referente para nuestro
colectivo profesional. Por eso, en la nueva Junta de Gobierno
impulsamos este nuevo ciclo editorial de la revista con gran
sentido de la responsabilidad para preservar este valioso pa-
trimonio. Por este motivo mantenemos el caracter técnico,
que ha sido esencial en la publicacién, a través de colabora-
ciones de cualificados ingenieros de caminos especializados
en distintas areas.

Nuestra sociedad avanza y nuestra profesion también. Para
los ingenieros de caminos, canales y puertos, se abren opor-
tunidades en ambitos como el de la movilidad, sobre el que
centramos parte de este numero, el cambio climatico, la sos-
tenibilidad, la economia circular o las nuevas tecnologias.
Por ello, en este nuevo ciclo de la revista trataremos de sa-
tisfacer estos nuevos intereses y sensibilidades profesionales,
y ademas, abriremos nuestro foco de atencion a temas rela-
cionados con las actividades de empresas de construccion e
ingenieria, la universidad y la cultura.

En el proceso de remodelacion del contenido y diseio hemos
consultado y contrastado con suscriptores de distintas edades
y especialidades la opinion sobre este nuevo enfoque editorial
y hemos recogido sus interesantes aportaciones. Nos gusta-
ria seguir conociendo la opinion de cada uno de los lectores,
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porque sois los auténticos protagonistas de la Revista de Obras
Publicas. Por eso, os invitamos a que nos trasladéis vuestra
valoracion de esta nueva publicacion y vuestras sugerencias.

Estoy convencido de que la ingenieria de caminos espariola
debe aumentar su capacidad de influencia mediante la divul-
gacion de nuestras aportaciones profesionales. A esta tarea es-
tamos dedicando muchos esfuerzos en el Colegio. La revista
y el nuevo portal www.revistadeobraspublicas.com que tam-
bién inauguramos son herramientas que nos acercaran mas a
la sociedad.

Deseo agradecer a los presidentes del Colegio que me han
precedido, a cada uno de los componentes de los anteriores
equipos editoriales y a los profesionales que han escrito en
la revista, por el trabajo tan relevante que han realizado. Su
empeno y acierto, por haber mantenido esta publicacion con
elevados niveles de calidad, es motivo de orgullo para todos.

Permitidme también que agradezca el esfuerzo e implicacion
en la creacion de este proyecto a los miembros del nuevo
Consejo Editorial y del Comité de Redaccion, a los Directores
de Redaccion y de Arte y especialmente al Director de la Re-
vista, Carlos Nardiz, porque ha asumido el reto con ilusion y
trabajo. La experiencia y cualificacion de estos profesionales
son un aval para preservar e impulsar esta publicacion.

Deseamos que este numero de la Revista de Obras Publicas,
el 3626, que es el primero de esta nueva remodelacion, y que
por primera vez se imprime en papel reciclado, te resulte de
interés y cumpla, de una manera actualizada, con los objetivos
de esta publicacion.

Confio en que juntos podamos seguir enriqueciendo esta
revista que defiende y difunde la labor de los ingenieros de
caminos, canales y puertos.


http://www.revistadeobraspublicas.com
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Editorial

En esta apuesta que realiza el nuevo Consejo y Comité
Editorial de la Revista de Obras Publicas, por introducir nue-
vos contenidos, por mejorar el disefio y por crear una platafor-
ma dinamica digital que contribuya a su difusion, este ntumero
de la revista tiene como tema central o clave: Nueva Movilidad
y espacio publico urbano. En esta nueva etapa, los seis numeros
bimestrales que se realicen de la revista, siempre van a ir asocia-
dos aun tema central, que se completara con las secciones, que
se relacionan con temas de actualidad, que como en este caso,
dedicamos a la gestion de la pandemia, por parte del agua ur-
bana y de los transportes ptblicos por ferrocarril. Igualmente
incluimos una referencia a la urgente necesidad de una
financiacién sostenible de la red viaria espanola, y entrevistas,
como la que realizamos a Maria José Rallo, en relacion a la
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada. 2030, y
a los empresarios sobre los fondos europeos para la recupe-
racion, transformacion y resiliencia de la economia espatiola.

El tema central de los nimeros bimestrales, va a ocupar aproxi-
madamente el 50 por ciento del contenido de la revista, mien-
tras que las secciones con las entrevistas, informes, A Debate
(en este caso sobre el nuevo puente de Alcantara), El Camino
(Julio Martinez Calzon), el Observatorio de la Inversion en Obra
Publica, y las referencias al colegio, a la Universidad, al Mira-
dor al Arte, a la Via Publica y a los libros, el otro 50 por ciento.
Los seis numeros bimestrales, por otra parte, se complemen-
taran con los tres numeros monograficos, que de forma recu-
rrente apareceran todos los anos dedicados a una ciudad, al
disefio de la obra publica y al patrimonio de la obra publica.

De esta manera esperamos unirnos a la tradicion de una revista
que nace en 1853 y que ha mantenido siempre la periodicidad,
primero desde la Asociacion y en esta ultima etapa desde el
Colegio, en donde por mi parte espero ser un digno sucesor de
los dos directores anteriores de la revista, Juan Antonio Becerril
y Antonio Papell que trabajaron para los Consejos de Adminis-
tracion, presididos por José Antonio Torroja y Miguel Aguilo.

La eleccion de este primer tema central en esta nueva etapa,
no es anecdotica, ya que las ciudades grandes y medianas,
como las que recogemos en este numero, estan apostando
especialmente en el nuevo siglo (aunque con antecedentes
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desde los anos 60 del siglo anterior) por nuevos patrones de
movilidad, apoyados en la reduccion de la contaminacion
atmosférica (para enfrentarse con retos que hoy son globales),
en la reduccion de accidentes, en la potenciacion del trans-
porte publico y los recorridos peatonales, en la mejora de la
calidad de los espacios publicos (incluso desde el punto de
vista ecologico), con la restriccion del trafico privado y con el
aumento de las superficies verdes, que al no ser posibles en
las intervias, como proponia ya Cerda para Barcelona en su
Anteproyecto de Ensanche de 1859,lo sean al menos en las
vias, mas alla de los parques.

Es, en este sentido, que junto a experiencias en las gran-
des ciudades: Madrid y Barcelona, recogemos experiencias
en ciudades medias, como San Sebastian, Vitoria o Ponte-
vedra, que llevan desde al menos la segunda mitad del siglo
anterior apostando por este tipo de soluciones, con la oposi-
cion al principio de los ciudadanos, recogiendo también en
este numero intervenciones recientes y todavia limitadas en
ciudades como A Coruna, y en barrios como Vallecas en Madrid
o de ciudades como Teresina y Sao Paulo en Brasil, o Rio Negro
en Colombia. Esta sera también una mirada recurrente en la revis-
ta, la de las ciudades y experiencias en relacion a Latinoamérica.

La Revista de Obras Publicas, por otra parte, ha pasado por
diversas etapas desde su nacimiento, como 6rgano profesional
de los ingenieros de caminos, canales y puertos, apostando
en esta nueva etapa porque llegue también a la sociedad, a
través de la colaboracion de otros profesionales, como en este
numero, en donde el contenido en papel sera actualizado y
ampliado a través del contenido digital. Consideramos, en este
sentido, que las técnicas y aproximaciones tradicionales de la
ingenieria civil siguen siendo validas, pero como proponemos
en este numero sobre la movilidad urbana, con miradas actua-
lizadas, que es lo que en tltimo término nos exige la sociedad,
en funcion de nuevas demandas, en donde la reciente pande-
mia ha aportado también nuevas imagenes alternativas sobre
la movilidad.

Carlos Nardiz Ortiz
Director
Revista de Obras Piblicas
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Revista de .
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Cuando nos encargaron el nuevo disefio de la Revista de Obras Pu-
blicas, editada desde 1992 por el Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, fue una sorpresa ver que la publicacion habia co-
menzado a editarse en 1853. Es decir, se trata de una de las Revistas
mas antiguas de Espana. Un dato que demuestra, por si mismo, la
importancia vertebral de la Ingenieria de Caminos en la construccion
y la modernizacién de Espafia durante los siglos XIX y XX.

La Revista de Obras Publicas ha mantenido a lo largo de toda su
trayectoria editorial el mismo nombre y la misma cabecera, a excep-
cion de los 8 afios de la etapa anterior, en que pas6 visualmente, a
denominarse ROP, siglas de su nombre completo.

Después de ver, en la biblioteca del Colegio y en alguna otra heme-
roteca digital, imagenes con la historia grafica de la publicacion y la
evolucion de su cabecera a través de todas las etapas de su larga vida,
nos parece esencial recuperar la cabecera completa: “Revista de Obras
Publicas”, tal y como ha presidido las portadas durante medio siglo
XIX, todo el XXy los primeros doce anos del siglo XXI. Asi, reforza-
remos visualmente la importancia de la trayectoria de esta revista que
ha vertebrado la historia de la ingenieria de caminos en Espana.

Para ello hemos dibujado una nueva cabecera, dando una singular
importancia al numero, muy destacado a la derecha del nombre. Y
mostrando, con este signo grafico, la identidad y la veterania de una
publicacion de 168 anos de vida en un mundo liquido en el que
cuando algo cumple una década, se considera longevo.

A partir de este 3626, con el que arranca la cabecera de la nueva
etapa, cada edicion de la Revista de Obras Publicas, tendra como
uno de sus simbolos destacados, este gran ntmero cambiante, ele-
mento diferenciador y emblema de la permanencia y robustez del
proyecto.

En esta nueva etapa, la revista debe combinar la reivindicacion de su
memoria como publicacion de 168 afos, con una inexcusable voca-
cion de modernidad y de calidad. Asociadas a la cualidad técnica de
la ingenieria y a la fuerza cultural de sus contenidos. De interés, no
solo para ingenieros, sino para todos los profesionales y ciudadanos
interesados por la técnica como pieza indispensable de la cultura
del siglo XXI y por el contexto en el que la ingenieria trabaja y vive.

Esto se va a traducir, desde el primer ntimero de la nueva etapa, en
un especial cuidado en los lenguajes graficos, en un nuevo disefio
tipografico y en un constante rigor en la seleccion y elaboracion de
las imagenes y especialmente de las infografias.

La tipografia Neue Swift, es la base del nuevo disefio y de la nueva
cabecera de la publicacion y la tipografia de todos los titulares. Una
tipografia de serifa clasica con un disefio muy actual, creada por
Gerard Unger en 2009 para Linotype.
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La Revista
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de Obras Puablicas

multimedia

El proyecto de remodelacion de la Revista de Obras Publicas
introduce una nueva concepcion editorial multimedia. Los
cambios en la forma de consumo, el aprecio creciente por los
formatos audiovisuales, el acceso multiplataforma y el interés
de los lectores por compartir contenidos, son las claves so-
bre las que se fundamenta la conquista digital de esta revista
histérica.

Una de las novedades principales es que el lector de la revista
en papel podra acceder a piezas audiovisuales relacionadas
con algunas de las informaciones publicadas. En este namero,
por ejemplo, el lector podrd ver un video de produccion
propia grabado durante la entrevista realizada al ingeniero
de caminos Julio Martinez Calzon. También accedera a otra
pieza audiovisual sobre la informacién del Observatorio de
la Inversion en Obra Publica. Para acceder a este material au-
diovisual basta capturar el codigo QR con el teléfono movil,
o bien acceder a la direccion web que aparece en cada una de
las informaciones.

La creacion del portal digital www.revistadeobraspublicas.com
también representa un avance util y necesario. La version di-
gital de la revista tiene un formato que permite la lectura en
ordenador, tableta, o moévil, adaptado al lenguaje web. Todas
las informaciones publicadas en el portal estan catalogadas
con etiquetas que permitiran, por ejemplo, encontrar articu-
los de un mismo autor, tematica, fecha o numero de revista.
Ademas, en la nueva web mantenemos la posibilidad de acce-
der a la revista completa en formato “PDF” para aquellos sus-
criptores que quieran disfrutar de la maquetacion en papel.

Laweb de la revista permite la posibilidad técnica de compartir
contenidos a través de redes sociales y WhatsApp, lo que abre

también la posibilidad de generar dialogos generando una
comunicacién bidireccional. Por tanto, el nuevo formato
multimedia de la revista permitira aumentar la difusion del
pensamiento, de las aportaciones y la influencia de los inge-
nieros de caminos, canales y puertos en el ambito técnico,
econdmico, urbano y social.

Desde la perspectiva de la redaccion, destacan los conoci-
mientos, experiencia y generosidad de los articulistas. Hemos
incorporado, también, nuevos géneros informativos, como la
entrevista o el debate, que enriquecen la forma de presentar
y leer los contenidos.

La nueva direccion de arte de la revista, con sus cuidadas
portadas, la elegante maquetacion, las elaboradas infografias
y la incorporacion de acreditados fotografos, aporta un valor
diferencial que deseamos agraden al lector.

El filésofo Marshall McLuhan definio el ecosistema social, cul-
tural y econémico generado por la imprenta como La Galaxia
Gutenberg. En esta nueva galaxia digital que ha generado
internet algo permanece inalterable para el lector. Es El Placer
del Texto, el concepto que desarroll6 Roland Barthes. El semio-
logo francés aseguraba que “si se lee con placer esta frase, esta
historia o esta palabra, es que han sido escritas en el placer”.

Cada una de las palabras de esta revista se ha escrito con
el mayor de los placeres. En papel, o en su version digital,
deseamos que las disfruten.

Daniel Rodriguez Gonzalez
Director de Redaccion [=]

Revista de Obras Pablicas www.revistadeobraspublicas.com
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Madrid Central

Impacto de las Zonas de Bajas Emisiones
sobre la eleccion modal

El presente articulo estudia el impacto de la Zona de Bajas Emisiones
conocida como Madrid Central sobre el cambio modal, a fin de identificar
factores clave que llevaron a antiguos usuarios del vehiculo privado a optar
por otras alternativas. La investigacion se basa en la informacion obtenida a
través de una encuesta realizada tras la implementacion de la medida. Los
resultados corroboran la influencia de Madrid Central en el cambio de modo,
concluyéndose que los aspectos sociodemograficos, las percepciones sobre
dichas areas y los habitos de movilidad son clave para explicar la probabilidad
de dejar el vehiculo privado.

Palabras clave Zonas de Bajas Emisiones, cambio modal, Madrid.

This article studies the impact of the Madrid Central Low Emission
Zone (LEZ) on modal shift in order to identify the key factors that sway
former private vehicle users to change to other alternatives. The investigation
is based on information obtained from a survey carried out following the
introduction of the LEZ. The results confirm the influence of Madrid Central
on the change of mode of transport and it can be concluded that socio-
demographics, the perceptions of these areas and mobility habits all play a
key part in explaining the probability of abandoning private vehicles.

Keywords Low Emission Zones, modal shift, Madrid.
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Introduccion La implementacion de Zonas
de Bajas Emisiones (Low Emission Zones,
en adelante LEZ) es una de las actuaciones
mas extendidas con propédsito de mejorar
la calidad del aire local (Togel et al, 2014).
Estas LEZ consisten en un conjunto de
medidas especificas destinadas a limitar el
uso del vehiculo privado en areas geogra-
ficas concretas. Las LEZ suelen localizarse
en lugares con altos niveles de trafico roda-
do y una gran concentracion de actividad
econdmica y social (ej. centros urbanos).
Las actuaciones acometidas en las LEZ
son habitualmente: limitaciones horarias
de acceso, promocion de modos de trans-
porte alternativos (ej. coche compartido),
peatonalizacion, restricciones de acceso en

Comunidad de Madrid
Ciudad de Madrid

Centro de ciudad

funcion del tipo de motor, etc. (Cass and
Faulconbridge, 2016). Tanto la extension
como las caracteristicas de las LEZ estan
influenciadas por aspectos culturales, el
sistema legal existente o los estandares de
calidad del aire que se pretenden alcan-
zar (Alduan, 2014; Holman et al., 2015).
La literatura académica sobre LEZ se ha
centrado en estudiar sus efectos sobre la
calidad del aire (Lutz, 2009; Ellison et al.,
2013; Ferreira et al., 2015). Sin embargo,
el impacto de estas areas sobre los patro-
nes de movilidad no ha sido analizado en
profundidad.

Este articulo analiza los efectos sobre el
cambio modal originados por las LEZ,
con el fin de identificar los factores que lo

Madrid
Central

determinan, especialmente entre los usua-
rios de vehiculo privado. Con este fin, se ha
llevado a cabo una campana de obtencion
de datos a través de encuestas en la ciudad
de Madrid (Espana), donde en el aiio 2018
se instaur6 Madrid Central, una LEZ que
limita el acceso de vehiculos en funcion
del tipo de motor. El articulo se estructura
en cuatro apartados ademas de esta intro-
duccion. El apartado 1 presenta el caso de
estudio. El apartado 2 explica el proceso
de recoleccion de datos, las caracteristicas
de la muestra y la metodologia de analisis
y modelizacion utilizada. El apartado 3
muestra los principales resultados obteni-
dos. Finalmente, el apartado 4 resume las
principales conclusiones obtenidas.

Madrid Central

11 Palacio 46 Castellana

12 Embajadores 212 Eln\)/si;c;r'dad

13 Cortes !

14 Justicia 53 Ciudad Jardin

15 Universidad gg H|spangamé_r|ca

ueva Espana

;(15 Isrglperial 56 Castilla

22 Acacias 61 BeIIasVistas_

23 Chopera 62 Cuat.rolCammos

24 Leaazpi 63 Castillejos
gazp 64 Almenara

25 Delicias 65 Valdeacederas

26 Palos de Moguer 66 Berruguete

27 AtoE:ha 71 Gaztambide

31 Pacifico 72 Arapiles

32 Adelfas 73 Trafalgar

33 Estrella 74 Almagro

34 Ibiza 75 Rios Rosas

35 Jerdnimos/Retiro 76 Vallehermoso

36 Nino Jesls 84 Pilar

41 Recoletos 85 LaPaz

42 Goya 91 Casa de Campo

43 Fuente del Berro 92 Arguelles

44 Guindalera 93 Ciudad Universitaria

45 Lista

Fig.1. Localizacion de Madrid Central.
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1. El caso de Madrid Central

La ciudad de Madrid ha experimentado
en las ultimas décadas un aumento nota-
ble de las emisiones de efecto invernadero
y contaminantes del aire (Ej. NOx, PMx).
Esta situacion ha ocasionado que, desde el
ano 2011, Madrid haya padecido en repe-
tidas ocasiones episodios en los que se han
sobrepasado los limites establecidos por la
Unién Europea para NOx y O3.

Las causas se asocian al elevado ntmero
de viajes que se realizan en su area metro-
politana en un dia laboral (15,8 millones),
seglin indica la ultima encuesta de movili-
dad regional (Monzoén, 2019), y al incre-
mento del uso del coche (+60%) frente al

Poblacion afectada

transporte publico (+10%) en los ultimos
20 anos. En concreto, en la ciudad de
Madrid, el trafico rodado produce el 74,4%
de las emisiones locales (Plan A, 2017).

Para abordar el problema de la calidad del
aire local, en 2018 se implementé una LEZ
conocida como Madrid Central (ver fig. 1),
cuya extension es de aproximadamente
5 km?. Esta medida se incluia en el Plan A
de calidad del aire (2017). Madrid Central
pretende promover una movilidad mas
sostenible en la ciudad, reduciendo el uso
de los vehiculos privados y promoviendo
el transporte publico y el transporte no
motorizado. De esta manera, se espera
crear un centro de ciudad mas sostenible
e inclusivo.
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La limitacion de acceso a Madrid Central se
basa en un criterio de etiquetas ambienta-
les en funcion del tipo de vehiculo, tipo de
motor y antigiedad (Zero, Eco, C, B o A)
(Ver tabla inferior).

Existen excepciones de acceso para resi-
dentes, personas discapacitadas, vehicu-
los de reparto de mercancias, seguridad y
emergencias. Ademads, los residentes cuen-
tan con 20 invitaciones al mes para acceder
al Madrid Central.

Las limitaciones de acceso adoptadas supo-
nen una restriccion de acceso (temporal, de
aparcamiento o absoluta) para el 96,9% de
la actual flota de vehiculos privados y para
el 99,1% de la actual flota de motocicletas
de la Comunidad de Madrid.

Tipos de restriccion de acceso a Madrid Central

Etiqueta medioambiental

Zero Eco C B A
Residentes Si ST ST Si St (hasta 2025)
Invitados
(max.20/mes) Si ST ST ST St (hasta 2020)
Coche Si S Excepto parking/garajes Excepto parking/garajes S
No residentes Motocicleta ST ST restringi?jrsr(ig—ﬂh) Horario restringido (7-22h) ST
Vehiculo distribucion Si ST Horario restringido Horario restringido Si
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2. Recopilacién
de datos y metodologia

Disefno y distribucion de la encuesta

La campana de recogida de datos se realizo
entre los meses de enero y junio de 2019
a través de una encuesta online que fue
difundida en redes sociales, webs especia-
lizadas y mediante folletos entregados en
mano por toda la Comunidad de Madrid.
Se obtuvieron un total de 799 cuestionarios
validos.

La informacion recogida fue agrupada en
5 grandes bloques (Ver tablas en paginas
17, 18 y 19) que incluyen: informacion so-
ciodemografica, actitudes personales, va-
riables relacionadas con el viaje habitual
y habitos de movilidad relacionados con
Madrid Central.

Descripcion de la muestra

La muestra obtenida se caracteriza por una
presencia de jévenes menores de 25 afios de
un 29,4%, y de personas entre 35 y 49 anos
de un 26,4%. Hay también una presencia
algo mayor de hombres (59,1%) que de mu-
jeres. La mayoria de los encuestados tienen
estudios universitarios (75,3%), lo que im-
plica una cierta sobre representacion de este
grupo respecto de las estadisticas locales
(Ayuntamiento de Madrid, 2020). Los nive-
les de renta se distribuyen uniformemente
en la muestra, con un porcentaje represen-
tativo para todos los subgrupos definidos.

Entre los encuestados, un 36,9% de los ciu-
dadanos declara ideologia de izquierdas, un
13,3% de derechas y un 25,3% de centro.
En lo que respecta al uso habitual del trans-
porte publico, se distinguen tres grupos
diferenciados. El primero de ellos declara
utilizar muy poco el transporte publico
(28,3%); el segundo grupo muestra un uso
moderado; y el tercero seniala un elevado
uso del transporte publico en sus viajes
habituales (31,9%). A pesar de esta distin-
cion, es importante indicar que el 73,3% de
los encuestados dispone de abono de trans-
porte publico.

Variables sociodemograficas

N %
Sociodemograficas
Edad
Menor de 25 235 29,4
26-34 183 22,9
35-49 211 26.4
50-64 151 18.9
Mayor de 65 19 2,4
Género
Mujer 472 59.1
Hombre 327 40.9
Estructura del hogar
Vivo solo 77 9,6
Vivo con mis padres 227 28,4
Comparto piso 87 10,9
Pareja sin hijos 148 18,5
Familia con hijos mayores de 10 afios 133 16.6
Familia con PMR 127 15,9
Formacién académica
Universitaria
No universitaria
Ingresos mensuales
Sin ingresos propios 113 14,1
<800 € 97 121
800 - 1,000 € 72 9,0
1.000 - 1.300 € 109 13,7
1.300-1.600 € 97 13,7
1.600 - 2.000 € 115 14,4
2.000 - 2500 € 79 9,9
2.500 - 3.200 € 65 9,1
>3.200 € 58 7.3
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I Actitudes personales relacionadas con el viaje habitual

N %

Actitudes personales

Ideologia politica

Izquierda 295 36,9
Derecha 106 13,3
Centro 202 25,3
Sin definir 196 24,5
Variables relacionadas con el viaje habitual

Uso habitual de transporte pablico

Si 586 73,3
Uso habitual de transporte piblico

Muy bajo 226 28,3
Bajo 122 15,3
Medio 88 11,0
Alto 108 13,5
Muy alto 255 31,9

Aproximadamente la mitad de los encues-
tados (49,7%) considera que la puesta en
marcha de Madrid Central ha tenido un
impacto neutro en sus desplazamientos
habituales (Ver tabla en pdgina 17), por lo
que han podido mantener sus habitos de
movilidad. No obstante, se observa que
el porcentaje de encuestados que creen
que Madrid Central les ha afectado nega-
tivamente (27,3%) es ligeramente superior
a los que perciben un impacto positivo
(23,0%).

De la encuesta se deduce un incremento del
tiempo de desplazamiento peatonal dentro
de Madrid Central. El tipo de dia en que los

encuestados viajan a Madrid Central se dis-
tribuye uniformemente en la muestra, con
un porcentaje notable de encuestados para
todas las categorias. Las actividades realiza-
das mayoritariamente en el area de Madrid
Central son las de ocio (32,0%), trabajo
(27,9%) y compras (21,8%).

La mitad de los encuestados (49,9%) in-
dica un cambio modal causado por la
LEZ. El metro (53,3%) y el coche privado
(50,6%, solo o con acompafante) consti-
tufan las opciones mas frecuentes para via-
jar a Madrid Central antes de la aplicacion
de la LEZ. A estos modos de transporte
les siguen el autobus (21,1%), el tren de
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cercanias (12,5%), y caminar (12,6%). Tras
la implantacion de la LEZ, el metro (62,0%)
ha seguido siendo el modo de transporte
mas frecuente para llegar a Madrid Central,
seguido del autobus publico (27,4%), el
coche privado (21,0%, solo o con acompa-
nante), caminar (18,4%) y el tren de cerca-
nias (16,4%). Por ultimo, los encuestados
han sefialado la comodidad (55,3%), el
tiempo de viaje (53,4%), y el coste (42,9%)
como los factores mas determinantes para
su eleccion modal.

Las tablas con los valores concretos de las
variables llevadas a cabo en la encuesta se
presentan en las tablas de las paginas 16,
17y 18.

Analisis y modelizacion

Con base en la encuesta se ha estudiado el
cambio modal de los usuarios de vehiculo
privado (principal grupo afectado por la
LEZ) mediante el modelo de eleccion dis-
creta logit ordenado (Train, 2009). La mues-
tra se restringe a los 380 encuestados que
indicaron que utilizaban el vehiculo priva-
do para acceder al area de Madrid Central
antes de su implementacion. El cambio
modal tras la puesta en marcha de Madrid
Central se ha definido como una variable
discreta ordenada de la siguiente manera:

* Personas que incrementaron el uso del
vehiculo privado.

* Personas que mantuvieron el uso del
vehiculo privado, continuando sus ha-
bitos modales previos respecto a Madrid
Central.

* Personas que sustituyen el vehiculo pri-
vado total o parcialmente por el taxi o
VTC.

* Personas que sustituyen el vehiculo pri-
vado parcialmente por el transporte pu-
blico 0 modos activos.

* Personas que abandonan el uso del ve-
hiculo privado para acceder a Madrid
Central.
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I Percepciones, habitos de movilidad y eleccion modal en Madrid Central
N % N %
Percepciones y habitos de movilidad relacionados Eleccion modal en Madrid Central

con Madrid Central
Modos de transporte habituales (méax.2) para acceder a Madrid

Impacto de Madrid Central en sus viajes habituales Central antes de implementar la zona de bajas emisiones*
Muy negativo 94 11,8 Viajo solo en vehiculo privado 257 31,4
Negativo 124 15,5 Vehiculo privado con acompafiante 153 19,2
Neutro 397 49,7 Metro 426 53,3
Positivo 99 12,4 Autobus 169 21,1
Muy positivo 85 10,6 Cercanias 100 12,5
Impacto de Madrid Central en sus viajes habituales Bicicleta 40 5.0
Dia laboral 136 17,0 Caminando 101 12,6
Dia no laboral 239 299 Taxi/VTC 32 4,0
Ambos 424 53,1 Coche compartido 19 2,4
Alteracion del tiempo caminando en Madrid Central* Patinete compartido 1 0,1
Disminucién 31 39 Moto compartida 11 1,4
Mantenimiento 571 71,5 Factores que determinan la eleccion modal **
Aumento 197 24,6 Coste 343 43,6
Alteracion del tiempo caminando en Madrid Central Tiempo de viaje 427 54,2
Trabajo 223 27.9 Comodidad 447 56.2
Estudio 67 8,4 Flexibilidad horaria 267 33,2
Compras 174 21.8 Posibilidad de llevar carga 162 20,6
Ocio 256 32.0 Modos de transporte habituales (max.2) para acceder a Madrid
Zona de paso 63 79 Central después de implementar la zona de bajas emisiones *
Otras 16 2,0 Viajo solo en vehiculo privado 105 13,4
Eleccion modal en Madrid Central Vehiculo privado con acompafante 61 7.6
Metro 495 62,0
Cambio en la eleccién modal Autobis 218 273
tras la implementacion de Madrid Central Corcanias 131 16.4
Yes 399 499 Bicicleta 58 7,3
Caminando 147 18,4
Taxi/VTC 66 8,3
Coche compartido 47 59
* Los encuestados podian seleccionar un maximo de 2 categorias Patinete compartido 10 1.3
** Los encuestados podian seleccionar varias categorias Moto compartida 22 2,8
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3. Resultados I Cambio modal de los usuarios de vehiculo privado
Andlisis descriptivo o
Los resultados descriptivos (Ver grdfico adjun- N >

i i 1 - . . .
{o) permiten observar un cambio en los pa Cambio modal de antiguos usuarios
trones de movilidad tras la implementacion de vehiculo brivado
de Madrid Central. En concreto, los resulta- P
dos' senalan un descenso notable del uso del Incremento en el uso del vehiculo privado 7 1,8
vehiculo privado en el 28,5% sobre el total
de los encuestados. Esto supone que el nu- Mismo uso del vehiculo privado 112 29,5
mero de usuarios de vehiculo privado se ha
reducido aproximadamente un 60% respecto Reduccién de uso del vehiculo privado mediante 32 8.4
a la situacion previa a Madrid Central. sustitucion por taxi/VTC
El transporte publico y los modos activos Reduccion de uso del vehiculo privado mediante 33 8,7
son los principales beneficiados tras la im- sustitucion por transporte plblico o modos activos
plementacion de Madrid Central, siendo las Abandono de uso del vehiculo privado 196 51,6

principales alternativas al vehiculo privado.
En el caso del transporte publico, su cuota

modal se increment6 desde el 66,7% pre-

vio a la implementacion de Madrid Central,

hasta el 75,6% tras su implementacion. Por

su parte, los modos activos (caminar y/o ir I

en bicicleta) vieron crecer su cuota modal

desde el 16,8% hasta el 25%. Ademas,

modos de transporte minoritarios como el 100
taxi-VTC y los servicios de movilidad com-

Reparto modal antes y después de Madrid Central

partida consiguieron doblar su cuota modal 90
desde el 4% al 8,3% en el caso del taxi/VTC 80 75,6
y, desde el 3,8% hasta el 8,4%, en el caso de 66.7 ‘
los servicios de movilidad compartida. 70 ’
Modelizacién de la eleccién modal 60
de usuarios de vehiculo privado 50 476
Tal y como se comento con anterioridad, la g
caracterizacion de la eleccion modal de los 40
usuarios de vehiculo privado previos a la im-
plementacion de Madrid Central se ha esta- 30 25
blecido en 5 grupos (Ver tabla adjunta). 20 19 168 ‘
o @ g3 . 84
.0 o9
0— v—oU
L. La opcién “vehiculo privado” incluye “viajar solo Vehiculo Taxi/VTC Movilidad Transporte Modos
en vehiculo privado” y “viajar en vehiculo privado vad id bl .
con acompanante”. La opcion movilidad compartida privado compartiaa publico activos

contiene usuarios de coche compartido, motocicleta
compartida y patinete compartido. La opcion transporte
publico incluye metro, autobus y cercanias. La opcion Antes de Madrid Central . Después de Madrid Central
“modos activos” se compone de viajeros en bicicleta y

viajeros caminando.
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I Modelo logit ordenado sobre el cambio modal de los usuarios de vehiculo privado
Bloque Variables explicativas Coef. Std. Error  P-valor

Socio-demograficas

Edad (caso base: Mayor de 36) Menor de 25 -1,024 0,561 0,068
26-35 -0,331 0,361 0,360

Género (caso base: Femenino) Masculino 0,430 0,231 0,063

Formacion académica (caso base: No universitaria) Universitaria -0,550 0,257 0,032

Estructura del hogar (caso base: Familia con nifios Vivo solo -0,685 0,444 0,123

mayores de 10 afios) Vivo con mis padres 0,396 0,558 0,475
Comparto piso 0,262 0,637 0,681
Pareja sin hijos -0,339 0,377 0,369
Familia con PMR -0,875 0,335 0,009

Ingresos mensuales (caso base: Superior a 2.000€/mes) Sin ingresos propios 0,853 0,590 0,148
Inferior a 1.300 €/mes 0,774 0,325 0,017
1.300 - 2.000 €/mes 0,410 0,296 0,169

Actitudes personales

Ideologia politica (caso base: Centro) Izquierda 0,097 0,320 0,762
Derecha 0,796 0,345 0,021
Sin definir 1,031 0,302 0,001

Variables relacionadas con el viaje habitual

Disponibilidad de abono transporte pablico Si 0,451 0,245 0,065

Uso habitual de transporte pablico (caso base: Muy bajo o bajo)  Medio, alto o muy alto 0,938 0,269 0,000

Percepciones y habitos de movilidad

Impacto de Madrid Central en sus viajes habituales Muy negativo 0,057 0,336 0,866

(caso base: Neutro) Negativo 0,648 0,307 0,035
Positivo -0,185 0,469 0,694
Muy positivo 0,643 0,554 0,246

Alteracion del tiempo caminando en Madrid Central Incremento 0,479 0,265 0,070

(caso base: Descenso y mantenimiento

Tipo de dia habitual de viaje a Madrid Central Dias no laborales 1,394 0,323 0,000

(caso base: Dias laborales y Ambos)

Principales actividades realizadas en Madrid Central Compras 0,097 0,320 0,762

Eleccién modal en Madrid Central

Factores que determinan la eleccion modal Coste 0,482 0,261 0,065
Tiempo de viaje -0,822 0,240 0,001
Comodidad -0,388 0,234 0,097
Posibilidad de carga -1,270 0,243 0,000

Cut1 -5,007 0,697

Cut2 -1,300 0,571

Cut3 -0,806 0,569

Cut4 -0,316 0,568

N° observaciones 380

Log-Likelihood -382,670

Pseudo R2

0,158




© Santi Burgos
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Los resultados del modelo se especifican
en la tabla adjunta. Un coeficiente de signo
positivo indica una mayor probabilidad de
disminuir el uso del vehiculo privado en
favor de otro modo de transporte, mientras
que un coeficiente de signo negativo indica
una mayor probabilidad de mantener o in-
crementar el uso del vehiculo privado para
acceder a Madrid Central. El modelo indi-
ca que, desde un punto de vista estadistico
(p-valor < 0,05), el cambio modal de los
usuarios de vehiculo privado se encuentra
influenciado por algunas de las variables.

De los resultados obtenidos, se puede ob-
servar que las caracteristicas sociodemogra-
ficas tienen un papel importante a la hora de
entender el cambio modal de los usuarios
de vehiculo privado. Las personas menores
de 26 anos son mas persistentes en el uso
del vehiculo privado tras la implementacion
de Madrid Central. Asimismo, el género y
la formacion académica influyen significati-
vamente en la eleccion modal tras Madrid
Central. Por un lado, los hombres tienen
una mayor tendencia que las mujeres a re-
ducir y dejar de utilizar el vehiculo privado.
Por otro lado, las personas con estudios uni-
versitarios son mas propensos a continuar
utilizando el vehiculo privado para acceder
ala LEZ (p-valor = 0,032).

La estructura del hogar es otra variable
determinante en el cambio modal de los
usuarios de vehiculo privado. Las familias
con personas de movilidad reducida (ninos
menores de 10 afos, ancianos, personas
discapacitadas, etc.) muestran una mayor
probabilidad de seguir utilizando el vehicu-
lo privado para acceder a Madrid Central,
frente a familias con hijos mayores de 10
anos. Esta situacion puede verse asociada a
la necesidad de dichas familias de realizar
viajes puerta a puerta.

Los resultados también sefialan el nivel de
renta mensual como factor clave para ex-
plicar el cambio modal. Los ciudadanos
cuyos ingresos mensuales son inferiores
a 1.300 euros al mes han reducido el uso

del vehiculo privado de manera significati-
va (p-valor = 0,017), en comparacion con
la categoria base (individuos con ingre-
sos mensuales superiores a 2.000 euros al
mes). Por lo tanto, la poblacién con mayor
nivel de ingresos es menos propensa a dejar
o sustituir el coche en sus viajes a Madrid
Central, ya que puede permitirse pagar el
aparcamiento privado, o disponer de un ve-
hiculo de bajas emisiones.

En contra de lo esperado, los resultados ob-
tenidos indican que las personas con ideo-
logia de derechas y aquellos declaran no
tener una ideologia politica definida tien-
den mas a reducir y dejar de usar el vehi-
culo privado para acceder a Madrid Central,
en comparacion con las personas con ideo-
logia de centro. La ideologia de izquierdas
no arroja resultados significativos en nues-
tro estudio. Este hecho, similar al obtenido
en otros estudios (Tertoolen et al., 1997),
parece contradictorio con la tendencia de
eleccion modal esperada para ideologias po-
liticas tradicionalmente asociadas con una
mayor concienciaciéon ambiental y social.

LA CLAVE

Encuesta: Madrid Central

La mitad de los encuestados
(49,9%) ha cambiado su
modo habitual de acceso.

Destaca una gran reduccion
del uso del vehiculo privado
(-28,5%) asi como

un incremento en el uso

del transporte pUblico
(+8,9%) y de los modos
activos (+8,2%).
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Esto refuerza el argumento de que las razo-
nes personales tienen una mayor relevancia
que la ideologia a la hora de promover el
cambio modal.

El modelo también senala la disponibilidad
del abono y el uso intensivo de los siste-
mas de transporte publico como variables
explicativas del abandono y reduccion del
vehiculo privado. Precisamente este es uno
de los objetivos de las LEZ, por lo que el
modelo indica el éxito de la promocion del
transporte publico para conseguir atraer a
los usuarios del vehiculo privado.

Otro de los factores clave son las percepcio-
nes y habitos de movilidad relacionados con
Madrid Central. En primer lugar, el impacto
general de Madrid Central en los viajes ha-
bituales de los encuestados tiene un efecto
importante en la eleccion modal de los an-
tiguos usuarios de vehiculo privado. Como
es de esperar, una afeccion negativa supone
una mayor probabilidad de reducir el uso
del vehiculo privado. De igual manera, exis-
te una relacion significativa entre aquellos
que han aumentado el tiempo que cami-
nan en Madrid Central y los que hacen un
menor uso del vehiculo privado en la zona
de bajas emisiones.

Asimismo, el tipo de dia en que los ciudada-
nos viajan a Madrid Central influye signifi-
cativamente en la eleccion modal. Aquellos
que acceden en dias no laborales tienen una
mayor tendencia (p-valor = 0,000) a dejar o
reducir el uso de su vehiculo privado. Esto
puede explicarse por el hecho de que dichas
personas encuentran una mayor flexibilidad
temporal para organizar sus viajes que los
ciudadanos que deben acceder a Madrid
Central en dias laborales. De la misma ma-
nera, este hecho subraya la idea de que las
personas utilizan el vehiculo privado al con-
siderar que les ahorra tiempo de viaje.

La principal actividad realizada por los via-
jeros cuando acceden a Madrid Central esta
también fuertemente relacionada con la
eleccion (o no) del vehiculo privado tras la
implementacion de la LEZ. Los encuestados



que indicaron que viajaban a Madrid Central
para ir de compras presentan una mayor
tendencia (p-valor = 0,004) a seguir utili-
zando sus vehiculos privados. Este hecho se
debe a la facilidad que presenta el vehiculo
privado a la hora de cargar peso.

Finalmente, se ha visto que las personas mas
sensibles al coste del viaje tienden mas a re-
ducir o dejar de utilizar el vehiculo privado
para acceder a Madrid Central. La LEZ de
Madrid provoca que los vehiculos privados
deban aparcar en un garaje privado, cuyo
coste suele ser muy superior en compara-
cion con el resto de modos de transporte.
Por otro lado, las personas mas sensibles a
los ahorros de tiempo, la comodidad y la
posibilidad de cargar peso en el coche estan
relacionadas con una mayor probabilidad
de continuar utilizando su vehiculo priva-
do para acceder a Madrid Central. Dichos
atributos se encuentran muy asociados al
vehiculo privado en la actualidad.

4. Conclusiones

Este articulo demuestra la notable influencia
de Madrid Central en generar cambios en la
eleccion de modos mas sostenibles. La mitad
de los encuestados (49,9%) ha cambiado su
modo habitual de acceso. Hay que destacar
una gran reduccion del uso del vehiculo pri-
vado (-28,5% de los encuestados totales), asi
como un incremento en el uso del transpor-
te ptblico (+8,9%) y de los modos activos
(+8,2%). Ademas, el uso del taxi/VIC y de
los servicios de movilidad compartida para
acceder a Madrid Central han aumentado
enun 4,3% y un 4.6%, respectivamente. De
estos datos se deduce la necesidad de incre-
mentar la frecuencia y disponibilidad de ser-
vicios de transporte publico y el ntmero de
puntos de recarga eléctricos de vehiculos.

Se ha comprobado que los viajeros con un
nivel bajo de ingresos (<1.300 euros/mes)
tienden a dejar o reducir el uso de sus ve-
hiculos privados en mayor medida que
aquellos con niveles de ingresos altos. Este
resultado hace dudar del caracter inclusivo
de Madrid Central, ya que los usuarios de

vehiculo privado con altos ingresos pueden
permitirse econémicamente acceder a gara-
jes privados o adquirir coches de menores
emisiones.

El contexto individual de cada persona
marca mas su eleccion modal que su ideolo-
gia o nivel de concienciacion socio-ambien-
tal. Ademas, los factores clave de movilidad
de los individuos (como el coste, el tiempo,
la comodidad, etc.) resultan ser cruciales
para explicar el cambio modal. Es particu-
larmente notable como las personas que
viajan con fines de compra tienden a seguir
utilizando su vehiculo privado a pesar de la
aplicacion de la LEZ.
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Movilidad
urbana sostenible

Los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible como herramientas

de planificacion y diseno de ciudades
sostenibles

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) son elementos
clave en la consecucion de ciudades sostenibles. Deben ser planes
desarrollados bajo la premisa de que urbanismo y movilidad son un binomio
inseparable. Es necesario desarrollarlos con equipos multidisciplinares enlos que
caben ingenieros, arquitectos, ambientalistas, gedgrafos, economistas, entre
otros. En este articulo se explica qué es un PMUS e incluye recomendaciones
sobre como deben abordarse desde la experiencia de los autores que suman
mas de 100 PMUS y estudios de transporte en Espafia y América Latina.

Palabras clave Planificacion, Movilidad, Urbanismo, Transporte, Sostenible,
Ciudad.

Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) are key elements to build
up sustainable cities. They must be plans developed under the premise
that urban planning and mobility are an inseparable pairing. It is necessary to
work together with multidisciplinary teams that include engineers, architects,
environmentalists, geographers, economists, among others. This article
explains what a SUMP is and includes recommendations on how they should
be approached from the experience of the authors who have been involved in
more than 100 SUMPs and transport studies in Spain and Latin America.

Keywords Planning, mobility, town planning, transport, sustainable, city.
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En los ultimos tiempos se viene hablando
mas habitualmente de la movilidad soste-
nible, donde los Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos estamos teniendo un
papel relevante, no sélo por nuestras capa-
cidades y conocimiento en aspectos como
el trafico, la planificacion del transporte o
la movilidad en general, sino porque algu-
nos de los principales Planes de Movilidad
que se han realizado en los ultimos afios en
Espania (y a nivel internacional) han estado
liderados y dirigidos por ICCPs.

Hasta hace algunos anos, el estudio y pla-
nificacion se dirigia casi exclusivamente
al trafico, pero se han ido incorporando
nuevos actores en la formula, por lo que
actualmente se debe hablar de estudios
de la movilidad. Mas si cabe en las ciuda-
des, en el ambito urbano, donde entran
en juego el peatén, la movilidad no moto-
rizada, el transporte publico, etc. Factores
como el ahorro energético, las emisiones de
GEI, la importancia del urbanismo y las in-
fraestructuras viarias urbanas han termina-
do por conjugar la figura de los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible, los famosos
PMUS, que cada vez mas ciudades (y sobre
todo, sus Administraciones) se animan a de-
sarrollarlos en sus municipios.

Los ICCPs llevamos afios planificando
transporte y movilidad, planificando in-
fraestructuras, planificando territorio. ..,
y ahora se incluye esta planificacion de la
movilidad urbana, buscando ciudades mas
amables para sus habitantes, optimizando
sus recursos. De nuevo, se presenta una
tarea en la que los ICCPs tenemos mucho
que dar, mucho que decir, y mucho de lo
que sentirnos orgullosos de lo que podemos
proporner.

Politicas de movilidad
y urbanismo: el binomio
inseparable

La primera pregunta que nos podria-
mos hacer es, ;qué es sostenibilidad? Se
trata de un concepto que hace mencién a
tres conceptos basicos para que se cum-
pla: que sea socialmente util, que sea

Los PMUS y la Sostenibilidad

Sociedad

Economia

medioambientalmente adecuado y que sea
econdmicamente viable. Estos tres concep-
tos se deben tener siempre presentes cuan-
do uno desarrolla un PMUS.

Estas politicas se vienen planteando desde
hace unas décadas, impulsado por los or-
ganismos multilaterales y en especial por
la Unién Europea. Se hace como conse-
cuencia de que el incremento de la moto-
rizacion esta ahogando a nuestras ciudades,
colapsandolas.

Para impulsar estas politicas se ha condicio-
nado en muchos paises, entre ellos Espana,
la recepcion de diferentes vias de financia-
cién estatal o regional de los municipios
condicionadas a la existencia de PMUS en
dichos municipios.

Hay una pregunta que todo profesional
que se enfrente a realizar un PMUS para
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Medio
Ambiente

un municipio debe hacerse, o mejor dicho,
hacer a sus gestores: ;Qué modelo de ciu-
dad se quiere? Y en funcion de la respuesta,
asi se debe enfocar el Plan de Movilidad.
Hay que entender que la movilidad y el ur-
banismo son un binomio inseparable.

Sera a partir de ahi cuando el PMUS recoge-
ra posibles medidas o propuestas, apostan-
do quizas por la peatonalizacion del centro
urbano, la apuesta por un sistema de trans-
porte publico mallado y eficiente, la necesi-
dad de desarrollar una red de carriles-bici (o
carriles de trafico compartido, o carriles bici
30...), medidas que optimicen la distribu-
cién urbana de mercancias, etc.

Cualquiera podria preguntarse por qué
se han puesto de moda estos Planes de
Movilidad Urbana Sostenible, y existen di-
ferentes motivos:



* Porque las ciudades consumen el 75%
de los recursos y de la energia mundial

* Porque las ciudades generan el 80 por
ciento de los gases responsables del efecto
invernadero

Por el fuerte crecimiento demografico en
muchas ciudades del mundo

Por la expansion urbanistica que se pro-
duce en base a un modelo de ciudad dis-
persa y segregacion en los usos del suelo

Por el actual modelo de uso mayoritario
del automovil en el transporte de per-
sonas y del camion/furgonetas en el de
mercancias

Por la prolongacién de los tiempos de
viaje que se vienen sufriendo hoy en dia

Por el consumo energético ineficiente que
todo ello provoca

* Por el acusado impacto medioambiental

Qué es un PMUS
y por qué hay que hacerlo

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
son herramientas de planificacion de la
movilidad urbana que, ademas ahora, son
instrumentos necesarios en muchos paises
para optar a la financiacion publica estatal o
regional por los municipios.

Asi, un PMUS esta orientado a desarrollar
politicas de movilidad que reduzcan emisio-
nes, potenciando en las ciudades el uso de
formas de transporte mas sostenibles, como
ir andando y la bicicleta.

Hoy en dia existe una amplia bibliografia,
muy interesantes y didacticas, para conocer
en detalle los contenidos de estos Planes de
Movilidad, destacando:

* Guia para PMUS del IDAE, Ministerio de
Industria. Es una guia especialmente diri-
gida a responsables municipales, indicando
como desarrollar un PMUS.

* Cities on Move. Banco Mundial. Version
de 2002 que se ha traducido a diferentes
idiomas sobre la vision de las Ciudades y
su movilidad.

* SUMP Guidelines. UE. Una gufa con casos
de éxito.

e Libro Verde de Urbanismo y Movilidad,
publicado por el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos.

Pero si se considera importante el apor-
tar algunas ideas basadas en la experien-
cia. Empezaremos diciendo (y volveremos
sobre ello) que la movilidad y el urbanismo
son un binomio indisoluble, y hay que de-
sarrollarlos conjuntamente. La politica de
movilidad debe ser acorde con el modelo
de ciudad y hay que tener en cuenta que:

* Es necesario desarrollar politicas integra-
das, llega un momento en que solo poten-
ciar el transporte publico no hace ganar la
batalla del reparto modal (aunque si evita
perderla).

* Hay que planificar las ciudades pensando
en el problema de la movilidad. Nuevas
tendencias al respecto en usos del suelo
valoran dos aspectos:

— La concentracion que es mas favorable
al transporte publico.

—Los barrios multifuncionales evitando
las excesivas especializaciones.

Existe la necesidad de dar respuesta a la
motorizacion y, en el caso de los paises
europeos, seguir las directrices de la poli-
tica comtn marcada por la UE.

Hacer analisis coste-beneficio que, en ge-
neral, son muy positivos si el transporte
publico es de calidad (tiempos, acciden-
tes, ambiental). Se trata de la forma de
justificar las inversiones. Las cuentas
financieras de un proyecto pueden re-
querir inversiones publicas que se cu-
bren por las tarifas a los usuarios, pero
en estos casos, las aportaciones publicas
solo se pueden justificar porque el be-
neficio a la sociedad los compense. La
herramienta puede ser estos analisis cos-
te-beneficio (ACB).

Hacer proyectos de transporte publico
es una oportunidad de recuperar o hacer
ciudad.
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* Recuperar el espacio para el ciudadano,
es uno de los objetivos de las modernas
politicas de movilidad sostenible.

La bicicleta es posible desarrollarla como
complemento, no solo como modo de
movilidad sostenible de puerta a puerta.
En cada ciudad o area se puede tener una
funcion diferente y no siempre es una so-
lucién a la movilidad.

Es preciso hacer planes de movilidad de
empresas y nuevos desarrollos. Urbanismo
y desarrollo pensando en todos los servi-
cios publicos: agua, saneamiento, vias,
Transporte Publico, energia...todos, in-
cluido el Transporte publico.

Claves para hacer
un buen PMUS

Tras la realizaciéon de decenas de PMUS,
tenemos claras cuales son las principales
claves para hacer bien un PMUS:

1. Las propuestas que se incluyan deben
incluir siempre medidas a corto y cargo
plazo. Las de corto plazo deben desa-
rrollarse siempre con la vision de futuro.
La experiencia nos dice que si no hay accio-
nes “que se puedan ver desde ya”, los PMUS
“se quedan en un cajon”. Por tanto, es muy
importante el incluir acciones tempranas.

2. Como ya hemos dicho, el binomio urba-
nismo-territorio y movilidad-transporte
se consideran inseparables, hay que di-
sefiar la politica de movilidad de acuerdo
al modelo de ciudad y territorio. Hay que
desarrollar la ciudad, teniendo en cuenta
las necesidades y efectos en la movilidad.
En definitiva, el equilibrio territorial y una
buena comprension de las dependencias
funcionales de los diversos municipios entre
ellos y con la ciudad central son aspectos
muy importantes del analisis.

3. La vision multimodal. A esa vision in-
tegral de territorio y transporte se une la
vision integral modal, todos los modos o
medios de transporte tienen su lugar y hay
que contemplarlos en el estudio, aunque
siempre bajo la vision de sostenibilidad,
siempre sin olvidar la intermodalidad.
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4. La importancia de los datos de partida
y que se recopilen con calidad, es clave para
una correcta toma de decisiones, y a ello se
deben dedicar importantes recursos. Es bien
complejo hacer una buena modelizacion
(desarrollo de herramientas de simulacion
de escenarios) con datos malos o insufi-
cientes, y es necesario hacer una buena fo-
tografia de la situacion actual que permita
entender las pautas de movilidad y sus fac-
tores explicativos.

5. La participacion y concertacion se en-
tiende como un proceso bidireccional que
hay que planificar e iniciar desde el principio
y eso requiere presencia cercana, y también
una gran experiencia en comunicacion y en
procesos similares. Cuando hablamos de par-
ticipacion y concertacion, nos referimos a los
actores implicados o afectados por un pro-
yecto. Aunque estos actores se pueden orga-
nizar en grupos, pueden ser muchos, pero el
ciudadano es el eje de un PMUS sin perder de
vista a otros como operadores de transporte,
comerciantes, etc. Bidireccional significa que
no solo debe ser informativa, sino recoger
las opiniones y sugerencias de los actores
siempre que sea posible y, asi, hacer un pro-
yecto mejor. La participacion bidireccional

significa que no soélo debe ser informativa,
sino recoger las opiniones y sugerencias de
los actores siempre que sea posible y asi
hacer un proyecto mejor

6. El benchmarking o anilisis de expe-
riencias serd muy importante para la fase de
participacion porque, ademas de su utilidad
como fuente de inspiracion para el desarro-
llo de propuestas, sirve en estos procesos de
concertacion para explicar los efectos de las
alternativas que proponemos y para aclarar
por qué no hemos considerado otras.

7. Hay que mostrar rigor en las propuestas
y en los procesos para llegar a ellas, eva-
luando los efectos y los resultados. Ademas,
esto es realmente ttil para que el proceso par-
ticipativo se pueda superar con éxito.

8. Se requiere una evaluacion detallada de
los impactos que pueden producir las me-
didas que propongamos en el PMUS. Asi, es
vital hacer una evaluacion de los impactos,
en especial enfocada a:

* Efectos ambientales y cambio climatico.

 Congestion, reparto modal y ahorros de
tiempo.

¢ Efectos economicos.
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* Seguridad vial.

9. La escala metropolitana hace todavia
mas necesaria la vision intermodal y la ne-
cesidad de propuestas y analisis al respecto.
Por ello, cuando abordemos un PMUS en
ciudades grandes con influencia metropolita-
na, se debe hacer un esfuerzo especial.

10. Las cuentas deben estar bien hechas.
Los enfoques tradicionales de hacer solo las
cuentas de inversion han generado muchos
problemas. Aparte de evitar infravaloraciones
de costes de construccion, es necesario esti-
mar correctamente las cuentas de operacion
y mantenimiento (O&M), ya que éstas, son
“para siempre”. Hay que evaluarlas y contras-
tarlas con las capacidades presupuestarias de
los organismos que se asigne su financiacion
0 pago.

11. No olvidemos las mercancias. En mu-
chos PMUS, siempre se olvidan o se les da
poca importancia, como explicamos siem-
pre, es porque las mercancias no votan, pero
son claves para la movilidad sostenible de
las ciudades.



Puedes tener
una ciudad
amigable con
el coche,

0 amigable con
las personas.
Pero no ambas

Enrique Pefialosa (Alcalde de Bogota)

Participacion

y consulta puablica

Una de las partes mas importantes, y también
mas agradecidas cuando se hace bien, es la
de participacion y consulta ptblica. Una so-
ciedad moderna y democratica requiere pro-
cesos de toma de decisiones cada vez mas
complejos y exige, de forma creciente, una
verdadera participacion ciudadana. Una par-
ticipacion ciudadana entendida como:

* Un proceso de identificacion e incorpora-
cion de los distintos agentes sociales.

e Una participacion ciudadana que no
debe cuestionar la legalidad de los
representantes.

* Una participacion responsable en la que se
sepa qué recursos son necesarios y quién
los puede aportar.

* Aporta el punto de vista de los usuarios/
clientes que siempre mejoran los proyec-
tos y planes.

* Demuestra un compromiso con una ges-
tion eficaz y transparente.

* Potencia el papel de los agentes aumen-
tando la aceptacion general del proyecto.

 Ayuda y mejora la toma de decisiones en
todas sus fases.

* Puede evitar serios problemas de contesta-
cion que demoren o invaliden el proyecto.

* Facilita el desarrollo de los proyectos en
fase de construccion.

* Unprocesobidireccional decomunicacion.

* Y es un derecho recogido en la constitu-
cion y leyes fundamentales en muchos
paises asi como en otras normas, pero no
basta con que las administraciones reco-
nozcan el derecho, deben aplicarlo con
agilidad y eficacia

Importancia de un equipo
multidisciplinar y formado
para la nueva Era

Finalmente, siempre hemos entendido que
para una adecuada realizacion de un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible, son claves dos
aspectos: la importancia de un equipo multi-
disciplinar, y que esté formado para la nueva
Era. La suma de ingenieros de Caminos,
arquitectos, geografos, economistas, am-
bientalistas, asi como expertos en gestién y
comunicacion, permitira el enfoque desde
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diferentes puntos de vista que, sin duda,
enriquecera el trabajo desarrollado. Pero,
ademas, sin perder de vista que las ciudades
que estamos planificando, deben adecuarse
y adaptarse a la nueva Era, donde aspec-
tos como el urbanismo tactico, los efectos
del COVID, las ciudades inteligentes (Smart
cities), la movilidad como servicio (Mobility
As a Service, MAaS), y tantos otros aspectos,
deben estar presentes.

La conclusién es dirigirnos a una ciudad
sin coches o al menos con menos coches,
ya que las ciudades deben ser devueltas al
ciudadano.

En definitiva, lugares y espacios donde nues-
tros hijos y nietos puedan a volver a jugar.

Entre las iniciativas en este campo destaca la
liderada por el Instituto de Movilidad:

(https:/institutodemovilidad.com)

Organizacion dedicada a la formacion, difu-
sion del saber y concienciacion en el campo
de la movilidad sostenible creada por dos
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos,
que llevan participando y liderando la redac-
cién de decenas de PMUS tanto en Espana
como en paises como Bolivia o Cuba.


https://institutodemovilidad.com
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Sergi Sauri Marchan

El caso de
Barcelona

La redefinicion del espacio urbano como
instrumento de transformacion de
las ciudades y gestion de la movilidad

En la ciudad de Barcelona, de un modo similar a otras urbes, estan
acaeciendo una serie de iniciativas encaminadas a redefinir el modelo
y los usos del espacio urbano. En este articulo nos centraremos en la mas
relevante de estas actuaciones, las superislas. No solo hay que observarla en
términos de espacios, de actuaciones zonales, sino que tiene una trascendencia
no despreciable sobre la dinamica del conjunto de la ciudad y sobre Ia
planificacion urbana. A continuacion, se presentaran los rasgos fundamentales
de las superislas y se analizaran bajo dos marcos de referencia: uno temporal,
el de las tendencias del urbanismo en las dltimas décadas; y otro el de la
interaccion de esta medida con el conjunto de la ciudad.

Palabras clave Superisla, ciudad, movilidad, trafico, coche.

In the city of Barcelona, similar to other cities, a series of initiatives are
being carried out to redefine the model and uses of urban space. The
macroblocks represent the most singular initiative. Not only should we consider
this measure as a spatial reorganization, but it has a transcendental impact on
the dynamics of the entire city and on urban and mobility planning. This article
will present the fundamental aspects of macroblocks and analyze the main
challenges involved in their implementation.

Keywords Superblock, city, mobility, traffic, car.
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Las superislas de Barcelona

Como punto de partida hay dos elemen-
tos esenciales que ayudan a contextualizar
la iniciativa de las superisla: la morfologia
urbana y la movilidad actual de la ciudad.

Por un lado, la morfologia urbana, defini-
da por Idelfons Cerda en su proyecto del
1859, que dio lugar lo que actualmente es
el Ensanche de Barcelona, aunque, por mo-
tivos diversos, algunos aspectos relevantes
del plan originario, como una parte im-
portante del espacio verde, no se llegaron
a ejecutar. Un proyecto caracterizado por
una red viaria ortogonal y una cuadricula
octogonal de 113x113 metros, con abun-
dante espacio verde, y articulado con el ob-
jetivo de resolver tres grandes retos, a saber,
la movilidad, la equidad y la higiene. En el
1863 Cerda reelaboro el plan anterior incor-
porando el ferrocarril y ya definia una supe-
risla de 266x266 metros.

Por otro lado, si bien el plan original de
Cerda pretendia solucionar la movilidad,
por la no aplicacion integra de la idea ori-
ginal y por los senderos que ha ido siguien-
do el devenir de la ciudad, actualmente nos
encontramos con unos niveles de trafico re-
levantes y unos niveles de contaminacion at-
mosférica (gran parte de los cuales causadas
por este trafico) por encima de los umbrales
marcados por la OMS en NO2 y particulas
materiales, PM10 y PM2,5 (Ayuntamiento
de Barcelona, 2016). Si lo miramos en tér-
minos de calidad del espacio urbano hay
un dato relevante que describe el panorama
actual: en el espacio central del Ensanche
una ratio de 1,85m*habitante de verde,
mientras que el minimo recomendado por
la OMS es de 10m?/habitante (Rueda, 2017)

El concepto de superislas se erige como
una solucién que permite mejorar el es-
pacio urbano y hacerlo compatible con las
necesidades de movilidad. La idea nuclear
descansa entorno a definir una zona de
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Figura 1. Esquema funcional de las superislas.

Fuente: Rueda (2017)
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400x400 metros del Ensanche como uni-
dad de referencia, donde en el interior de
redefine el espacio urbano para eliminar
sustancialmente la superficie destinada a
la movilidad, incrementar el espacio para
el peatén y los espacios verdes (se preten-
de hacer un 20% del suelo permeable y un
10% plantado) y limitar el acceso de vehi-
culo a la zona; y dejando una la red basica
alrededor de la superisla para el trafico de
paso, con una oferta de calidad de trans-
porte publico (se podria dar, por ejemplo,
preferencia semaforica a las autobuses). (Ver
Figura 1)

Se trata de una solucion que casa con el plan
original definido por Cerda, pero con un es-
pacio en verde hacia “afuera” de las man-
zanas, en lugar de su interior, actualmente
ocupado en su mayoria por edificacion.

En un primer momento, la estrategia fue
desarrollar varios casos piloto por zonas
(Poblenou, Horta o Sant Antoni, por ejem-
plo) para posteriormente extenderlo a otros
ambitos de la ciudad. No obstante, reciente-
mente se ha hecho un cambio de enfoque:
pasando de zonas a ejes verdes, con dos ele-
mentos fundamentales de actuacion, calles
y plazas. Se trata de medidas de momento
acotadas, que facilitaran crear espacios de
calidad compatibles con las necesidades
actuales de accesibilidad y movilidad, con
visos de aumentar estos espacios en una se-
gunda fase.

La superisla, un reto que
trasciende del espacio urbano

Esta iniciativa de reforma del espacio urba-
no, al igual que en otras actuaciones simi-
lares en otras ciudades, plantean retos que
deben de analizarse a través de diferentes
prismas.

Los avances técnicos y cientificos de los
ultimos siglos, junto con otros aspectos
culturales y sociales, ha dado lugar a una
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Figura 2. Dibujo de la trama urbana, suponiendo una superisla y coste-beneficio por la implementacion
de la superisla para varios escenarios de movilidad y productividad del espacio destinado a la movilidad. Q>Q.

desconexion del hombre respecto a su en-
torno natural (Mumford, 1970). En este
punto conviene recordar que en la ciudad
es donde se producen una gran parte de la
produccion y se concentra la mayoria de la
poblacion (segiin datos de las UN de 2012,
en 2015 el 70% de la poblacion mundial
vivia en ciudades y la prevision es al creci-
miento), por lo que esta desconexion entre
hombre y naturaleza tiene su traslacion en
lo urbano. Tal como apunta Harvey (1982),
el paisaje urbano particular esta “creado por
el capitalismo a su propia imagen y seme-
janza, para facilitar su proceso de acumula-
cion capitalista”.

La globalizacion no ha hecho més que
acentuar esta desconexion. En el caso de

las grandes ciudades globales, por ejem-
plo, han estado mas orientadas a atraer el
capital extranjero y el gasto de los consu-
midores y competir asi con otras ciudades
globales que al bienestar de sus habitantes
(Therborn, 2017).

Tras un largo periodo de crecimiento eco-
nomico y consolidacion del estado del bien-
estar, en el caso de Europa, que abarca las
dos décadas siguientes a la Segunda Guerra
Mundial, a finales de la década de los sesen-
ta empiezan a ver signos de que se estaba
llegando al fin de una época, que culminaria
con la crisis del petroleo de principios de los
setenta. Este fin de ciclo tuvo su proyeccion
en lo urbano en forma de una crisis urba-
na en muchos sitios del mundo en forma
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revueltas, protestas y/o demandas en la dé-
cada de los sesenta. Un ejemplo de ello es
la rebelion cultural urbana intercontinental
contra la “ciudad de los coches”, que estaba
contribuyendo al disefio de las ciudades al
albergar flujos rapidos de vehiculos y a la
extension de los suburbios.

Esta crisis puso en evidencia debilidades y
lagunas de como se habia conceptualizado
y puesto a la practica el urbanismo (Soja,
2000). Tal como apunta M. Castells (1977),
la crisis urbana se ha manifestado en las ciu-
dades en dos aspectos no despreciables: en
la pérdida idiosincrasia cultural y el particu-
larismo ecolégico. El Ecologismo Urbano ha
pretendido dar respuesta a la tltima de estas
problematicas (Wu, 2014). Iniciativas como
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la ciudad compacta que se pretenden im-
pulsar en ciudades como Singapur no dejan
de ser una respuesta a los resultados de la
desconexion indicada mas arriba.

A la luz de todo ello, las superislas nos
ponen sobre el tapete dos aspectos funda-
mentales: uno sobre el modelo de movilidad
versus el modelo econémico y el otro en la
parte ambiental. En las siguientes secciones
se abordaran ambos aspectos.

Espacio urbano
y la gestion de la movilidad

Una de las primeras cuestiones que surgen
en abordar la implementacion de las supe-
rislas es ;como poder compatibilizar una
dindmica de la ciudad orquestada por un
sistema productivo que requiere de flujos,
de movilidad, y que aspira a atraer inversion
con una propuesta que supone mas espacio
para el peaton? Quizas la respuesta no cues-
tione la iniciativa en si, pero si uso extensivo
a la ciudad.

En efecto, aqui el analisis coste-beneficio
nos puede ayudar para diseccionar esta
disyuntiva. Supongamos, por ejemplo, una
estructura urbana reticular de un area ur-
bana &, como la mostrada en la Figura 2.
La zona A representa el espacio habilitado
como superisla. En este espacio los ciuda-
danos gozaran de mejoras en el espacio ur-
bano y todo lo que ello representa a nivel
social y en la reduccion del nivel de ruido,
de los accidentes de trafico y ligeramente de
la polucion (las diferencias respecto al resto
de la ciudad no podran ser muy grandes);
e incluso con toda probabilidad el valor de
la vivienda en esta zona aumentara. Todos
estos beneficios de A los podriamos repre-
sentar por , donde a se refiere a las dimen-
siones de la zona A. Como coste vinculado
a la zona A se podria considerar la pérdida
de accesibilidad, . Estos costes y beneficios

podemos suponerlos lineales con a. Por
otro lado, suponiendo que mantenemos
las mismas matrices de origen-destino, en
el resto de la ciudad se producira un incre-
mento del trafico localizado basicamente
en las zonas limitrofes a A; aumento que
conllevara consigo un incremento del coste
del tiempo de viaje de los pasajeros y de los
costes externos vinculados al trafico (acci-
dentes, ruido y polucion, esencialmente). A
estos costes los presentaremos por , donde
Q es el conjunto de todos los viajes de una
ciudad en un dia. Esta funcién tendrd un
comportamiento exponencial con Q y a
(Bureau of Public Roads, 1964).

A nivel de ciudad, la implantacion de la
super isla supondra un beneficio/coste dado
por CB, (Q,a):BA (oc)—CA (ot)—CgA Q.
En la Figura 2 se presenta esta funcion.
Suponiendo un valor fijo de Q, a medida
que aumenta o al principio los costes no
son muy altos en relacion a los beneficios,
por lo que la medida supone una mejora
para la ciudad en términos de coste-bene-
ficio; llegados a un punto, en que, como
consecuencia que los costes aumentan ex-
ponencialmente con o y los ingresos lo
hacen linealmente, balance final es menos
positivo/negativo. En el caso de aumentar el
valor de Q, de pasar a Q a Q’, con Q>Q,
la funcion se desplaza hacia la izquierda
(aumentan los costes a igualdad de o) y el
punto 6ptimo de a disminuye, de a o*a o

Estos puntos optimos representan los es-
pacios donde mejor se compatibiliza estas
medidas de redefinicion del espacio con la
dinamica de una ciudad marcada por un
modelo productivo actual, que requiere de
flujos de movilidad. Estos puntos 6ptimos
también ponen en evidencia la necesidad de
que este tipo de actuaciones vayan a la par
con una politica de movilidad orientada a la
reduccion del trafico. En la medida que sea
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posible bajar el valor de Q, se podran exten-
der los beneficios vinculados a estas zonas
(mayores valores de o). En este sentido
conviene recordar que un porcentaje muy
importante de viajes (el 32% para la Region
Metropolitana de Barcelona, ATM 2020)
son por motivos de movilidad no obligada,
como pueda ser el caso del ocio. Aqui, un
modelo de ciudad compacta podria suponer
una reduccion del namero de este tipo de
viajes no obligados. Por obvio que parezca,
no hay que olvidar que la movilidad mas
sostenible es la que no existe.

No en vano destacar, que este razonamien-
to es igualmente extensible en el caso de
que en la misma ciudad se planteen varias
superislas, como es el caso de Barcelona.
Lo anteriormente indicado seria igualmente
aplicable, aunque habria que anadir como
variable adicional 1a ubicacién de las zonas A.

En definitiva, uno de los principales retos
cuando se abordan este tipo de iniciativas
es como planificar y gestionar la movili-
dad. Reducciones de la capacidad del es-
pacio viario destinados a este ultimo uso
han de ir acompanados de uno umbrales de
traficos que no supongan excesos de con-
gestion en otras partes de la ciudad donde
no se implantan este tipo de medidas. La
estrategia de desarrollar las superislas por
espacios verdes puede facilitar sin duda su
implantacion en este sentido. En el PMU del
2013-2018 estaba previsto que el vehiculo
privado tuviese una cuota modal del 21,1%
en el 2018 (en el 2011 era del 26,7%) y fi-
nalmente ha sido del 26,04%, por lo que
hay aun recorrido por hacer.

Estas inquietudes en cuanto a posibles altos
niveles de trafico tras reducir espacio a la
movilidad quedan mermadas cuando ana-
lizamos otros casos. Lo que nos sugieren
las experiencias de este tipo de iniciativas
a lo largo de los ultimos veinte afios van en
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sentido contrario, esto es, el trafico se acaba
“adaptando” a las nuevas circunstancias. No
es que desaparezca, pero suele producirse
cambios en los habitos de los conductores
el resultado del cual es un trafico menor del
pronosticado inicialmente, al planificar la
actuacion. Ahora bien, este tipo de medidas
suelen ir acompanadas o trascurren en pa-
ralelo con otras de movilidad, como mejora
del servicio de transporte publico, optimiza-
cion de la regularizacion semaforica, tarifas
disuasorias de aparcamiento, etc. Cairns et
al. (2002) analizaron 70 actuaciones de re-
definicion del espacio publico en once ciu-
dades ubicadas en Europa, Estados Unidos
y Asia. En la mayoria de los casos los trafi-
cos eran menores que los previstos, excepto
en algunas ciudades en que aumentaron. Se
realizaron entrevistas a usuarios del vehicu-
lo privado para saber si se habia producido
un cambio de los hébitos y, en caso de ser
asi, en qué sentido. La mayor parte de las
respuestas era que habfan cambiado de ruta,
de hora del dia en hacer el viaje o la fre-
cuencia en que iban al destino; y en menor
porcentaje (menos de un 20%) se producia
un cambio de modo mas sostenible. Lo que
si ponen de relieve estas experiencias es que
es posible una reduccion de la capacidad
del espacio viario si se articulan medidas de
movilidad adecuadas.

La movilidad del futuro
y el fin del mundo malthusiano

Al hablar de movilidad no hay que olvidar
que actualmente estan teniendo lugar avan-
ces en las tecnologias de la comunicacion e
informacion y de las fuentes de combusti-
bles que estan dando lugar a una redefini-
cién del concepto del vehiculo que tendra
una incidencia destacable en como plani-
ficaremos y gestionaremos la movilidad en
un futuro. En un escenario futuro, sobre el
cual aun estd minado de incertidumbres,
muy probablemente pasaremos del vehiculo
convencional, como lo entendemos ahora,
a uno auténomo y con energfas alternativas
a la fosil, que conviviran con otros artefac-
tos mas sostenibles desde el punto de la

movilidad que actualmente ya disponemos
en nuestras ciudades, como la bicicleta o el
patinete eléctricos, y de otros que estaran por
venir. Estos escenarios nos motivan a una
cuestion fundamental: ;todo ello qué va a su-
poner a la disyuntiva entre capacidad espacio
urbano para la movilidad versus coste socia-
les de 1a movilidad?

Como premisa operativa para responder a
esta pregunta conviene volver a la idea ex-
puesta por algunos autores de concebir el
espacio urbano como proyeccion del siste-
ma productivo, como era el caso de Harvey
(1982). Bajo esta optica, la movilidad la po-
demos entender como un proceso produc-
tivo en el cual el espacio urbano es uno de
sus factores productivos. Podriamos hablar
en términos de numero de viajes realizados
(en el sentido mas amplio, esto es, vehiculos
privados, de mercancias, transporte publico,
etc.) por unidad de metros cuadrados de es-
pacio urbano dedicado a la movilidad y dia.

Hasta ahora el planteamiento realizado
en el anterior apartado se corresponderia
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con el del mundo malthusiano. Thomas
Malthus, en su libro Essays on the Principle
of Population (1798), predijo que, puesto
que la poblacion crece exponencialmente y
la produccion de alimentos lo hace de un
modo lineal, la tendencia irremediable es
que la produccion de alimentos por perso-
na se reduzca con el tiempo. Hay que tener
presente el libro fue escrito justo antes de la
Revolucion Industrial, cuando los niveles de
productividad eran muy bajos (Fukuyama,
2011); a partir del 1800 es cuando el mundo
occidental, donde se produce este fendme-
no, experimenta un incremento exponen-
cial de las mejoras de la productividad, por
multiples causas (avances en tecnologias,
procesos productivos, avances en las insti-
tuciones, etc.). Las previsiones de Malthus
no se han cumplido en el periodo sucesivo
precisamente por no contemplar estas mejo-
ras en el uso de los factores, aunque ello no
implica que en un futuro se puedan cumplir
por limitaciones en los incrementos de la
productividad.

En la ciudad dominada por la movilidad en
coches nos situamos en este mundo malthu-
siano si lo miramos en términos de la pro-
ductividad del espacio urbano en lo que se
refiere a la produccion de la movilidad, esto
es, en numero de viajes por metro cuadrado
de espacio y por dia. Si tenemos en cuen-
ta el espacio fisico, en planta, que ocupa
cada vehiculo, lo que a la postre suele estar
acompanado de bajos indices de ocupacion
(en Barcelona se sitia de media en 1,2 pa-
sajeros/vehiculo), el resultado es una escasa
productividad. Dado un espacio, a medida
que los vehiculos ocupan mas espacio y
tienen menos ocupacion, son menores los
viajes que se pueden hacer en una ciudad
por m? y dia. Con los nuevos artefactos y
formas de movilidad que estan aflorando y
que se iran consolidado con los avances tec-
nologicos, los actuales y los que estan por
venir, se logard une mejora sin duda de la
productividad del factor espacio. Basta pen-
sar, por ejemplo, que en lugar de circular
15 coches por la calle con 15 ocupantes lo
hacen en patinete eléctrico o bicicleta; o las



mejoras de la densidad del trafico con los
vehiculos auténomos. Con toda probabili-
dad, los cambios que se produciran en la
movilidad comportaran un aumento de la
ratio numero de viajes por m? de espacio y
dfa. Precisamente estas mejoras esperables
de la productividad van hacer mas compati-
ble introducir medidas de reordenacion del
espacio urbano mas favorables a los peato-
nes y al espacio verde, y se pueda superior
asi el mundo malthusiano en que estamos
anclados actualmente.

Los avances tecnologicos, tal como argu-
mentaba Mumfort (1970), han mermado el
vinculo entre el hombre y la naturaleza, lo
que, junto el crecimiento y la dindmica de
la economia, han generado unos espacios
urbanos carentes de particularismo ecolo-
gico, tal como indicaba M. Castells (1977).

Y, paradéjicamente, precisamente seran los
avances tecnologicos en movilidad que en
un futuro puedan ser el factor que propicie
generar entornos urbanos mas ecologicos
y de mayor para los ciudadanos compati-
bles con las necesidades de movilidad de
la sociedad actual. La tecnologia permitiria
desplazar la curva de los costes vincula-
dos al trafico, C,, (Q, ), representada la
Figura 2, hacia la derecha y seguramente
reducir en valor absoluto su segunda de-
rivada, propiciando una nueva funcion
C,., (Q,o) y un nuevo éptimo en &, con &
>a* con tal como se representa en la Figura 2.

Tal como establece Jones (2014), las politi-
cas de movilidad urbana se pueden segmen-
tar en tres etapas: una primera de facilitar
la expansion del vehiculo privado; otra se-
gunda de medidas de contencién del trafico
y promocion del transporte publico, pero
asumiendo la demanda existente; y, final-
mente, una tercera de politicas orientadas
en incidir en la matriz de origen-destino
con vistas reducir movilidad y hacerla mas
sostenible. La superisla se encuadra en esta
ultima etapa; a través del urbanismo, la re-
definicion del espacio, incidir en la matriz
de origen y destino de una ciudad con el
objetivo de reducir desplazamientos.

El espacio urbano y conexion
con el entorno natural

Otras de las reacciones a la crisis economica
de los sesenta fue la conciencia de los efectos
adversos ambientales derivados de la activi-
dad econoémica. La planificacion y la gestion
del espacio urbano no ha sido ajeno a todas
las iniciativas que se estan produciendo a
nivel global para logar un crecimiento sos-
tenible, impulsadas especialmente a partir
de los setenta, como es el caso, por ejemplo,
del Ecologismo Urbano o el New Urbanism.
Muchas de estas corrientes comparten las
preocupaciones por la ciudad sostenible,
ideal de comunidad y un crecimiento urba-
no planificado. De hecho, no se trata de un
concepto nuevo. Basta recordad las iniciati-
vas de “ciudad jardin”, como las llevadas a
cabo por Robert Owen o Ebenezer Howard
en el siglo XIX.

Otras de las cuestiones que surgen al plan-
tear un proyecto como el de las superislas,
junto el de la movilidad, es la necesidad de
utilizar estas actuaciones para mejorar el
paisaje urbano, en convertirlo en espacio
verde de calidad e introduciendo elemen-
tos propios locales, en aras de superar la
pérdida del particularismo ecologico de las
urbes. Este aspecto debe jugar un papel fun-
damental en la urbanizacién de la zona. De
hecho, sin ir mas lejos, la propia concepcion
del Ensanche de Idelfons Cerda dotaba a la
ciudad de espacio verde abundante. En este
sentido, las superislas suponen recuperar la
idea originaria de Cerda, de crear espacios
verdes dentro de las manzanas, pero desa-
rrollandola “afuera” de que originalmente el
ingeniero planteo.
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Ingeniera de caminos, canales y puertos y economista, Maria José Rallo, trabaja en la
elaboracion de la nueva Ley de Movilidad Sostenible y Financiacion del Transporte del
Mitma. Afirma que la norma plantea la movilidad como “un derecho que favorecera la
cohesion social, promovera el crecimiento econémico y la colaboracion publico-privada”.
Llegara al Consejo de Ministros antes de julio de este afo.

MariaJoséRallo (Castellon1971) saludaconungestorotundo,
situando su mano derecha en el corazon, al tiempo que son-
rie con los ojos. Defiende la incorporacion del ingeniero de
caminos en la funcion publica, en la que se nota que disfru-
ta, y que ejerce desde 1998.

Asegura convencida que impulsar la Estrategia de Movilidad
Segura, Conectada y Sostenible del Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Urbana es “la mayor satisfaccion”
de su carrera. En esta transformacion hacia un nuevo mo-
delo detecta grandes oportunidades para los ingenieros de
caminos en el ambito de la tecnologia, la energia, las obras
hidraulicas y la ingenieria sanitaria.

:Como esta siendo el impacto de la pandemia en la movilidad
y el transporte en Espana?

Esta ha sido la vez en la que la movilidad se ha visto mas afec-
tada, probablemente, desde la guerra civil. Estuvimos en nive-
les de movilidad de un 17% respecto a 2019; es una reduccion
de mas del 80%.

Desde el Ministerio seguimos la evolucién de cada medio de
transporte y elaboramos un estudio con tecnologia Big Data para
analizar, a través de los moviles, el nivel de movilidad nacional,
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autonomico, provincial y local. Con ello vimos que en todo el
ano 2020 la movilidad de todo el afio fue de un 53% respecto a
la del afio anterior. Actualmente la movilidad general en el con-
junto del pais, incluyendo viajeros y mercancias, se encuentra
en un nivel del 70% del observado en la pandemia, pero con
datos muy distintos segtin el modo de transporte considerado.

:Qué hemos aprendido, estamos mas preparados para
compaginar nuevas formas de trabajo y de movilidad?

Tenemos que analizar qué cambios de los producidos, como
el teletrabajo la digitalizacion o el uso de la bicicleta, son
coyunturales y cuales pasan a ser estructurales. Por ejemplo,
un cambio ha sido el gran impulso del comercio electrénico.
Tiene un aspecto muy relevante en la distribuciéon urbana de
mercancias e impacta en los niveles de congestion y de calidad
de la movilidad en las ciudades.

Las personas también quieren tener mas espacio ptblico para
ellos y menos para el coche. Con las iniciativas que han im-
pulsado muchas ciudades, relacionadas con reducir el espacio
al vehiculo privado y darselo al peaton, se ha catapultado el
reclamo de ese espacio publico para las personas en lugar de
para los vehiculos.
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Un estudio de Pons Seguridad Vial indica que un 70% de
ciudadanos prefiere que las zonas de baja emision de las ciu-
dades tengan la misma regulacion en todas las comunidades.

Dentro la autonomia municipal, y el encaje constitucional que
tenemos, nuestra formula es precisamente utilizar ese Sistema
Nacional de Movilidad para que, no por imposicién sino que
el acuerdo entre todos los ayuntamientos, se establezca una
base comun que sirva de manera homogénea para establecer
esas normativas que tienen que regir estas zonas de bajas emi-
siones. Y eso estd en la Ley.

De acuerdo con la Ley de Cambio Climatico y Transicion Ener-
gética, que se va aprobara en breve, todas las ciudades de mas
de 50.000 habitantes tendran que establecer esas zonas de bajas
emisiones. Dentro de la autonomia municipal y el encaje cons-
titucional nuestra formula es utilizar el Sistema Nacional de Mo-
vilidad para que, con el acuerdo entre todos los ayuntamientos,
se fije una base comun que de manera homogénea sirva para es-
tablecer las normativas que rijan estas zonas de bajas emisiones.

Vamos a incorporar la propuesta de un Sistema Nacional de
Movilidad que, de manera similar a otros sistemas naciona-
les, como el Sistema Nacional de salud, establezca ese foro
de colaboracién y coordinaciéon entre administraciones que
permita sistemas de gobernanza mucho mas robustos que los
que tenemos.

El aumento del uso del coche particular en la pandemia ha
reducido seriamente los ingresos de los operadores publicos
de transporte ;Recibiran alguna ayuda especifica?

Hoy, (12 de marzo) precisamente, se publica en el BOE una re-
solucion de la Secretaria de Estado de Hacienda para iniciar un
proceso de compensacion a los ayuntamientos por esa merma
de ingresos durante el afio 2020 para buscar la sostenibilidad
del sector y del transporte publico. Este ultimo tiene que estar
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Las aportaciones
del Colegio a la nueva
ley han sido muy Gtiles

llamado a seguir siendo la columna vertebral de la movilidad
en las ciudades, pese a esta etapa que esperamos que sea co-
yuntural y pasajera.

El miedo es perfectamente legitimo. Es entendible que haya
personas que tengan reticencias a utilizar el transporte publi-
co, aunque hasta ahora se ha demostrado que es seguro.

iCual es el espiritu de la Ley de Movilidad Sostenible y
Financiacion y en qué fase se encuentra?

El gran cambio conceptual es considerar la movilidad como un
derecho en el que todas las administraciones tienen que cola-
borar para que consigamos que sea un elemento de cohesion
social. Vivasdonde vivas debes tenerlas mismas oportunidades.

Tiene que ser la palanca para el crecimiento econémico y la
mejora de la sostenibilidad y, a partir de ahi, establecer un
Sistema Nacional de Movilidad y las bases para la movilidad
del futuro. Hay que destacar que la ley esta incluida como
un hito dentro del Plan de Recuperacion, Transformacion y
Resiliencia de la Economia espariola, por lo existe un compro-
miso de cumplimiento para que luego los Fondos Europeos
se puedan liberar.

La ley esta en fase de redaccion del texto articulado. Se han
incorporado las aportaciones que hemos recibido y que co-
rresponden a una ley, que suponian una diferencia o las que
hemos considerado necesarias incluir. La prevision es que la
podamos llevar a Consejo de Ministros para primera lectura
en el segundo trimestre, por lo tanto, entre abril y junio de
este ano.

Entre las aportaciones a la ley realizadas por el Colegio
Caminos, Canales y Puertos figura la defensa del modelo de
colaboraciéon publico privado y la necesidad de coordina-
cion entre administraciones.
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Las aportaciones del Colegio estan completamente alineadas
con lo que contemplamos en la estrategia, ademas han sido
muy utiles. Agradecemos el trabajo de la Comision de Trans-
portes y Movilidad del Colegio.

No hay que pensar que la colaboracion publico-privada solo
se limita a la financiacion, esta debe tener un rango mucho
mas amplio de actividad. Es una uniéon que hay que fortalecer.

Es evidente que la administracion por si sola no puede avan-
zar con la suficiente rapidez y agilidad, necesita esa colabo-
racion con el sector privado, ya que son mucho mas agiles
y tienen un conocimiento que complementan al del publico.
Somos muy favorables a todas las formulas de colaboracion
publico-privada.

:Como plantean el modelo de la colaboracion publico-privada?

La colaboracién publico-privada hay que equilibrarla, hay que
equilibrar los riesgos a través de un sistema para que no haya
la percepcion de que al final hay una situacion asimétrica entre
la posicion del sector privado y la posicion del publico.

El Colegio también plantea el pago por uso, especialmente,
en la red de autovias de alta capacidad del Estado. Este mo-
delo se utiliza en Espana en torno a un 17%, en cambio, en
Alemania, Italia o Francia llega al 75%.

Hay que abordar un debate sobre asegurar el mantenimiento
y la conservacion de la red viaria de carreteras, de eso no hay
duda. Cada vez tenemos una red de carreteras de gran capaci-
dad de mas kilometros, con unos estandares de calidad muy
buenos, pero hay que asegurar que se dispone de los medios
para ese mantenimiento.

Ese debate podra concluir en cualquiera de las formulas: una
puede ser el pago por uso y otra puede ser asegurarlo por otras
vias. Lo que necesitamos es consensos politicos, porque no se
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El pago por uso estara
en la nueva ley si hay
consenso politico y social

trata de que haya una iniciativa en un sentido o en otro y que
al afo siguiente haya otra, y que al afo siguiente haya otra. Se
trata de conseguir unos consensos entre partidos que permitan
dar estabilidad al modelo que se elija.

Asi que, si hay consenso, se incluird el pago por uso en la Ley

Aunque no podemos a estas alturas prever si ira o no ira, lo
que esta claro, porque asi nos hemos comprometido con el
sector del transporte, es que cualquier iniciativa que se vaya a
hacer o que se pueda abordar, la trataremos también con ellos.
Todavia no hay tomada ninguna decision.

El MITMA gestionara unos 14.000 millones de euros de los
fondos Next Generation UE ;Cuando empezaran a llegar
y qué papel van a tener las comunidades auténomas y los
ayuntamientos?

La fecha se escapa de mi ambito competencial, es una cuestion
de Estado y del conjunto de ministerios.

El plan esta estructurado en diez politicas palanca y treinta
componentes, y dentro de ellas, cada una la lidera un minis-
terio, si hablamos de digitalizacion es el Ministerio de Econo-
mia, del hidrégeno el Ministerio de Transicién Ecolégica.

Como Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urba-
na vamos a liderar tres componentes; uno de agenda urbana
y dos del ambito del transporte. Uno esta muy centrado en
movilidad urbana y otro en movilidad en general. En este
espacio habra un paquete muy relevante de inversiones que
seran propias del Ministerio.

Seran sobre todo inversiones ferroviarias vinculadas a finalizar
los corredores europeos, a la mejora de la logistica ferroviaria
para incentivar el transporte de mercancias por ferrocarril, y
luego habra una parte de ayudas al sector privado, a las comu-
nidades auténomas y a los ayuntamientos.
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¢Cual es el mecanismo para acceder a estos fondos?

Tenemos que hacer como pais una serie de transformacio-
nes en nuestra actividad economica y esas transformaciones
requieren un apoyo de fondos adicionales, porque por si solos
no alcanzarian los niveles de rentabilidad adecuados.

Los proyectos que se presenten tendran que cumplir cada uno
unos requerimientos y en todos se tendra que demostrar su
vinculacion a la transformacion verde y digital. Cualquier ini-
ciativa no tiene porqué ser objeto de subvencion o de ayudas.
En definitiva, que estan alineados con alcanzar esa transforma-
cién verde en el sentido de sostenibilidad ambiental o digital.

¢Y en qué administracion se deben presentar los proyectos?

A través de las comunidades auténomas, los ayuntamientos,
y de los propios ministerios. El Ministerio entregara ayudas
a comunidades auténomas y ayuntamientos y después estos
seran los beneficiarios de la ayuda. Mas tarde contrataran por
el método normal, se licitara, adjudicara y ejecutara.

Cuando son empresas privadas tendran que demostrar que
contribuyan a los objetivos de cada una de las componentes y
seguramente habra convocatorias en los distintos ministerios a
las que se podran presentar, pero recordamos que cumpliendo
unas bases.
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¢{Como valora la creacion del Observatorio de la Inversion
en Obra Publica del Colegio de Ingenieros de Caminos para
analizar la gestion de los fondos europeos?

Todas las herramientas que nos permitan, de manera ordenada
y estructurada ver como esta la situacion de cualquier ambito
es una practica muy util, y especialmente, cuando estan lide-
radas por un colegio profesional, que ademas tiene indepen-
dencia respecto a los distintos intereses. El Colegio aporta un
gran valor anadido.

El Colegio sabe que el Ministerio también tiene sus propios
instrumentos de recogida de datos y andlisis, pero desde
luego va a ser una herramienta muy importante para realizar
un diagnostico de por déonde vamos y coémo vamos avanzando.

Como nos decia, también prevén inversiones en el ferroca-
rril, ;se mejorara la conexion con los puertos?

Por supuesto. Hay que hacer que la cadena intermodal sea
eficiente y facil de ejecutar, por lo que hay que trabajar para
hacer que toda la cadena funcione. Existe una voluntad clara
de incrementar ese transporte de mercancias por ferrocarril,
sin perjuicio de que no podemos olvidar que el transporte por
carretera es y va a seguir siendo muy relevante.

En Espana el transporte de mercancias por ferrocarril esta en
unas cifras muy bajas y estas tienen que mejorar, por lo que
va a haber inversiones importantes. En el transporte maritimo
también existe un gran potencial de crecimiento.

Hoy en dia el transporte mas relevante es el de mercancias
por carretera, por lo que en este ambito también se tiene que
ejecutar la transformacion digital y la transformacion verde.
Estamos trabajando en ello intensamente. ; Qué ayudas prevén
para potenciar el uso del vehiculo eléctrico?

El Plan de Recuperacion tendra un paquete muy relevante de
ayudas a la movilidad eléctrica, tanto para adquisicion de vehi-
culos, como para instalacion de puntos de recarga. Es una me-
dida que van a gestionar principalmente desde el IDAE y que
depende del Ministerio de Transicion Ecologica. Desde luego
va a ser muy potente.

;Cual vaa ser el cambio que aporten las carreteras inteligentes?

Es una parte que se gestiona desde la Secretaria General de
Infraestructuras y que va a ser muy importante en los proxi-
mos anos. Hay que tener en cuenta que antes que la movi-
lidad auténoma vamos a tener una movilidad conectada.



Hay un gran potencial también en toda la parte energética,
es decir, como a través de las carreteras se puede hacer una
gestion energética con formulas absolutamente novedosas. Es
un campo llamado mantenimiento predictivo.

Mas ejemplos son la gestion de los taludes en las carreteras, la
gestion de las estructuras. El concepto de carretera inteligente
tiene distintas facetas y en todas hay un potencial tremendo.

En relacion a la distribucion de paqueteria de la altima milla,
:qué papel tendran los vehiculos autonomos y los drones?

La distribucion urbana de mercancias debe ser como una
caja de herramientas en la que cada ayuntamiento elija la que
le resulte mas adecuada. Puede ser un coche auténomo o la
expansion de los lockers para evitar los viajes en vacio de
los repartidores.

En cuanto al transporte aéreo, es un ambito en el que se esta
avanzando mucho y resulta fundamental su gestion. Se esta
trabajando intensamente y ya estamos con proyectos piloto, a
partir de ahi, se ira expandiendo en los proximos anos.

:Qué oportunidades detecta para los ingenieros de caminos,
canales y puertos en la Estrategia de Movilidad que estan
impulsando?

Hay una gran potencialidad de negocio en el ambito de la
movilidad. Los ingenieros de caminos tenemos que estar a la
cabeza en todos los cambios que va a haber, muchos asocia-
dos a la tecnologia, porque cuando hablamos de cuestiones
de sostenibilidad, de nuevas energias, tienen una parte tec-
nolégica muy importante en donde debemos estar. Ya sea el
coche eléctrico con los puntos de recarga o la introduccion
del hidrogeno, es destacable la tecnologia en el mantenimiento
de las infraestructuras, la utilizacion de modelos predictivos
de como se va a comportar la infraestructura, los conocidos
gemelos digitales y la utilizacion del “BIM” en la obra publica.

Ademas de las infraestructuras de transporte, que es mi area,
hay oportunidades en el ambito de las obras hidraulicas, las
depuradoras y la ingenieria sanitaria. Sin olvidar el campo
de la eficiencia energética en edificios, ahi van a producirse
unas inversiones muy relevantes. Creo que faltan profesionales
especializados en estos ambitos en el que los ingenieros tienen
mucho que decir.

Los ingenieros de caminos pueden tener un papel de liderazgo
en esta movilidad segura, sostenible y conectada. No solo lo
Ccreo, sino que no veo otra opcion.
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¢Y qué papel debe tener el Colegio de Caminos en esta gran
transformacion?

El Colegio de Caminos esta haciendo una labor estupenda en
la oferta de cursos de formacion, haciendo este reskilling para
adaptarnos a toda la parte tecnologica que, a lo mejor debido a
nuestro bagaje, hemos estado mas centrados en el ambito mas
técnico, de calculos, de pura obra civil.

Estamos en un momento en el que no nos podemos quedar
atras. El papel del Colegio es muy relevante. Animo a pensar
en grande, a pensar desde un punto de vista mas abierto de lo
que es la inversion en obra civil para introducirnos en la parte
mas tecnologica y conseguir mirar la realidad desde una vision
a vista de pdjaro.

:Coémo valora la aportacion del ingeniero de caminos en la
funcion publica?

Creo mucho en la importancia de la labor de lo publico. Es
necesario que desde el ambito publico se hagan las cosas bien,
porque tiene mucha importancia para la actividad economica
y para la calidad de vida de las personas. Defiendo mucho
la labor de los funcionarios y de los empleados publicos que
estan en entidades publicas; ese trabajo que a veces no se ve
pero que es fundamental.

Por eso también animo a todos los ingenieros a presentarse
a las oposiciones, necesitamos aqui toda esa inteligencia y
toda esa excelencia intelectual para contribuir a hacer un pais
mejor. Deberia haber mas ingenieros en todo el ambito publi-
co. Este ambito tiene también muchas satisfacciones.

:Como se imagina la movilidad en Espana en 25 anos?

Soy incapaz de pensar como serd la movilidad en Espana en
25 anos porque los cambios que se estan produciendo son de
mucho impacto. Me imagino una movilidad descarbonizada,
muy comoda desde el punto de vista digital. Por poner un
ejemplo, que consigamos ir desde un pueblo de Extremadura
a otro de Alemania con un golpe de click comprando un tnico
billete y usando una cadena intermodal.

Es razonable pensar que tendremos una Espana mas descar-
bonizada, sostenible, eléctrica y con mas transporte movido
con hidrogeno.
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Manuel Herce Vallejo

En busca

del equilibrio

Se avecina el momento de la verdad
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Manuel Herce Vallejo
Ingeniero de Caminos.
Ex-profesor de Urbanismo
enlaUPCy enlaUOC

respecto a la movilidad de nuestros

ciudadanos

Este ntiimero de la Revista de Obras Publicas
no podria ser mds oportuno, porque esta-
mos en un impasse importante respecto al
donde aplicar las subvenciones europeas
facilitadas por la Union Europea para com-
pensar los terribles efectos econémicos pro-
ducidos por la pandemia.

Porque la discusion, de haberla, sera un re-
flejo de la confusion actual respecto a como
facilitar el ejercicio de las necesidades de
desplazamiento de los habitantes de nues-
tras ciudades.

Parece obvio que dos son las ideas predomi-
nantes hasta ahora, o por lo menos solo de
ellas hablan los medios de comunicacion.

La primera es que se debe apoyar el trans-
porte colectivo, en un momento dificil para
él, que se ha traducido ya en una relevante
pérdida de usuarios, porque es el transpor-
te individual el que se muestra mas eficaz
contra el contagio. (Barcelona ha perdido
alrededor de un 40% de usuarios del trans-
porte colectivo, pero lo peor es que un 60%
de ellos han vuelto al coche como medio de
transporte).

La segunda se refiere, como no, a seguir
apoyando el automovil como medio mas
importante de transporte, pero, mejorar ese
vehiculo haciendo su traccion eléctrica, en
sintonia con la moda ambientalista domi-
nante. Ya existen subvenciones europeas a su

produccion, por lo que creo que seria repeti-
tivo centrar las inversiones de transporte en
el sector. Ademds, nadie habla de que esta-
mos en un pais en el que la energia eléctrica
es de lo mas caro, y constituye un negocio
privatizado, siendo Espafa energéticamente
muy dependientes de otros paises.

No sera facil la decision, y hasta el momento
he visto solo listas, no oficiales, que dificil-
mente contentaran a todos

Porque, en primer lugar, hay que tener
en cuenta que muchos de nuestros ayun-
tamientos estan inmersos en politicas de
recuperaciéon urbana contra la ocupacion
abusiva del espacio urbano por el automovil.
Politicas que se traducen en disminucion
del espacio de circulacion y aparcamiento
de esos vehiculos, con ensanchamiento de
aceras y creacion de pistas de circulacion de
autobuses, o de bicicletas y patinetes (cuya
presencia en nuestras ciudades, deberia dar
origen a una reflexion mas seria de la frivo-
lidad con que se enfrenta el tema).

Pero, por el contrario, los Organismos de la
Administracion Central y Autonomica pare-
ce que solo estan regidos por la mas tradi-
cional ingenieria de carreteras, con personas
que solo, da la impresion, siguen pensando
en el coche y en sus necesidades de circu-
lacion fluida, rapida y, a ser posible, con
poco impacto en accidentes. La inversion
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en carretas en Esparfia ha caido hasta 1/3
del pico de la exagerada cifra de 9.500
millones de euros del 2009, pero asombra
comprobar como las Autonomias se man-
tienen en cifras constantes, casi siempre
destinadas a la construccion de desdobla-
mientos, tipo autovia, duplicando el mode-
lo de inversion estatal.

Puede parecer una exageracion, pero es un
hecho que los ingenieros de esos organis-
mos estan tan impregnados de ese “rodo-
viarismo”, que solo saben producir normas
que responden a criterios necios, porque
no tienen en cuenta las contradicciones
que produce su ciega aplicacion al espa-
cio urbano, ni el hecho innegable de que
los tiempos han cambiado. Asi hablan de
la necesidad imperiosa de nuevos desvios
de carreteras, desdoblamientos de las exis-
tentes, etc. Velocidad de disefio e IMD son
los tnicos argumentos de su discurso. La
Highway Manual Capacity se ha convertido
en su biblia, y ya se sabe lo dificil que resul-
ta extraerla de su ideario.

Atn a riesgo de parecer sectario, voy a poner
el ejemplo de Barcelona. Ciudad que conoz-
co mejor que otras, pero la prensa me habla
de idénticos conflictos en otras aglomeracio-
nes urbanas espariolas.

El Ayuntamiento de esta ciudad esta clara-
mente centrado en politicas de recuperacion
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de una ciudad cuya poblacién no solo no
dependa del coche para sus desplazamientos
cotidianos, sino que incluso entienda que
vivir en la ciudad es sobre todo poder dis-
frutar de ella, y poder pasearla y relacionarse
a través de sus espacios publicos. Pero, sus
politicas son claramente contra el uso del
coche, al que le ha restado espacio de cir-
culacion, le cobra por el estacionamiento en
las calles, e incluso le persigue con safa en
sus infracciones, y ha aplicado, por motivos
ambientales, una normativa muy restrictiva
respecto a vehiculos antiguos los que se per-
mite circular por la ciudad.

Pero la ciudad de Barcelona es, como tantas
otras, el espacio central de una aglomeracion
urbana mucho mayor, y ha aumentado su
atraccion. No solo en materia de empleo sino
también de actividades de ocio y de consu-
mo de productos de necesidad no cotidiana.

La poblacion metropolitana, la parte mas
joven, y por tanto con menores ingresos, ha
sido enviada a los municipios de la periferia,
de tal modo que se ha acentuado su depen-
dencia del coche, inclusive para gestiones

de tipo médico, deportivo o administrativo.
El RACC ha sefialado ya como un 30% de
los usuarios de las autopistas metropolitanas
viaja en coche por motivo de gestiones. Y el
portal Urban Mobility de la UPM lleva afios
sefialando como el ntmero de viajes por
persona es muy inferior en la periferia que
en los barrios viejos de Madrid, a pesar de
que las necesidades del tipo de habitantes de
cada ambito mostrarian lo contrario.

El resultado final en Barcelona es que mas
de un millon de coches (1.368.804 en esti-
macion del Ministerio de Fomento del 2005,
y 1.450.000 en estimacion municipal del
2018), la mayoria con usuario individual o
casi, entra en la ciudad cada dia.

El problema de compaginar esas visiones
tan dispares de la movilidad es complicado
y parece irresoluble mientras la Generalitat
siga siendo un organismo con una vision tan
distinta de la municipal. Hasta hay quien
cree que los partidos politicos que domi-
nan aquella han fomentado las revueltas y
criticas contra las politicas englobadas en
el concepto de “urbanismo tactico” que esta
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aplicando el Ayuntamiento de Barcelona en
sus calles.

Creo firmemente, y asi lo he planteado en
muchos escritos, que la guerra de limitacion
del uso del coche en nuestras ciudades solo
tiene una solucion: la mejora de las infraes-
tructuras y el fomento del transporte colec-
tivo. Pero esto es mas facil de enunciar que
de aplicar en la practica. Porque, ;Como
establecer, sin un costo exagerado, una red
metropolitana tupida de transporte colecti-
vo, en un contexto de relativa dispersion de
la poblacion como el que hemos provocado
en Espana durante muchos afios? ;Como
plantar infraestructuras fijas y regulares para
una demanda pequena y de recurrencia
irregular?

Y solo se me ocurre una respuesta a ese de-
saffo. Una respuesta que afecta directamente
anuestra concepcion de las carreteras, y, por
desgracia, a nuestra propia formacion de in-
genieros de caminos.

Si el desafio es llegar a la ciudad a la ciudad
central, o a los centros de sus municipios,
en transporte colectivo, hay que confiar en



dos herramientas: la trasferencia de modos
de transporte barata y eficaz y el apoyo a los
vehiculos de todo tipo que accedan a las es-
taciones de transporte colectivo. Hay que ser
criticos con soluciones faciles, como las de
construir carriles bus exprés dentro de las
grandes autopistas que afluyen a la ciudad,
cuando éstas estan desconectadas de las esta-
ciones de ferrocarril metropolitano y los au-
tobuses comarcales van por carreteras locales
(el ejemplo del espectacular, caro e inutil del
construido por la Generalitat en la mediana
de la autopista de Terrassa, es suficiente para
lustrar lo que entiende ese organismo como
infraestructuras de transporte colectivo).

Basta de grandes corredores de carreteras es-
pecializadas que llegan a la gran ciudad. El
fomento del uso del transporte colectivo es
una combinacion de carreteras y calles loca-
les por las que lo que propugno no es una
utopia. ;Quién se ha preocupado por cam-
biar las principales estaciones de cercanias, y
en el caso de Barcelona de Ferrocarriles de la
Generalitat, para que tengan estacionamien-
to gratuito para usuarios del tren de coches,
motos, bicicletas o patinetes? ;Por qué las

autoridades de transporte no garantizan, ni
se preocupan, por algo tan sencillo como
combinar los horarios de llegada de autobu-
ses y trenes?

Este tipo de politicas no es una utopia. Ya
se estd aplicando en algunas ciudades holan-
desas o alemanas.

Pero hay que cambiar la mentalidad de los
organismos del transporte metropolitano.
Invertir en transporte colectivo es invertir en
la transferencia de modos, en las estaciones
y en su entorno.

No seran por tanto fiables las listas de inver-
siones que se limiten a mejoras de las au-
topistas para introducir carriles exprés, que
estaran vacios en realidad. Solo seran fiables
operaciones que afecten a las grandes esta-
ciones, a sus estacionamientos y tarifas y a
Sus accesos.

Y en esta hipotética vision del transporte
urbano, no debe de ser tan incompatible o
contradictorio aunar las estrategias de los
Organismos de la Administracion Central o
Autonémica respecto al transporte metropo-
litano con las municipales de restriccion del
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paso de coches (creo que lo de menos es,
desde esta perspectiva, su energia de trac-
cion) por las calles de sus cascos urbanos. Se
trata de aunar las politicas de transporte co-
lectivo para los desplazamientos largos con
las del caminar o usar vehiculos de traccién
por el usuario para los desplazamientos mas
Cortos.

Y si lo que preocupa es la creacion de em-
pleo, creo que nuestras constructoras acep-
tan facilmente a qué tipo de obra se dedican,
y estan capacitadas para ello.

El “rodoviarismo” imperante requiere, y
pronto, de una respuesta profesional. En
otros contextos europeos (a partir de la ex-
periencia sueca y anglosajona), hace ya
tiempo que se vienen aplicando criterios de
Accidentes Zero en sustitucién de las nor-
mativas clasicas de carreteras, que ponen el
acento de la accidentalidad en la velocidad y
que disenian carreteras de coexistencia para
todo tipo de vehiculos.

La Comunidad Europea esta ya tratando de
generalizar este tipo de normativa. Espero que
anuestra profesion no le pille a contrapelo.
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Barcelona
y su Ensanche

Cambio de paradigma hacia
una movilidad activa y saludable
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En 2007 se produce un evento que cambia-
ra el relato de la movilidad en Barcelona y
que llegara afios mas tarde a las instancias
municipales con decisiones de cambio. Es
la publicacion de un articulo de investi-
gacion que correlaciona la contaminacion
ambiental con la salud (Kunzli, N.; Perez,
L. 2007). Segun este estudio mas de 3.500
personas mueren prematuramente en el
Area Metropolitana de Barcelona cada afo
por mala calidad ambiental y se produce
una reduccion de un afo en la esperanza de
vida. Mas muertos que por cancer, corazon
y coche. Este relato se va a difundir en los
ambitos académicos y en los tejidos asocia-
tivos. Los efectos del 15-M de 2011 tienen
su expresion en el movimiento Recreant
Cruilles que aprovecha un espacio del
Concurso Pla Buits de 2013 y genera una
mirada bottom-up para la reconquista del es-
pacio ptblico (Magrinya, 2015). En concre-
to, en el barrio de la Izquierda del Ensanche
a partir de 2011 a través de la asociacion de
escuelas Cami amic) y especialmente a par-
tir de 2013 en el que se organiza una expo-
sicion que lleva por titulo Eixample Respira
(ver fig. 1).

Desde el discurso de la movilidad sosteni-
ble se ha implementado el discurso de las
supermanzanas implementado tedricamen-
te en el Plan de Movilidad 2013-2018. En
el mandato Trias (2011-2015) se aprueba
desarrollar 5 supermanzanas y se empieza
por la supermanzana de Les Corts. El nuevo
Director de Urbanismo (Guallart, 2014)
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« Los ejes verdes de paseo
deben ser el esqueleto
y la palanca de cambio de la
renovacion del tejido urbano

I Rutas de salud del Proyecto Eixample Respira

~

Rutes de salut proposadas
Xarxa viaria rodada
s Eix0s de vianants

/ Ruta de Salut proposada
~y

Fig.1. Rutas de salud sobre ejes verdes en el barrio de la Izquierda del Ensanche desarrolladas en el Proyecto
Eixample Respira. Fuente: Proyecto Eixample Respira, 2013
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planea la transformacion desde una lectu-
ra mas metabolica y de autosuficiencia. El
proyecto se plantea mas desde la idea de in-
troducir o transformar las redes de servicios
urbanos, desde una perspectiva de cerrar
los ciclos del agua, de la energia y de los re-
siduos. Esta metodologia afronta una timida
regulacion de la pacificacion y ejecuta tan
solo la supermanzana de Les Corts ubicada
en la periferia del Ensanche.

El equipo de gobierno de Trias plantea un
proceso participativo para la supermanzana
en la Izquierda del Ensanche en 2014. En
este momento ya ha cuajado un discurso
entre la poblacion por cuestiones de salud
(bottom-up) en el que se defiende empezar
a ganar ejes verdes, frente a una propues-
ta institucional de la administracion (top-
down) que plantea supermanzanas como
esquema general. Desde la escala vecinal
se ha llegado al convencimiento que para
avanzar realmente hay que ir reconquistan-
do eje a eje para el peaton tal como se ha
formalizado en el Proyecto Respira 2013.
Este modelo propone iniciar la reconquista
de espacio publico sobre la base de los ejes
Avda Mistral-Tamarit, Borrell y Consell de
Cent, y sobre la reconquista de tres plazas.
Por otra parte, va cuajando el relato en las
metropolis europeas de que, en las grandes
aglomeraciones donde se concentra pobla-
cion y densidad, hay graves problemas de
salud por contaminacion ambiental (Querol,
2004). Este efecto es especialmente inten-
so en las aglomeraciones mas densas como
Barcelona y especialmente en el Distrito del
Ensanche. El dato mas impactante es el de la
reduccion de la esperanza de vida de 1 afio
por una falta de reduccion de la contamina-
cién. Se constata que el nivel de contami-
nacion de una calle pacificada como Borrell
(5.000 vh/dia) es considerablemente menor
que la calle Aragon (70.000 vh/dia). En una
calle del Ensanche en el que se permita un
transito mecanizado enseguida se tiene una
intensidad media diaria (IMD) de mas de
10.000 vehiculos/dia, y entonces los niveles
sonoros y de contaminacion ambiental son
superiores a los limites permitidos (65 dB

Fig.2. Construccion estructurante de los ejes verdes de
Sant Antoni. Fuente: Ajuntament de Barcelona.
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de ruido, 40 pgr/m?de particulas PM10 y
NO2) y por lo tanto las calles tienen una
mala calidad ambiental. Desde esta perspec-
tiva se pone en evidencia la necesidad de
reducir, por una parte, y de forma generali-
zada la presencia de vehiculos con medidas
como la tasa de congestion y, por otra parte,
tender a una cierta especializacion de las ca-
lles del Ensanche y dedicar unas calles a la
movilidad mecanizada y otros a la movili-
dad de peatones.

El primer mandato de Ada Colau (2015-
2019) asume el proyecto de supermanzanas
del anterior mandato, pero se focaliza ini-
cialmente en la promocién de la bicicleta y
en el proyecto del tranvia por la Diagonal.
El trabajo previo del tejido asociativo, vin-
culado a la movilidad sostenible, es esencial:
la asociacion de Promocion del Transporte
Puablico (PTP) con el tranvia y las entidades
de promocion de la bicicleta (BACC y Amics
de la Bici, entre otros) con la extension de
la red de carriles bici. Un primer impulso
de carriles bici se habia realizado en el pe-
riodo 1992-2000 pasando de 20 a 110 km
de red de carriles (Sterbova, 2011). Un se-
gundo impulso habia sido la introduccién
de carriles bici para implementar el servicio
del Bicing en el mandato de Hereu (2007-
2011). Sobre esta base, en el mandato de
Ada Colau (2015-2019), se dobla la red
de carriles bici. Este proceso implica la ex-
tension de la bicicleta a todos los estratos
de edades, y a la vez se visibiliza como un
instrumento para quitar carriles al vehiculo
privado en la red basica.

El impulso del debate de la supermanza-
na tiene dos estrategias diferenciadas. Por
una parte, en el barrio del Poblenou en
el Distrito de San Marti (Ajuntament de
Barcelona, 2019d). En este territorio se
aprovecha la celebraciéon de la semana de
la movilidad en septiembre de 2016 para
implementar una urbanizacion tactica en
el ambito de 3x3 manzanas definido por
Badajoz-Tanger-Llacuna-Pallars. El modelo
es el esquema en cul-de-sac liderado por
BCNEcologia y por las escuelas de arqui-
tectura de Barcelona que aprovechan para



experimentar en urbanismo tactico a través
de mobiliario urbano. Esta intervenciéon que
debia ser provisional (unas semanas) se pro-
pone como definitiva en el ultimo momen-
to. Esta improvisacion genera una oposicion
de parte del vecindario que requerira mas
de un afio para conseguir su aprobacion.

En paralelo, desde el Distrito del Ensanche,
y con el apoyo del Area de Urbanismo y
Ecologia Urbana se desarrolla una meto-
dologia participativa articulada a través de
un Plan de Accion liderado por un Grupo
Impulsor (Ajuntament de Barcelona, 2019a).
Este modelo de intervencion busca el con-
senso previo de las entidades organizadas
del barrio y se presenta al Consejo de Barrio
para su aprobacion final. El proyecto de re-
novacion plantea las soluciones a largo plazo
y las primeras intervenciones a ejecutar.
Este esquema se desarrolla con éxito en la
supermanzana de Sant Antoni que aprove-
chara la coincidencia con la inauguracion de
la Reforma del Mercado de Sant Antoni en
2018 (ver fig. 2). La propuesta es una estruc-
tura en ejes verdes cuyos cruces generan pla-
zas (ver fig. 3). En esta solucion los sentidos
de circulacion no cambian a diferencia de la
solucién de la manzana del Poblenou. Para
su implementacion se desarrollan dos meto-
dologias: una con urbanizacion tradicional
(estructurante) de mayor coste ubicada en el
cruce de Borrell con Tamarit, y otra de urba-
nizacion provisional (tactica) de menor coste
ubicada en Borrell con Parlament.

Por otra parte, se crean dos grupos im-
pulsores mds, para la supermanzana de
Consell de Cent con Borrell en el barrio de
la Izquierda del Ensanche (Ajuntament de
Barcelona, 2019b) y para la supermanzana
de Girona con Consell de Cent en el barrio
de la Derecha del Ensanche (Ajuntament
de Barcelona, 2019¢). En estos dos casos
también se va a desarrollar un Plan de
Accion  consensuado. Los otros barrios
también tienen reivindicaciones similares:
Fort Pienc reivindica los ejes de Sicilia,
Ausias March y carretera de Ribes. De la
misma forma el barrio de Sagrada Familia

reivindica cinco ejes: Provenca, Marina,
Avenida Gaudi, Cartagena y Enamorats.
De esta forma se advierte que en el cam-
bio de paradigma es esencial la transfor-
macion desde los centros de los barrios.
Se hace evidente que, mas alld de un dise-
o tecnocratico, es esencial reconquistar la
calle para los vecinos (ver fig. 4). Sobre esta
base se puede plantear ademas la fuerza de
los ejes como linea fuerza de conexion entre
espacios verdes como es el caso de la Calle
Consell de Cent que une el Parque de Joan
Mir6 con el Parque de Glorias o la union
entre los barrios de Ciutat Vella y Gracia
que representa el eje de la calle Girona, o
la unién que puede representar el eje de
Provenza al unir la Sagrada Familia con la
Estacion de Sants. Esta conformacion de
ejes y plazas es el sustento de una nueva red
que configura el sistema peatonal, hasta en-
tonces constreniido a la acera (ver fig. 3).

El ambito de intervencion es el barrio ya que
es la unidad minima de gestion para dispo-
ner de un tejido social organizado. Ademas,
es de destacar que las intervenciones no tan
solo se reducen a los ejes peatonalizados,
sino que se extienden al conjunto del tejido
para equilibrar los beneficios a toda la comu-
nidad, independientemente que se ubiquen
en una calle pacificada o no.

Es sobre esta base que, ya en el segundo
mandato, se propone un salto de escala y
se disenia el Proyecto Supermanzanas de
Barcelona. Es una propuesta de 21 ejes ver-
des para el Distrito del Ensanche como tejido
central de la ciudad, que se empezard a cons-
truir a partir de 2022 sobre tres ejes: Consell
de Cent, Girona y Rocafort, desarrollados
por los ganadores del Concurso convocado
en 2021. Este esquema configura un cambio
de paradigma y una hoja de ruta realista. Se
caracteriza por su perspectiva ecoldgica de
traer el verde a la ciudad y conectarlo a la
red de espacios verdes de la metropolis, por
su vertiente social que organiza los barrios
como unidades socio-ecologicas que se or-
ganizan desde las plazas como nuevo lugar
de encuentro y que reivindican una mirada
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ecologica transformadora, y desde los condi-
cionantes tecnologicos que implica el ensam-
blaje de los sistemas de transporte con sus
redes (red de transporte publico, red de bi-
cicletas, red de ejes verdes y red del vehiculo
privado) en el contexto del proyecto urbano

De la ciudad densa con epidemias
que matan a la ciudad contaminada
que mata sigilosamente con muertes
prematuras

Barcelona quedé marcada por el disefio del
Ensanche central que Cerda proyecté con
criterios higiénicos y de movilidad. Los cri-
terios de referencia de la Teorfa General de la
Urbanizacion eran: Independencia del indi-
viduo en el hogar; independencia del hogar
en la urbe; independencia de los diversos
modos de transporte en la via; urbanizar lo
rural, "rurizar" lo urbano. Es de senalar que
enel anteproyecto de 1855 Cerda disefia unas
calles de 35 m siguiendo el principio de inde-
pendencia de cada modo de transporte debe
tener un lugar en la seccion de calle (peaton,
peaton cargado, carro, diligencia, ferroca-
rril). Mas adelante, en 1859 define calles de
20 metros sin ferrocarril, que deja para las
calles principales de 50 metros. Los chafla-
nes, uno de los elementos mas caracteristicos
de la trama Cerda, se justifica a su vez para
asegurar la continuidad del movimiento en
los cruces, al doblar la superficie en el cruce.

Cerda parte de la conviccion de que la den-
sidad mata y que es necesario ofrecer un
acceso digno a la vivienda donde los traba-
jadores se puedan costear su alquiler. Sus
propuestas surgen de dos principios: higié-
nico y de movilidad. Se trata de controlar
la densidad y asegurar el acceso a la salud
con viviendas que cumplan un minimo de
metros cubicos de aire por habitante, asi
como de acceso al verde, por un lado; y de
asegurar una igualdad en la accesibilidad al
transporte, con una trama de calles iguales.

La aprobacion del plan implica la edifica-
cion minima a tres lados, mas tarde a cuatro
lados y a la ocupacion de los bajos para co-
mercios y talleres. Después crece en altura:
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entresuelo, atico sobredtico. Todo ello im-
plica que la densidad inicial de disefio de
250 habitantes/hectarea, aumente hasta las
densidades actuales que oscilan entre 500 y
750 habitantes/hectarea segin coincida una
manzana como parque o no.

Esta densidad de residencia y de actividades
economicas ha venido acompanada por el
desarrollo de una especie invasora como es
el automovil, gran consumidora de espacio
y maxima componente de la contaminacion
ambiental de la ciudad. Ademas, el vehicu-
lo privado ocupa la mayoria de los espacios

llegando a usos del 60% del espacio viario
cuando representa tan solo un 25% del total
de los desplazamientos. Esta especie tiene en
el Ensanche unos niveles de densidad (6.000
automoviles por km? en Barcelona, frente a
los 1.200 en Londres) de consecuencias inso-
portables. Segun datos de la Agencia de Salud
Publica de Barcelona, cada afio hay un millar
de muertes prematuras por contaminacion,
lo que representa el 7% de los fallecimien-
tos anuales de la ciudad. Ademas, el 33% de
los nuevos casos de asma infantil (525 cada
ano) y el 11% de los nuevos casos de cancer
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de pulmoén (110 cada ano) son atribuibles a
la mala calidad del aire de Barcelona (Agencia
Salut Publica de Barcelona, 2020). Este efec-
to se acentua radicalmente en el distrito del
Ensanche, donde la mortalidad se incrementa
en un 42% respecto de la media de la ciudad.

La idea inicial del proyecto de Cerda se ha
prostituido en parte. Las edificaciones dispo-
nen de ventilacion en los patios de manzana
y el espacio de la calle se ha preservado. Pero
ni los espacios verdes ni el reparto modal di-
verso se han asegurado, y la densidad en la
vivienda se ha trasladado a la densidad en



el tejido urbano. El Ensanche de Barcelona,
junto con el tejido de Hospitalet de
Llobregat, el de Paris de Haussmann, el de
El Cairo y de Nueva Delhi se encuentran
entre los tejidos mas densos del mundo.
La densidad, a partir de ciertos niveles, es
negativa, por mucho que se haya reivindi-
cado la ciudad densa y compacta mediterra-
nea. Lo que cuenta no es la densidad sino
los indicadores de salud (espacio verde, ni-
veles de contaminacion, consumos energéti-
cos globales de la metropolis). No obstante,
el tejido del Ensanche al haber diseniado las
calles segun el principio de independencia
de los modos de transporte permite un con-
siderable margen para la transformacion del
espacio publico.

La transformacion urbana

de Barcelona y su Ensanche
asociadas a la movilidad activa
desde una perspectiva social,
tecnolégica y ecoldgica

El Ensanche de Barcelona, disefiado por
Cerda, y tal como hemos analizado ha pre-
servado unas viviendas de calidad pero ha
densificado su tejido hasta hacerlo poco
saludable. No obstante, permite la intro-
duccion de carriles bus, carriles bici y vias
verdes, porque el criterio con el que fue-
ron disefiadas sus calles, es el principio de
independencia de los diferentes modos de
transporte en la seccion y la generacion de
1.200 plazas en cada cruce en la que ubica-
ba unos quioscos para ordenar las activida-
des de relacion y servicios. Se ha constatado
que la extension de una especie invasora
como el vehiculo privado lo ha colonizado
todo y durante décadas no ha habido nin-
gun cruce que se haya convertido en plaza,
siendo estos cruces de unas dimensiones
similares a las plazas de los nucleos del Pla
de Barcelona (Plaza del Sol, de Rius i Taulet
en Gracia, del Mercadal en Sant Andreu, de
la Concordia en Les Corts, por poner algu-
nos ejemplos). En la época de Cerda el fe-
rrocarril circulaba a 30 km/h. Hoy las zonas
a las que se quiere dar prioridad al peaton
se denominan zonas 30. La gran conclusion

del relato de la movilidad activa y saludable
es que si queremos plazas lo conseguiremos
en los cruces de dos calles peatonalizadas
del ensanche. Y esto es posible, al menos
para 1/3 de los cruces, es decir no menos de
300 plazas, lo que representaria un aumen-
to significativo de la calidad del espacio
publico para la estancia en el Ensanche del
siglo XXI (ver fig. 3).

En el caso de la ciudad de Barcelona, la
propuesta de crear 500 supermanzanas de
3x3 manzanas, tal como se propuso en el Plan
de Movilidad de Barcelona (2013-2018), si
bien pude parecer un relato simplificador y
atractivo se convierte en un absurdo si no se
analizan las consecuencias econémicas y su
factibilidad real en profundidad. Si bien se
ha realizado un calculo sobre el impacto en
la contaminacion ambiental de la reduccion
de trafico para poder implementar las super-
manzanas 3x3 (Mueller, 2020), la gestion de
la variable del porcentaje del vehiculo priva-
do y su efectiva reduccion tiene muchas mas
implicaciones, y especialmente econémicas
y de la propia gestion diaria de la movilidad
que no hacen realista la propuesta. De hecho,
si se aplicase este modelo, el Ensanche de-
jarfa de tener la centralidad econémica y
se quebraria el equilibrio entre actividad
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El legado de Cerda

El Ensanche de Barcelona
ha preservado unas
viviendas de calidad

pero ha densificado su
tejido hasta hacerlo poco
saludable. No obstante,
permite la introduccion

de carriles bus, carriles bici
y Vias verdes.
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residencial y economica. Es por ello necesa-
ria una reflexion metropolitana desde una es-
tructura polinuclear en la que el Ensanche se
debera reubicar en un futuro (Mercadé Aloy
et alii, 2020), como lo hizo en su momento
la ciudad de Paris.

En tres décadas se ha generado un proceso
que implica cambiar de paradigma y redise-
far la ciudad, dando prioridad en el espacio a
los modos de transporte de movilidad activa.
Esto se ha traducido en una vision sistémica
que implementa la logica de proyecto urba-
no, pero desde una vision compleja de sis-
tema socio-técnico-ecologico (Mercadé Aloy
et alii; 2019; 2020) y su gobernanza (Folke,
2005) cristalizada a principios del siglo XXI.

Este nuevo planteamiento sittia en primer
lugar la relacion con la naturaleza, en segun-
do lugar, analiza el metabolismo urbano y es
capaz de reestructurar las redes de servicios
urbanos y de transporte al servicio de una
mirada social, ecologica y de salud. Ello cris-
taliza en un modelo de movilidad activa con
una red ortogonal de autobts, una red de ca-
rriles bicicleta y una red de 21 ejes verdes de
usos peatonal que articulan el nuevo sistema
verde urbano (ver fig. 3) que permitira gestio-
nar la complejidad en las proximas décadas.
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Introducciéon El término de movilidad
urbana sostenible (MUS) se ha integrado
plenamente en el vocabulario de todos los
que trabajan en el ambito de la movilidad
urbana. Un término difuso, cuyo campo de
aplicacion varfa de una situacion a otra. Un
concepto vago y sin significado fijo y preci-
so, pero en absoluto carente de sentido. De
hecho, es esa flexibilidad la que hace posi-
ble su empleo generalizado.

Es bien conocida la distincion entre las di-
mensiones ambiental, econémica y social
en la sostenibilidad. Mi hipoétesis es que es
precisamente la dimensién social la que ha
recibido menos atencion, y que esa falta de
atencion facilita la calificacion de movilidad
urbana sostenible en practicamente cual-
quier documento, plan, politica o proyecto
de transporte urbano. El significado de la
dimension economica siempre estuvo claro
en el ejercicio profesional, al menos en lo
que se refiere a la eficiencia, a la compara-
cion entres costes y beneficios. El ambito de
la dimension ambiental, difuso en sus ori-
genes hace casi medio siglo, se ha consoli-
dado a lo largo del tiempo. No ha ocurrido
lo mismo con la dimension social, posible-
mente porque apela al ambito de los valo-
res, un ambito controvertido para cualquier
sociedad plural. De hecho, la mayoria de
las controversias sobre el transporte urba-
no acaban situandose en esta dimension: la
distribucion de beneficios y cargas que con-
lleva una determinada medida, las diferen-
cias de los servicios recibidos por distintos
ciudadanos o la legitimidad de los privile-
gios concedidos a unos u otros usuarios del
sistema de transporte.

Las politicas de movilidad
deben ser capaces de
adaptarse a la singularidad

de cada caso

Se trata siempre de cuestiones espinosas o
retorcidas (wicked problems como los definio
el profesor Webber (1973)), que no tienen
de hecho solucién. No son problemas, sino
mas bien situaciones. Y quienes se dedican
al transporte urbano no pueden ignorarlas,
sino que tienen que afrontar la necesidad de
gestionarlas de manera airosa. Sabiendo que
en cada plan o proyecto, estas cuestiones
sociales van a surgir, y que el tratamiento o
gestion de estas cuestiones tendra que ser en
cada caso singular.

En este articulo se van a presentar algunas
opciones de tratamiento de la dimension so-
cial de la movilidad urbana sostenible. Se va
a utilizar la experiencia de un proyecto de la
Iniciativa CIVITAS de la Union Europea: el
proyecto ECCENTRIC, en el que participo
Madrid junto a otras cuatro ciudades euro-
peas (Estocolmo, Munich, Ruse y Turku)
entre septiembre de 2016 y noviembre de
2020. El proyecto se desarrolld principal-
mente en algunas zonas de Vallecas.

La dimension social de la
movilidad urbana sostenible

Las dificultades para enfrentar la dimension
social de la sostenibilidad en el transpor-
te urbano (lo que se puede llamar la sos-
tenibilidad social) ha facilitado en muchos
casos una simplificacion excesiva, identifi-
candola con las cuestiones de disponibili-
dad y asequibilidad. Ambas cuestiones son
relevantes, y tienen el atractivo de poder
cuantificarse con relativa sencillez. Pero la
dimension sostenibilidad social de la movi-
lidad urbana no se agota en las caracteris-
ticas funcionales del sistema de transporte,
como son sus tarifas o su nivel de servicio.
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Como en el caso de cualquier otra politica
publica, en el transporte urbano es nece-
sario considerar los regimenes y sistemas
de control que generan una situacion des-
igualdad entre los ciudadanos, es decir, en
este caso habria que interrogarse sobre las
caracteristicas del sistema de movilidad y su
gestion que generan una situacion factica de
movilidades desiguales entre los individuos
(Sheller, 2018).

Desde la perspectiva de la sostenibilidad
social, el tiempo de viaje cobra un sentido
diferente del tradicional. Para los profesio-
nales, el tiempo ha sido un factor funda-
mentalmente economico en los estudios de
movilidad urbana: el consumo de un recur-
so valioso al que, en definitiva, se le puede
dar un valor econémico. Sin embargo,
desde una perspectiva social, el tiempo del
viaje no es necesariamente un tiempo muer-
to, que las personas busquen minimizar. Es
un tiempo de oportunidades de encuentro
e interaccién social, de experimentacion y
de exploracion del espacio urbano (Sheller,
2018; Miciukiewicz, 2013). El desplaza-
miento es una experiencia urbana singular,
y como tal adquiere un nivel adicional de
complejidad. Cuestiones como la calidad
del tiempo dedicado a viajar, su capacidad
para facilitar o comprometer la interaccion
social y contribuir a la autorrealizacion son
parte integrante de la sostenibilidad social.

Esta comprension de la sostenibilidad so-
cial no se puede abordar sin la necesidad de
un cambio metodolégico en los estudios y
planificacion del transporte en lo referen-
te a las cuestiones sociales, un cambio que
no puede abordarse sin un esfuerzo previo



por recopilar informacion factica adecuada
(Grieco, 2015).

En el uso generalizado del término de mo-
vilidad urbana sostenible ha tenido una
influencia determinante la Union Europea
a través de sus sucesivos libros blancos del
transporte (EC, 1992; EC, 2001; EC, 2013)
y de su apoyo econémico a proyectos piloto
a través de diferentes programas, entre los
que destaca la Iniciativa CIVITAS. Esta in-
fluencia ha sido decisiva en la caracteriza-
cion de los desafios y en el enfoque de las
medias a adoptar para enfrentarlos en las
ciudades europeas. Muchas de las caracteris-
ticas habituales de los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible son en buena parte el
resultado de esa influencia: la centralidad
que ocupa la innovacion tecnolégica y los
nuevos sistemas y servicios de movilidad o
el lenguaje utilitarista con el que se anali-
zan las opciones —desde el ahorro de tiempo
hasta los costos marginales de mitigacion de
emisiones— y se evaltian las medidas (Ricci,
20006).

Un examen de los planes de movilidad
sostenible (Vega, 2018) o de las directrices
metodologicas europeas en las que se estan
basando (Rupprecht Consult, 2019) basta
para constatar que la sostenibilidad social
se aborda de una manera excesivamente
general, en torno a las grandes cuestiones
de equidad, de accesibilidad para todos o
de inclusion social. Cuestiones ciertamen-
te relevantes, pero que eluden una de las
principales singularidades de la dimension
social: la pluralidad de situaciones y contex-
tos. Es precisamente desde la capacidad de
adaptar la politica de movilidad a las sin-
guralidades de cada uno de los multiples

Fig.1. Arriba y en medio, Bancos en la Plaza
de la Constitucién en Vallecas, Madrid.

Fig. 2. Abajo, Intervencion tactica en la calle Arboleda.
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colectivos sociales como puede empezar a
abordarse esa dimension social. En ese con-
texto, la percepcion generalizada entre los
responsables europeos de que el despliegue
de SUM en ciudades europeas esta siendo
una historia de éxito de la UE (Rupprecht
Consult, 2019) puede interpretarse como
una sintoma mas de la atencion secundaria
que recibe la sostenibilidad social. Unas
dificultades que se hacen también paten-
tes en el territorio urbano. Los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible dedican una
atencion desproporcionada al centro de la
ciudad y, en general, descuidan las perife-
rias. Periferias en plural, puesto que fuera
del centro se encuentra una gran diversidad
de barrios y de colectivos sociales con perfil

propio.

La experiencia del proyecto
ECCENTRIC en Vallecas

ECCENTRIC (Innovative solutions for sus-
tainable mobility of people in suburban city
districts and emission free freight logistics in
urban centres) es uno de los tres proyectos
de demostracion financiados por CIVITAS
dentro del programa de investigacion de la
UE Horizonte 2020 y se desarrollo entre
septiembre de 2016 y noviembre de 2020.
Las cinco ciudades participantes tienen en
comun, entre otras caracteristicas, unos
centros urbanos en los que ya se han reali-
zado muchas intervenciones para hacerlos
mas atractivos y habitables, y un crecien-
te interés en implementar medidas a favor
de la movilidad sostenible en barrios den-
sos situados fuera del centro de la ciudad
(Aparicio, 2019).
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El area principal de intervencion de
ECCENTRIC en Madrid has sido Vallecas,
situado al sureste del municipio y con una
poblacion total de 328.000 habitantes. El
area consta de varios barrios bien defini-
dos, todos ellos con una poblacion que ha
disminuido constantemente en los tltimos
10 anos, con la unica excepcion del barrio
Casco historico de Vallecas, que ha casi du-
plicado su poblacion (+ 96,7% o 38.218
habitantes), debido a la nueva urbaniza-
cion conocida como Ensanche de Vallecas.
Vallecas ofrecia un contexto tnico para el
proyecto, al contar con una fuerte identidad
local, una sociedad civil robusta y una cierta
tradicion en la integracion de las politicas
publicas, por encima de las fronteras sec-
toriales fuertemente asentadas en la buro-
cracia de la ciudad de Madrid. La adopcion
en los anos previos de diferentes planes y
estrategias por parte del municipio (el Plan
de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) en
2013, el Plan de Calidad del Aire - poste-
riormente revisado y fortalecido en 2019, o
la Estrategia Ciclista) se esperaba que pro-
porcionara un marco de apoyo para la im-
plementacion de las medidas innovadoras
incluidas en ECCENTRIC.

ECCENTRIC ejecutéd once medidas inno-
vadoras en Madrid, con distintas carac-
teristicas. Algunas de ellas se referian a la
aplicacion de innovaciones tecnologicas de
distinto tipo; otras, al desarrollo de nuevos
servicios de movilidad en colaboracion con
el sector privado. Finalmente, algunas me-
didas, precisamente las que se pusieron en
marcha en Vallecas, intentaban afrontar de-
safios mas complejos, con una dimension
social importante, en la que se mezclan las
cuestiones que hacen de ellos un “problema
espinoso”; en ellos, la politica de transpor-
te puede realizar una aportacion de interés,
pero necesita cooperar, y en muchos casos
subordinarse a politicas educativas o socia-
les. Se trata de lo que, en términos de or-
ganizacion empresarial, la nueva economia
institucional denomina soluciones “jerar-
quicas”, en el sentido de que la organiza-
cion (el gobierno municipal en este caso)
no puede simplemente confiar en un agente

externo para proveer la respuesta y tampoco
puede delegar en una colaboracién mas o
menos permanente y de largo plazo con el
sector privado. Se trata de situaciones en la
que la propia organizacion debe generar la
respuesta; en el mundo empresarial, esto se
hace reorganizando la empresa para proveer
esas necesidades (de ahi el nombre de accio-
nes “jerarquicas”); en el ambito publico, nos
encontramos ante acciones con un fuerte
componente politico.

Las medidas politicas tienen un potencial no-
table para alcanzar un impacto local significa-
tivo, desde una perspectiva de sostenibilidad
social, pero son exigentes: necesitan la inter-
vencion de los decisores politicos y tienen que
adaptarse cuidadosamente al contexto y las
especificidades locales. Estas dificultades se
pusieron de manifiesto durante el proyecto
ECCENTRIC en Vallecas. Por ejemplo, en el
caso del trabajo educativo con nifios sobre sus
habitos de movilidad, a pesar de la alta acep-
tacion de las pautas de movilidad sostenible
entre los alumnos en los colegios participantes,
las condiciones del marco social resultaron ser

EXPERIENCIAS

Resultados positivos

Las medidas a favor

de los peatones tuvieron
buena acogida: el nimero
de vigjes a pie en las calles
incluidas en ECCENTRIC
aumentaron mas de 9.000.

La percepcion de los
peatones sobre las
condiciones de la calle
(incluida la seguridad)

ha mejorado notablemente
para el 30%.
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poco favorables al cambio modal, por ejem-
plo, en lo que se refiere a un entorno fisico
urbano hostil o al esfuerzo adicional que estas
pautas requerian de muchas familias, particu-
larmente de aquellos con bajos ingresos y con
pocas opciones para modificar sus horarios y
pautas. Intervenir desde la politica de movi-
lidad requiere, por tanto, cuando menos ser
consciente de estos fuertes condicionantes so-
ciales y abordarlos de manera integrada junto
con politicas sociales.

En el caso de las personas con las que el
proyecto trabajo en los Centros Municipales
de Mayores, el proyecto ECCENTRIC pudo
también constatar la importancia de la di-
mension social de la movilidad. Las princi-
pales prioridades de las personas mayores
que participaron estaban relacionadas con
la calidad de la experiencia de viaje, in-
cluida la interaccion social respetuosa en
el transporte publico y la disponibilidad de
espacios publicos amigables para los pea-
tones mayores. De ahi surgio, por ejemplo,
el redisenio de los bancos de la plaza de la
Constitucion (ver fig.1).

Desde la perspectiva del diserio del espacio
viario, la actuacion de ECCENTRIC mas re-
levante en Vallecas fue la de la mejora de
las condiciones para los peatones. En pri-
mer lugar, el equipo identifico a través de
un proceso participativo, la red viaria en la
que convendria establecer unas condiciones
mas favorables para los peatones. El equipo
intent6 adaptarse a las condiciones particu-
lares de los residentes, por ejemplo, siendo
cauteloso para no introducir medidas agre-
sivas de restriccién de estacionamiento en la
calle para los residentes, particularmente de
noche; esto era coherente con las condicio-
nes sociales de la zona -con muchos vecinos
sin poder pagar un lugar de estacionamien-
to fuera de la via publica- y con el entor-
no construido- con muchas calles estrechas
bien adaptadas a soluciones de convivencia
en las que el automovil pierde su prioridad
tradicional, incluso si el estacionamiento
esta autorizado.

Esta actividad proporcion6 una imagen
compartida sobre la futura red peatonal.



A ella siguio la ejecucion de algunas in-
tervenciones concretas. Por ejemplo, una
intervencion de urbanismo tactico para
mejorar el acceso peatonal y en bicicleta
desde el principal nodo de transporte pu-
blico de Vallecas (Virgen de Guadalupe)
con al Campus Universitario: una solu-
cion temporal que mostro las ventajas de la
nueva distribucion del espacio viario y que
el Ayuntamiento va a consolidar préxima-
mente (ver fig. 2).

Otra de las intervenciones iniciadas dentro
de ECCENTRIC fue la ejecucion de algunos
tramos dentro de un futuro corredor pea-
tonal norte-sur (Itinerario Miradores) con
el que se establecer un espacio publico de
calidad que va uniendo diferentes parques
del distrito de Puente de Vallecas. También
se realizo una campana piloto de comuni-
cacion y sensibilizacion sobre la mejora de
la movilidad peatonal, destacando los de-
rechos de los peatones introducidos por la
nueva Ordenanza Municipal de Madrid.

Dentro de estas intervenciones de mejora de
la movilidad peatonal, ECCENTRIC tam-
bién diseni¢ en detalle alguno proyectos que,
por distintas razones, no pudieron ejecutar-
se durante la vida del proyecto. Resulta inte-
resante analizar, aunque sea brevemente, las
dificultades encontradas para su ejecucion,
pues ilustran sobre las dificultades de consi-
derar en pie de igualdad la dimension social
dentro de la movilidad sostenible.

Una de esas intervenciones consistia en
proporcionar un acceso peatonal al hospital
Infanta Leonor, separado de Villa de Vallecas
por la linea ferroviaria que une Madrid con
el corredor del Henares. La propuesta de-
sarrollada desde el proyecto respondia a las
necesidades especificas de los residentes:
evitar un rodeo de 2 kilometros mediante
un paso inferior bajo las vias ferroviarias.
Sin embargo, el proyecto se detuvo desde
la Comunidad de Madrid para abordar otro
problema: la mejora del acceso en coche al
hospital, transformando el modesto y eco-
nomico paso peatonal por un tunel con dos
carriles. El mayor coste de esta intervencion
ha retrasado la ejecucion durante al menos

cinco anos (el pasado enero de 2021 el
Gobierno Regional anuncié la contratacion
de la redaccion del proyecto constructivo).
La busqueda de una solucion 6ptima desde
el punto de vista del “usuario” genérico que
accede al hospital bloqued, en definitiva, la
adopcion de una solucion mas limitada que
resolvia los problemas urgentes de los veci-
nos de la zona y que se hubiera ejecutado
rapidamente y a bajo coste.

La segunda intervencion consistia en la re-
modelacion del area en torno a la estacion de
Cercanfas y Metro de Virgen de Guadalupe
para incorporar en ella, ademas de los servi-
cios de autobuses municipales ya disponibles,
nuevas opciones de movilidad, como la bici-
cleta compartida, el coche compartido, nuevos
servicios como carga eléctrica rapida e incluso
servicios adicionales como los relacionados
con la entrega de paqueterfa. Las etapas de di-
sefio e implementacion de la medida mostra-
ron las dificultades para introducir enfoques
participativos consistentes al implementar
este tipo de medidas innovadoras. También
quedo patente la dificultad para responder de
manera dindmica desde la burocracia local en
proyectos novedosos con respecto a la practica
municipal habitual; quiza convendria reflexio-
nar sobre la posibilidad de establecer procedi-
mientos especiales de aprobacion y cobertura
presupuestaria para este tipo de acciones.

En general, las medidas a favor de los pea-
tones tuvieron buena acogida: el ntimero de
viajes a pie detectados en el entorno de las ca-
lles incluidas en ECCENTRIC ha aumentado
sustancialmente (mas de 9.000). La percep-
cion por parte de los peatones de las condi-
ciones de la calle (que incluyen la seguridad
como un rasgo clave) ha mejorado notable-
mente para el 30% de ellos. Los resultados
sugieren que es probable que las acciones
favorables a los peatones aumenten significa-
tivamente el ntimero de viajes a pie, pero es
probable que solo una pequeria fraccion de
ellos provenga de antiguos usuarios de auto-
moviles. Cuando las ciudades intentan frenar
el uso del automovil, probablemente debe-
rian introducir medidas adicionales, como
restricciones especificas del automovil, y no
solo promover los modos sostenibles.
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Santiago Penalba Garmendia

San Sebastian

En pro de los peatones,
un proceso sin fin

Donostia ha sido en las ultimas décadas una
ciudad a la que mirar en Espana en lo que
se refiere a actuaciones en favor del peatén y
lo que englobamos como movilidad sosteni-
ble. Se ha conseguido transformar de manera
apreciable su espacio publico con la creacion
de una red peatonal amplia, la reintroduccion
de la bicicleta y la consolidacion de un siste-
ma de transporte ptblico con altos niveles de
utilizacion. Estas operaciones, iniciadas en el
corazon urbano, se han extendido a todos los
barrios con un continuado empuje politico,
técnico y ciudadano, y aprovechando tam-
bién oportunidades de intervencion como la
construccion del Kursaal o la renovacion de
espacios ferroviarios.

A comienzos de los anos noventa, se empie-
za a gestar una nueva etapa en la ciudad. Se
mira hacia el futuro intentando superar las
dificultades economicas del posfranquismo
y la dura realidad de la violencia terrorista
especialmente presente en nuestras calles.

Al amparo de los trabajos de redaccion del
nuevo Plan General de Ordenacion Urbana,
se elaboran los primeros documentos en los
que se propone la creacion de una red pea-
tonal y ciclista para el disefio de la ciudad
del siglo XXI. La consideracion del peatén y
la bicicleta como modos de transporte cons-
tituye una novedad conceptual en la plani-
ficacion urbana espaniola, participando San
Sebastidn, en el afio 1991, en el foro “Vivre
et circuler en ville” celebrado en Burdeos.

A partir de aqui, se elaboran una serie de
“Planes de Circulacion y Transporte” para
diferentes barrios de la ciudad. Estos planes
son la plasmacion delineada de las nuevas
premisas de la movilidad sostenible, antes de
que se inventara el término. Se recogen los
ejes de las calles a peatonalizar con orienta-
cién N-Sy E-O, la inclusion de la red ciclis-
ta, las calles prioritarias para el transporte
publico y la ubicacion de los aparcamientos
subterraneos para residentes y rotacion.

Del dicho al hecho

Los planes elaborados entre 1991 y 1992
se trasladan a las calles del centro urbano
a partir de finales de este afio. Como paso
inicial se acomete una reorganizacion del es-
quema viario motorizado. Tiene como obje-
tivo desplazar los traficos principales de las
calles internas a viales mas periféricos, para
asi poder destinar el espacio liberado a los
modos no motorizados.

Esta operacion, realizada en varias fases, ge-
nera graves problemas en el trafico dando
lugar a una importante contestacién de la
opinion putblica. No podemos evitar recor-
dar las dificultades que conllevo la simple
ampliacion en un metro de una acera de la
calle Garibay a costa tan solo de la elimina-
cion de la “segunda fila de aparcamiento”.
Sin embargo, el Ayuntamiento reaccioné
diseniando campanas de informacion mas
potentes y creando el primer organo de
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participacién ciudadana permanente: la
Comisién de Trafico, hoy en dia conocida
como Consejo Asesor de Movilidad.

Tras la reordenacion viaria se inician las
obras de ejecucion del primer eje peatonal
N-S: Elcano-Churruca-Getaria. Se opta por
esta calle al tener inicio en el Boulevard,
espacio urbano central que marca el limite
entre la Parte Vieja, reconstruida después
del incendio de las tropas anglo-portugue-
sas en la fase final de la Francesada, y el de-
nominado Ensanche de Cortazar por el que
se expande la ciudad después del derribo
de las murallas a partir de 1863. El eje ar-
ticula el Ensanche conectando los espacios
del Boulevard, la plaza de Gipuzkoa y la
avenida de la Libertad, para concluir en la
plaza de Bilbao, espacio circular que permi-
te distribuir los flujos peatonales hacia tres
direcciones: la estacion central ferroviaria, el
populoso barrio de Amara y la zona de la
catedral.

Disenar el eje peatonal
(y ciclista) del centro urbano

Elegido el eje se aborda el disefio del mismo.
Tiene una seccion de 15 metros entre facha-
das y recientemente se habia abordado la
renovacion de las aceras de tres metros de
anchura por lo que se decide mantenerlas.
En los 9 metros restantes se encaja una recti-
linea pavimentacion de adoquines de piedra
caliza en tres bandas. Entre los adoquines y
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la acera preexistente un metro destinado a
la ubicacion del arbolado, el alumbrado y el
resto del mobiliario urbano. Un disefio car-
tesiano en una ciudad en la que la influencia
francesa es omnipresente.

Para llegar a esta ordenacion se habia de-
batido mucho. En la concepcién inicial se
planteaba mantener abierto el paso al tra-
fico motorizado y el mantenimiento de la
mitad de las plazas de aparcamiento. Se
pretendia trasladar los esquemas de las ca-
lles de coexistencia de los barrios residen-
ciales holandesas. Pero la densa actividad
de nuestras calles comerciales centrales es
muy diferente del primer esquema inspira-
dor. Acertadamente, la solucion elegida se
decanta por una calle eminentemente pea-
tonal. La coexistencia de traficos se hace
no en el espacio, sino en el tiempo. En la
primera mitad de la mafana acceden los ve-
hiculos de distribucion de mercancias que
pueden estacionar en uno de los lados de
la calle. Por el dia, las personas. Y por la
noche se permite el aparcamiento nocturno
de automoviles de residentes. De este modo
se logra un aprovechamiento optimo de un
espacio urbano muy deseado, resolviendo
muchas de las funcionalidades que se pre-
cisan. Se respeta la vocacion peatonal en las
horas con mayor afluencia de personas, se
posibilita el reparto comercial aunque con
un horario restringido y se posibilita una
oferta de estacionamiento para automoviles
en horario nocturno.

;Pero también era un eje ciclista? La planifi-
cacion incluia estos ejes como espacios com-
binados para el peaton y el desplazamiento
en bicicleta. Cayo por su peso que las bici-
cletas compartieran el espacio central de la
calle con los peatones a velocidad moderada
y con prioridad para los caminantes. Nadie
se atrevia en la primera mitad de los noven-
ta, ni entre el personal técnico ni entre el
politico, a establecer carriles exclusivos para
bicicletas en un centro urbano dominado

por el automovil. La bicicleta conviviria con
el peaton. Esto permitié una oferta inicial
para este modo de desplazamiento sin que
un reducido uso de la bici fuera un lastre
para su desarrollo futuro. Este primer tramo
sirvio de base para establecer una cone-
xion ciclista continuada de norte a sur que
atravesaba toda la zona llana central de la
ciudad. Un itinerario ciclista como eslabon
inicial de una red para la bicicleta que po-
sibilitarfa su implantacion como modo de
transporte urbano efectivo.

Critica y consolidacion de la
peatonalizacion donostiarra

Como se ha sefialado, en la fase de cambios
de trafico se generé una fuerte oposicion
ciudadana a la propuesta de transformacion
del espacio publico. Esta oposicion se tras-
ladé a la politica municipal. Si los planes
de circulacion habfan sido aprobados por
unanimidad, su puesta en marcha dejo en
soledad al partido del alcalde, por entonces
Odon Elorza, que contaba solo con 5 de los
27 concejales del consistorio.

Como sabemos, ha sido casi ley universal la
resistencia al cambio de los sectores comer-
ciales y empresariales ante actuaciones de
este tipo. En Espana es asi desde la peato-
nalizacion de la calle Preciados en Madrid.
Como en la mayor parte de estos procesos,
la opinién ciudadana cambi6 radicalmen-
te una vez que las calles transformadas se
abrieron para el disfrute publico. Si entre
1992 y 1994 se hubiera organizado una
consulta popular, muy probablemente los
resultados habrian sido muy negativos para
estos proyectos. En cambio, con la materia-
lizacion en 1995 del eje precitado, el alcal-
de repitio en la siguiente legislatura. No es
siempre el caso.

Algo similar ocurrié sin embargo también en
el afno 2002 con una intervencion clave para
la red ciclista que conectaba el centro de la
ciudad con la zona universitaria a través
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del paseo de la Concha. Su realizacion im-
plicaba eliminar uno de los cuatro carriles
de trafico motorizado. Si desde el punto de
vista de la ingenieria de trafico no suponia
practicamente ninguna merma de capaci-
dad, desde la vision ciudadana resistente al
cambio, y también desde la politica, era una
apuesta de alto riesgo para la economia de
la ciudad. Su plasmacion, sin ninguna con-
secuencia negativa y con la ventaja de poder
disfrutar de un paseo ciclista a lo largo de
la bella bahia donostiarra, llevé a muchos a
reconocer, a posteriori, su equivocacion en
los negros vaticinios. Fue la puesta de largo
de la bicicleta en la movilidad donostiarra.

El éxito de la peatonalizacion del eje de las
calles Elcano, Churruca y Getaria origino
que se replicara el modelo en muchas partes
de la ciudad. En muchos casos, a peticion
incluso de los comerciantes de otras calles
y otros barrios que veian la mejora de los
negocios enclavados en calles peatonales.
En otros, adoptando un esquema similar
en los nuevos desarrollos urbanos que se
acometieron en la ciudad desde la década
de los noventa después de afios de paraliza-
cion en la construccion de viviendas como
consecuencia de las crisis economicas de los
setenta y ochenta; es el caso del desarrollo
de Benta Berri, entre otros.

Transporte publico y automovil

Las actuaciones también tuvieron en cuen-
ta paralelamente y de forma prioritaria al
transporte publico. Se reorganizé la red
de autobuses y se inici6 la sistematica im-
plantacion de carriles reservados en todas
las conexiones entre el centro y los barrios
colindantes. Esto, unido a otras mejoras en
la ubicacion de las paradas, y a sistemas de
ayuda a la explotacion, mejoro los tiempos
de recorrido y supuso un incremento de la
ya de por si elevada utilizacion de los auto-
buses donostiarras. Dbus, la empresa mu-
nicipal de autobuses, ha llegado a alcanzar
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un ratio de mas de 155 viajes por persona y
ano. Es la cifra mas alta de Espafia y una de
las mas altas de Europa en redes de autobu-
ses urbanos.

San Sebastian dispone ademas de una red
ferroviaria, configurada por las infraestruc-
turas de ADIF y Euskotren, que completa
la oferta de transporte publico a nivel me-
tropolitano, e incluso de toda Gipuzkoa; se
trata de una red en continua adaptacion a la
situacion que ofrece un buen servicio, sin
perjuicio de que los proyectos en curso pue-
den dar lugar, debidamente coordinados, a
un sistema de transporte publico ferroviario
estructural para el conjunto de Gipuzkoa.

Mejoran el peaton, la bicicleta, la red ferrovia-
ria y el autobts. ;Y los coches? Logicamente
se reduce su espacio en superficie en favor

de los otros modos pero, a la vez, se planifi-
can un nimero importante de aparcamientos
subterraneos para vehiculos de residentes y
para la demanda de rotacion. Con estas ac-
tuaciones se cubren varios frentes. Se tras-
ladan vehiculos de residentes al subsuelo
liberando la superficie para otros usos. Se
da respuesta a las demandas de los comer-
ciantes que no quieren perder atractivo entre
la clientela automovilistica con la posible
eliminacion de plazas de aparcamiento. Se
otorgan concesiones para la explotacion de
estacionamientos de rotacion. Son zonas con
ingresos por encima de la media con lo que
hay una fuerte demanda de plazas de garaje
por parte de los residentes.

Ademas, estas explotaciones de aparcamien-
tos le permiten al ayuntamiento obtener
ingresos para financiar las operaciones de

64

remodelacion del espacio publico. Los au-
tomovilistas financian el cambio.

La contrapartida es que se hacen concesio-
nes por periodos muy largos con ofertas de
plazas de rotaciéon generosas. En la actua-
lidad suponen una hipoteca para frenar el
acceso de automoviles al centro urbano y
avanzar en actuaciones de recuperacion del
espacio urbano.

Del mar a las colinas

Estas actuaciones se han concentrado de
modo relevante en las zonas centrales de
la ciudad: Centro, Gros, Amara y Antiguo-
Ibaeta. Son zonas llanas, con morfologia de
ensanche o de edificacion abierta y densidad
alta, donde se ubican la mayor parte de las
actividades comerciales, servicios y edificios
de las administraciones publicas. El resto de



la ciudad, con la mitad de la poblacion, se
asienta sobre colinas que enmarcan el valle
del Urumea y la regata de Igara y sus zonas
aluviales.

Aunque en algunos casos se han realizado
espacios publicos similares a los de los ba-
rrios llanos, en la mayor parte de la ciudad
de las colinas hay que adoptar otras solucio-
nes. Ademas, son zonas mayoritariamente
con ingresos mas bajos en las que la opcion
de financiar la regeneracion de la superficie
con cargo a la construccion de aparcamientos
subterraneos no es en general factible. Aqui
las actuaciones se han centrado en la creacién
de itinerarios peatonales mediante la amplia-
cion de aceras, la regeneracion de plazas y la
creacion de parques y zonas verdes en terre-
nos no urbanizados, vacios, transformados o
degradados de la periferia urbana.

Para mejorar la conectividad peatonal ciclista
entre la ciudad llana y las colinas se mate-
rializ6 también un ambicioso plan de intro-
duccion de infraestructuras de transporte
publico vertical, principalmente ascensores
con capacidad para acoger bicicletas. Se han
construido mas de una veintena de elementos
que facilitan la accesibilidad no motorizada
entre barrios o dentro de los propios barrios.
De forma paralela se han establecido lineas
de microbuses que posibilitan la comunica-
cion en zonas de viario angosto con los ba-
rrios centrales. En algunas zonas se ha roto
una mentalidad social de casi aislamiento a
menos de 1 kilometro del frente maritimo.

Del éxito a la explosion

La materializacion de los objetivos de rehu-
manizacion de la ciudad con ocasion de la
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ejecucion del primer eje peatonal constituyo
el punto de partida para un sinfin de actua-
ciones de recuperacion del espacio publico.

Se replicaron los disefios de esta primera ac-
tuacion a la vez que se promovieron también
otras soluciones con la ampliacion de plazas
a costa del viario circundante, la reduccion
de ancho de calzadas en favor de las aceras,
la creacion de parques donde habia solares
o la conversion de aparcamientos de super-
ficie mal urbanizados en auténticas plazas
que generan espacios de encuentro.

La transformacion urbana obtenida en este
proceso ha sido amplia y profunda. Como
muchas ciudades espanolas, San Sebastian
ha realizado un esfuerzo notable en la
nueva etapa democratica, dotando de equi-
pamientos y urbanizacion a los barrios, en
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una primera fase, y volcada en los ultimos
30 anos en la busqueda de una ciudad mas
amable, recuperando el espacio publico al
servicio de todas las personas.

Tres décadas de realizaciones han propicia-
do un reparto mas equitativo del espacio
urbano. Ahora tenemos una red peatonal
con gran continuidad y calidad elevada, co-
nectada también a los ascensores publicos
y complementada por la red de autobuses
y ferroviaria. Se ha implantado una red de
carriles para bicicletas que alcanza casi el
centenar de kilometros, logrando que este
modo tenga una gran visibilidad en la esce-
na urbana. Algo que era dificil de imaginar
en el arranque del proceso, aunque estaba
escrito.

El sistema de transporte tiene una gran
eficiencia y calidad. A los servicios de
autobtis urbano les queda por conseguir
una reserva mas efectiva en la calzada y el
costoso reto de la electrificacion. El ferro-
carril de Euskotren tiene en construccion
la union de sus dos lineas en el subsuelo
del centro de la ciudad, lo que posibilitara
triplicar el numero de viajeros, y el Plan
General de la ciudad prevé la implanta-
cién de un intercambiador en Riberas de
Loiola que permita el intercambio directo
de pasajeros entre las lineas de Euskotren
y ADIE

Habra que realizar

otra "revolucion'
para gue lo primero
sea el peaton

Ha resultado preciso recorrer un largo y di-
ficil itinerario para que el coche haya dejado
de ser la opcién basica de desplazamiento
urbano y el objeto central de la preocupa-
cion de los responsables politicos y los pla-
nificadores, para ser una opcion secundaria,
por detras de la peatonal, la ciclista y el
transporte publico. Sin duda, se ha produ-
cido ya un cambio de cultura; sin embargo,
pesa mucho la resistencia al cambio de la
sociedad donostiarra y cada proyecto sigue
requiriendo un esfuerzo exagerado a pesar
de que el tiempo vaya dando la razén.

La necesaria evolucion va a demandar toda-
via muchos esfuerzos. Sin embargo, el cam-
bio esta lanzado. Desde los barrios y muy
diversos sectores se solicita la ordenacion
de espacios de convivencia, de proximidad,
que acojan ademas comercio y equipamien-
tos, lugares de encuentro, también entre
diferentes.

La crisis originada por la COVID-19 hace
mas evidente esta necesidad. Los aparca-
mientos de rotacion habran de ocuparse
por residentes, habra que habilitar apar-
camientos disuasorios en periferia, habra
que limitar en mayor medida los movi-
mientos motorizados en vehiculo privado
en las areas urbanas y minimizar el apar-
camiento en superficie ocupando el espa-
cio publico.
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Habra que hacerlo paso a paso, como se
viene haciendo. Echamos en falta en San
Sebastian la actitud encontrada en otros
municipios en los que la ciudadania hace
propios en mayor medida los objetivos, los
proyectos y los logros alcanzados. No se
trata de pedir una carta blanca para operar,
tan solo una mayor confianza, merecida a
tenor de la evolucion descrita en la ciudad
en los ultimos 30 afos.

Legamos a las generaciones venideras una
ciudad mas amable que la que heredamos.
Debemos confiar también en ellas y en sus
capacidades; hemos de darles la oportuni-
dad de dar continuidad a la evolucién de la
ciudad, sin miedo al cambio, consustancial
con la vida.

Hoy nos enfrentamos a nuevos retos; los ob-
jetivos de reduccion de emisiones nos obli-
gan a repensar y transformar la movilidad
urbana. El automovil tiene poca cabida, ni
siquiera el eléctrico, dado que hay alterna-
tivas limpias y mas ligeras para resolver las
necesidades de desplazamiento urbano in-
dividual. En San Sebastian la coordinacion
del sistema ferroviario va a facilitar ese ca-
mino. Habra que realizar sin embargo otra
“revolucion” para que estos pequefios apa-
ratos no se ensenioreen de las calzadas y no
tengan la tentacion de perturbar las aceras.
Primero el peaton.

© Amador Toril
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Vitoria-Gasteiz

La implantacién del modelo
de supermanzanas
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Circulacion del perimetro de las supermanzanas

Vitoria-Gasteiz

Fuente: PMSEP Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz y BCNecologia.

El modelo actual de espacio
publico de Vitoria-Gasteiz

En el modelo actual de espacio publico,
todos los tramos de calle de todas las calles se
destinan a la movilidad rodada, a excepcion
de un porcentaje pequeiio de espacio ptblico
con prioridad para el peatén (un 16% para la
ciudad de Vitoria-Gasteiz).

Es el responsable de las principales disfun-
ciones urbanas, muchas de ellas con serios
impactos sobre la salud de la poblacién: con-
taminacion atmosférica, ruido, accidentes,

emisiones de CO2, consumo excesivo de
energfa, ocupacion excesiva de suelo, déficits
de accesibilidad, intrusion visual, etc.

El nuevo modelo

de movilidad y espacio
pablico basado

en supermanzanas

El nuevo modelo de movilidad y espacio
publico basado en supermanzanas estable-
ce una red que integra en su perimetro la
circulacion de paso del conjunto de modos
de transporte y busca, en primer lugar,
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liberar la maxima superficie de espacio pu-
blico (el 75%) dedicado a la circulacion de
paso y, al mismo tiempo, asegurar la fun-
cionalidad del sistema (s6lo se reduce un
12% de coches en circulacion y se obtiene
el mismo servicio de trafico). En segundo
lugar, busca reducir al maximo las disfun-
ciones generadas por el modelo de movili-
dad actual. El modelo viene definido por la
red y no tanto por el tamano de las super-
manzanas que se acomodan a la morfologia
de los tejidos y a las caracteristicas fisicas e
histéricas de cada una de las vias.



El tamano de las supermanzanas se explica,
ademas de por la morfologia y las caracte-
risticas de las vias, por varias razones que,
en conjunto, acaban conformando la red
que define el modelo. El modelo de super-
manzanas integra un conjunto de variables
que buscan, a la vez:

1. Urbanizar el coche, haciendo que el tiem-
po de dar la vuelta a una supermanzana en
coche (el coche tampoco atraviesa las su-
permanzanas) sea similar al tiempo de dar
la vuelta a una manzana a pie. Este tiempo
es aceptado mentalmente en ambos casos.
Los coches en la ciudad circulan a veloci-
dades cinco o seis veces mas rapidos que la
velocidad del peaton, de ahi que el tamario
de la supermanzana tipo, tenga entre 400
m y 500 m de lado. En tejidos existentes,
la distancia adecuada entre intersecciones
para cumplir con el conjunto de restriccio-
nes, no siempre se podra alcanzar debido
a la morfologia de los tejidos y por otros
motivos. En cualquier caso, se buscara la
solucion de compromiso mas eficiente.

La distancia entre intersecciones es clave
para la urbanizacion del coche. Cuando la
distancia entre intersecciones es cercana a
los 100 m (el tamafio de una manzana),
la eficiencia (la velocidad media) de la red
desciende significativamente. Si la distancia
entre intersecciones de regulacion semafo-
rica es 4 0 5 veces superior a la regulacion
para cada manzana, la velocidad del viaje
en coche, la velocidad comercial del trans-
porte publico de superficie y la velocidad
media de la bicicleta eléctrica se incremen-
tan. Para el conjunto de las redes de trans-
porte, el modelo de supermanzanas es, en
promedio, un 7% mas eficiente en tiempo
de viaje que el modelo actual.

2. La maxima conexidad en el transporte
publico, es decir que la distancia a una pa-
rada de transporte publico sea menor a los
300 m en autobus y/o 500 m en transporte
de infraestructura fija. La distancia a las pa-
radas determina el tamafio maximo de las
supermanzanas. Estas distancias tienen que
ver con la ergonomia y con el tiempo men-
tal aceptable para hacer uso del transporte

3626 Enero/Febrero 2021

I Supermanzanas existentes y supermanzanas a implementar en 2021

Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz.

[ Supermanzanas
existentes

s Supermanzanas
previstas para 2021

I Encaje de la red de transporte piblico en las supermanzanas

Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz y BCNecologia.

I Supermanzana
s Red de transporte
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publico de manera cotidiana, constituyén-
dose en una alternativa al coche. El cum-
plimiento de la conexidad (distancia a las
paradas) a menos de 300 m, crea una red
ortogonal isomorfa con el mismo servicio
en el centro que en la periferia (frecuencias
de paso menores a los 10 minutos), hacien-
do que el acceso a la ciudad (en el espacio
publico) sea equitativa para todos. El trans-
porte publico, en principio, no atraviesa las
supermanzanas.

3. Integrar una red principal de bicicletas y
vehiculos de movilidad personal, continua,
conectada y segura siguiendo la red peri-
metral de las supermanzanas. En el interior
de las supermanzanas se permite el paso
en ambos sentidos de las bicicletas que
acomodan su velocidad a los usos de cada
momento. La maxima velocidad en esta red
secundaria sera de 10 km/h.

4. La relacion mas eficiente entre libe-
racion de espacio y reduccion del transi-
to de vehiculos (% superficie liberada /%
reduccion de trafico), es decir, se busca la
maxima liberacion de espacio con la menor
reduccion de trafico. En el caso de Vitoria-
Gasteiz es del 75% de superficie liberada
con un 12% de reduccion del trafico

Esta ecuacion de eficiencia permite:

e Implantar las 70 supermanzanas en toda
la ciudad asegurando el funcionamien-
to y la organizacion de Vitoria-Gasteiz.
Reduciendo el 12% del trafico de vehicu-
los se pueden implantar las 70 superman-
zanas y se consigue que la velocidad de
los coches sea similar a la velocidad ac-
tual (~ 23 km / h). Implantar todas las
supermanzanas en Vitoria-Gasteiz no
crea, a priori, un problema significativo
de trafico. Con esta reduccion, los niveles

I Muertes evitables en Barcelona

NUmero de muertes prematuras que se podrian evitar
con la implantacion del modelo de supermanzanas en
Barcelona

Muertes evitables: 667
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Fuente: Mueller, N. Rueda, S. Et al. Environment
International Elsevier Journal.

I Reparto viario para el peaton
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Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz.
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de servicio de trafico son equivalentes y
las condiciones ambientales del perime-
tro de las supermanzanas sera similar al
actual. El Plan de Movilidad (PMSEP) de
Vitoria-Gasteiz, con el fin de reducir las
emisiones de CO; por debajo de los limi-
tes admisibles y alcanzar los compromi-
sos de mitigacion del cambio climatico,
fijo reducir el 26% de coches circulan-
do para el 2025 y el 33% para 2030. El
consumo de energia de la movilidad se
reducird en una proporcion similar sien-
do una de las medidas principales para la
mitigacion del cambio climatico.

Con el 12% de reduccion de trafico las
condiciones ambientales de las calles pe-
rimetrales seran similares al que tienen
las calles actualmente. Si se reduce el tra-
fico no un 12% si no un 26% las condi-
ciones ambientales del perimetro de las
supermanzanas seran significativamente
mejores que en la actualidad. Con las
reducciones incluidas en el PMSEP basa-
do en supermanzanas salen ganando los
habitantes que viven en el interior de las
supermanzans y también los que viven
en el perimetro

Con un 26% de reduccion del trafico, el
100% de la poblacion vivira en un lugar
con valores de contaminacién atmosféri-
ca por debajo de los limites admisible.

Mas del 75% del espacio publico tendra
valores de ruido por debajo de los limites
admisibles.

Reduccion significativa de los acciden-
tes de trafico. Se sabe que los accidentes
de trafico y su gravedad dependen de la
velocidad de los vehiculos. La velocidad
en el perimetro de las supermanzanas
se restringe a 30 km/h y en el interior a
10 km/h.
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Red de sendas y corredores verdes urbanos en Vitoria. © Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz
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proporcionamaos maxima resistencia
e impermeabilidad en el hormigon




A

* Renaturalizar la ciudad implementando
una red verde completa y conectada en
una parte del espacio liberado a la mo-
vilidad rodada. El incremento de la per-
meabilidad del suelo y la vegetacion en
estratos (superficie y cubierta) es clave
para la adaptacion al cambio climatico
por aumento de la temperatura.

Reduccion de la morbilidad y del nu-
mero de muertes prematuras debidas a
la contaminacién atmosférica, al ruido,
a la reduccion de las temperaturas, etc.
En Vitoria no estan todavia calculadas las
muertes prematuras que se podrian evitar
con la implantaciéon de las supermanza-
nas, pero en una ciudad como Barcelona
supondria reducirlas en 667 muertes (Ver
grdfico en pagina 70).

Cambiar los actuales usos del espacio pu-
blico basados en la movilidad (actualmen-
te Vitoria-Gasteiz se destina el 84% del
espacio vial para desarrollar el derecho a
la movilidad) por otras que permitan el
ejercicio de los derechos ciudadanos rela-
cionados con el recreo, el intercambio, la
cultura, la expresion democratica y tam-
bién el desplazamiento, prioritariamente a
pie. Hoy, el 84% del espacio se destina a la
circulacion y el 16% a la comunicacion y
el contacto. Con el modelo de superman-
zanas el 75% del espacio se destinara a la
comunicacion y el 25% a la circulacion
(Ver grdfico en pdgina 70).

En Vitoria
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las supermanzanas se
convierten en Células
urbanas de promocion

econdmica

e La accesibilidad para todos. La liberacion
de espacio y la limitacion de la velocidad
a 10 kmv/h en el interior de las superman-
zanas permite que las personas con mo-
vilidad reducida, los ciegos y las personas
vulnerables puedan hacer uso del espacio
publico sin barreras y de manera segura.
con soluciones tacticas.

La accesibilidad, la seguridad y la equi-
dad estan incluidas en el modelo tenien-
do en cuenta la perspectiva de género y la
poblacién mas vulnerable

Mejorar la calidad urbana y el paisaje ur-
bano, conformando un intangible clave
para incrementar la actividad econémica.
Las supermanzanas se convierten en cé-
lulas urbanas de promocién econémica.
En Vitoria-Gasteiz la implantacion de las
supermanzanas ha supuesto que, como
minimo, el incremento del numero de ac-
tividades econdmicas haya sido del 30%.

Con el PMSEP de Vitoria-Gasteiz (2006) se
ha conseguido un cambio de modelo de mo-
vilidad pasando de un 37% de viajes realiza-
dos en coche en 2006 a un 24% en 2014. La
revision del PMSEP (2019) propone llegar a
un 13% en 2025 para cumplir con los com-
promisos de emisiones de gases de efecto
invernadero. Desde que se implanto la re-
modelacion de lineas de transporte publico
(2009) hasta finales de 2019 el numero de
usuarios se habia doblado, pasando de 12,6
millones en 2008 a 24,58 millones en 2019.
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La implantacion de las supermanzanas
se ha ido realizando de manera paulatina
cobrando en este ultimo mandato un im-
pulso significativamente distinto. En este
ano 2021 se acabara de implantar la super-
manzana de la almendra central, lo que su-
pondra liberar 80 ha de manera definitiva.
En la periferia esta programada la implan-
tacion de las supermanzanas de Zabalgana
transformando una superficie de 257 ha.
En este aflo 2021 mas de 300 ha seran libe-
radas de la movilidad de paso para conver-
tirse en dreas interiores de supermanzana
(Ver grdfico en pdgina 69).

La intencion del Ayuntamiento es que el
modelo se extienda por toda la ciudad en un
tiempo récord y que sea Vitoria-Gasteiz la
primera ciudad del mundo en implantar el
modelo de supermanzanas en todo el ambi-
tourbano. La inversion paralaimplantacion
de las supermanzanas con soluciones tacti-
cas como las que se muestran en el grafico
de la pagina 69, ronda los 50 millones de
euros. En el supuesto de que se implantara
el conjunto de supermanzanas en 6 afios, los
50 millones supondrian el 2% del pre-
supuesto acumulado del Ayuntamiento
de Vitoria-Gasteiz que es de 2.400 millones
de euros (400 millones de euros anuales).
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Latinoameérica

Estrategias integradas T
de movilidad y desarrollo urbano

El rapido crecimiento de muchas ciudades latino-americanas ha generado déficits
importantes de infraestructura y servicios pablicos, que derivan en problemas
sociales y ambientales, y condicionan el futuro desarrollo. En este articulo

Oriol Biosca Reig

presentamos tres experiencias recientes en las que se abordan proyectos desde Socio-Coordinador
L. . . estrategia terrltor}a\ MCRIT.
distintas estrategias que integran usos del suelo y transporte: desarrollos urbanos Ingeniero de Caminos,

Canales y Puertos.

vinculados a proyectos de transporte (Transit Oriented Development - TOD,
en inglés), intervenciones de renovacion urbana y vinculadas a procesos de
renaturalizacion e intervenciones de urbanismo tactico y participacion ciudadana.
Se trata de proyectos financiados por el Banco Inter-Americano de Desarrollo en
las ciudades de Teresina y Sao Paulo (Brasil) y Rionegro'(Colombia).

Albert Solé Frexas
MSc Economia, MCRIT.
Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos.

Actuacion de urbanismo tactico en Rionegro (Colombia).
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Desarrollo urbano integrado
en Teresina (Brasil)

El Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT) es una estrategia territorial basada en
proyectos urbanisticos que pretenden arti-
cular los componentes urbanos con los sis-
temas de movilidad para construir ciudades
mas compactas y respetuosas con el medio
ambiente. Busca estimular la concentracion
de viviendas y actividades socioeconémicas
cerca de los corredores y estaciones de trans-
porte publico masivo, para promover un
desarrollo urbano con mayor construccion
y densificacion de la poblacion (Fuente, BID
2020 de proxima publicacion).

El DOT tiene como objetivo principal fo-
mentar el uso del transporte ptblico y crear
un entorno urbano favorable a los peatones.
En general, la estrategia proporciona un en-
torno en el que los residentes viven a poca
distancia de una estacién de transporte im-
portante y de otros servicios. Al vivir cerca
de estaciones o terminales, los residentes
tienen la oportunidad de conectarse a toda
la red de transporte publico. El objetivo es
aumentar el nimero de pasajeros y el uso
del transporte publico, al tiempo que se
garantiza un mayor acceso a los puestos de
trabajo en los centros, a las oportunidades
educativas y a las instalaciones culturales. El
objetivo de los planes y proyectos de movili-
dad urbana no es que se realice el mayor nu-
mero de viajes en el menor tiempo posible y
al menor coste, sino que los desplazamien-
tos necesarios se realicen de la mejor ma-
nera posible, teniendo en cuenta también la
salud publica y la convivencia

Para evaluar las condiciones iniciales exis-
tentes en las zonas susceptibles de ser inter-
venidas con estrategias DOT y para el éxito
de estas iniciativas, se utiliza una metodo-
logia de analisis que abarca tres pilares de
evaluacion: condiciones iniciales de movi-
lidad y transporte, condiciones iniciales del
entorno y condiciones iniciales socioecono-
micas. Cada uno de los pilares se evaltia en
funcion de tres criterios: 1) la planificacion
y el apoyo, ii) el rendimiento de las inver-
siones realizadas y por ultimo, iii) los resul-
tados esperados para cada una de las areas.
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I Desarrollo urbano integrado en Teresina (Brasil)

e Incentivar la ocupacion
de uso mixto,
aprovechando
las nuevas estaciones
de transporte pablico

e Dar preferencia a los
eatones mediante
a creacion de darsenas
seguras en las calles

® Desarrollar la Tel’eSina

verticalidad de los
edificios para aumentar
su capacidad

e Crear carril bici
y ampliar las calzadas
para los peatones

@ Plazas publicas Verticalizacion de edificios  ======= Ampliacion de calzadas

@

Seccién A-A
Estacion TOD
de la Avda. Keneddy

30m
Seccién B-B
Avda. Dom Severino I b= EEn mm n “

20m

Fuente: MCRIT (2020)

1. Teresina (Brasil). Trabajo realizado en 2020 por MCRIT, URBAN SYSTEMS y IBERGEO para la ciudad de Teresinas y
financiado por el Banco Inter-Americano de Desarrollo.

Sao Paulo (Brasil). Trabajo realizado en 2018 por MCRIT, CONCREMAT y IBERGEO para DEIE y financiado por el
Banco Inter-Americano de Desarrollo.

Rionegro (Colombia). Trabajo realizado en 2020 por MCRIT, IAA y IBERGEO para la Ciudad de Rionegro y financiado
por el Banco Inter-Americano de Desarrollo.
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Para cada uno de los pilares se colocan los
factores necesarios para la aplicacion del
DOT en estas areas asi como su escala de
evaluacion.

Las propuestas de intervencion en las Areas
Piloto implican a numerosos actores: el
Ayuntamiento y el Estado, con sus secreta-
rias de vivienda, urbanismo y transportes,
los bancos privados y de desarrollo, los
promotores, las empresas constructoras, los
despachos de arquitectos, los vecinos de los
alrededores, etc. Para la gestion de todos los
actores es necesaria una estructuracion que
haga viable el proyecto. Un procedimiento
urbanistico que podria utilizarse para dar
base a la intervencion en las Areas Piloto,
es el Plan Especifico de Urbanizacion (PEU)
que se establecio en el Plan Director de
Teresina de 2019. Este instrumento tiene la
finalidad de valorar las peculiaridades lo-
cales de zonas estratégicas del area urbana,
aprovechando sus potencialidades de desa-
rrollo y admitiendo (cuando sea de interés
putblico) PEUs de iniciativa privada o de la
sociedad civil organizada.

La aplicacion del PEU sigue requiriendo una
ley especifica que regule el proceso de elabo-
racion y aprobacion. Un ejemplo que podria
considerarse como referencia para el desarro-
llo de 1a ley especifica seria la legislacion con-
tenida en el Decreto Municipal 56.901/2016
del municipio de Sao Paulo, que regula el
Proyecto de Intervencion Urbana (PIU), un
instrumento con las mismas caracteristicas,
objetivos y estrategias que el PEU de Teresina.

Remodelacion urbana
y renaturalizacion
en el rio Tieté (Sao Paulo, Brasil)

El rio Tieté, el mayor rio del Estado de Sao
Paulo, considerado un simbolo por su im-
portancia histérica y econdmica, sufrié con
la evolucion del desarrollo de las ciudades,
teniendo en sus margenes llanuras terraple-
nadas que fueron ocupadas por industrias,
comercios y residencias. El consiguiente es-
trechamiento del curso de agua empezo a
ocasionar inundaciones en la época de las
fuertes lluvias.

Con el fin de mitigar esta situacion, el
Gobierno del Estado de Sao Paulo, a tra-
vés del Programa Varzeas do Tieté (PVT),
conducido por el Departamento de Aguas y
Energia Eléctrica (DAEE), viene realizando
inversiones en el rio Tieté, como el aumen-
to de la profundidad del rio, soluciones a la
sedimentacion que se producen en el canal
y la propia implantacion del PVT.

La primera etapa del PVT, que abarca los
municipios de Sao Paulo y Guarulhos, posee
cerca de 25 km (veinticinco kilometros) de
extension y 21 km? (veintiun kilometros
cuadrados) de superficie, desde la presa de
Penha hasta el limite con el municipio de
Itaquaquecetuba.

Los objetivos especificos de los trabajos,
encuadrados dentro del PVT y basados en
estudios hidraulicos y de macrodrenaje an-
teriores, fueron:

* Conservar y recuperar el ambiente natural
de las llanuras fluviales.

* Reducir el nimero de expropiaciones de
viviendas de familias en areas de riesgo,

Programa Varzeas do Tieté (PVT), en Sao Paulo (Brasil)

Izquierda: Situacion actual para la recuperacion de espacio ptblico y el incremento de la densidad habitacional a través de la construccion de nuevas unidades habitacionales en
zonas no inundables. La Via Perimetral separa la zona residencial de los nuevos equipamientos propuestos, y actiia como barrera para evitar la ocupacion irregular de terrenos.

Derecha: Propuesta de la actuacion.

Fuente: MCRIT (2017)
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procurando reasentar el minimo ndimero
de familias posibles.

Identificar areas para los reasentamien-
tos y proponer soluciones habitaciona-
les dignas, sin riesgos de inundaciones
constantes.

Viabilizar el uso de la Ciclovia (carril bici
del parque) y de la Via Parque (via de ser-
vicio interno del parque) en toda la exten-
sion del parque, dando continuidad a los
equipamientos existentes y mejorando la
conexion entre las dos margenes del rio.
También la creacion de vias de transito
local.

Verificar las necesidades de la poblacion
del area de intervencion y del entorno y
sugerir la implantacion de nucleos linea-
res a lo largo del parque con equipamien-
tos de ocio, cultura, turismo, educacion
y practica de deportes para la pobla-
cién, que den respuesta a las necesidades
existentes.

* Viabilizar la implantacion del proyecto,
por medio de estudios econdmicos.

Apoyar la integracion de los agentes impli-
cados, a fin de facilitar y potenciar los recur-
sos para la implantacion del PVT.

Debido a la magnitud e importancia del
caudal del rio Tieté, y la repercusion posi-
tiva del PVT, consideramos interesante que
las soluciones estudiadas fueron encuadra-
das en una estrategia de mejora, planificada
para el corto, mediano y largo plazo. Por
lo tanto, para una primera aproximacién y
enfoque de los estudios de alternativas, se
busco trabajar una estrategia territorial para
la region (proponiendo una vision de mejo-
ra urbana para el medio y largo plazo), para
luego optimizar la estrategia de desarrollo
local para el desarrollo corto plazo.

Esta estrategia, se caracterizd por 7 elemen-
tos fundamentales:

* Disminuir la situacion de riesgo de inun-
dacion mediante obras hidraulicas o me-
diante la expropiacion de las edificaciones
situadas en las areas inundables o de las
edificaciones irregulares situadas en los
margenes del rio.
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* Disminuir la expansiéon urbana hacia las
llanuras fluviales, recuperando y pre-
servando esas areas. Crear barreras que
impidan el avance de las edificaciones
precarias en las llanuras mediante la im-
plantacion de una Via Perimetral que re-
corra todo el perimetro del parque y con
una banda linear de equipamientos de
educacion, salud, ocio, etc. que separe el
area urbana de la Via Perimetral.

Presentar un sistema viario con una malla
continua y jerarquizada. Facilitar la circula-
cion de los residentes a los centros de salud,
cultura, educacion y ocio (existentes y pro-
puestos). Creacion de una Via Perimetral a
lo largo del perimetro del parque que co-
necte los diferentes barrios de la region y
que facilite su acceso en el sistema viario.

Mejorar la calidad del espacio publico y
de las viviendas en la region, utilizando
las propuestas del PVT como oportuni-
dades para un numero de proyectos sin-
gulares de recalificacion urbana en las
comunidades vecinas. Estas acciones, por

Urbanismo tactico en el municipio de Rionegro, en Colombia

Izquierda: Antes de la actuacion, los espacios eran poco adecuados para el descanso y el relacionamiento entre personas. Las aceras eran estrechas y no estaban adaptadas a
personas de movilidad reducida, no habia pasos peatonales, los carriles para coches eran muy anchos, induciendo a velocidades de circulacion elevadas. Las intersecciones no
estaban claramente definidos, incrementando el riesgo de colision y atropello.

Derecha: Después de la actuacion.

Fuente: IAA, MCRIT & Ibergeo (2019)
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consiguiente, dinamizaran el desarrollo
social y econdmico de las comunidades.

Facilitar el acceso de los vecinos de la
region al transporte publico, en particu-
lar al transporte ferroviario, recalificando
las calles que dan acceso a las estaciones
e incluyendo carriles bicis para los ciclis-
tas. En el medio y largo plazo, considerar
progresivamente nuevos puntos de pa-
rada en la linea de la CPTM (Compania
de Ferrocarriles Metropolitanos de Sao
Paulo), en areas residenciales y de desarro-
llo economico asociadas a la nueva estrate-
gia territorial propuesta. Creacién de una
nueva Ciclovia, incorporada dentro de la
Via Perimetral, y ampliacion de la red de
carriles bici existente para mejorar la ac-
cesibilidad de los habitantes en bicicleta.

Mejorar el alcance del sistema de sanea-
miento basico de la region, por medio de
obras de alcantarillado, abastecimiento
de agua y de microdrenaje.

Ofrecer atencion habitacional a las fami-
lias expropiadas, por medio de viviendas
de interés social y de indemnizaciones.
Priorizar el reasentamiento en las 4reas
situadas en los margenes del rio, areas a
ser protegidas y recalificadas para evitar el
riesgo de inundacion; las nuevas unidades
habitacionales presentaran una densidad
habitacional mayor que la densidad ac-
tual de las areas irregulares, permitiendo
reubicar a las familias desalojadas en la
misma area donde tenian sus viviendas
originales, reduciendo el impacto social.
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Urbanismo tactico
en Rionegro (Colombia)

El objetivo de la intervencion es la creacion de
un microcentro temporal frente al Parque Lago
Santander y el Hospital San Juan de Dios con
una masiva recuperacion de espacio publico
para peatones, ciclistas y la ciudadania a partir
de los excedentes de espacio viario existentes,
logando una mejora generalizada del paisaje
urbano, y con soluciones que a la vez mejoran
la seguridad vial del entorno como un todo.
La intervencion genera mas vida publica en
la calle y logra una mayor vinculacién del
parque con el centro de la ciudad.

La intervencion se localiza en la interseccion
de la Carrera 48 con la Calle 59, frente al
Parque Lago Santander y el Hospital San
Juan de Dios sede Jorge Humberto Gonzalez
Norena, incluyendo las dos vias paralelas
que conforman la Carrera 48 dos manzanas
hacia el sur de la interseccion, la porcion de
la Calle 59 que va de la interseccion hasta
el ingreso del Parque Lago Santander, y una
manzana de la misma hacia el oriente.

Parte de las oportunidades identificadas en
el sitio, entre ellas:

* La calle de la Convencion tiene gran im-
portancia en términos de patrimonio, y
remata en el edificio de la Convencion. Se
estan creando zonas peatonales en las ca-
lles de esta zona.

* El Parque Ecologico Lago Santander ac-
tualmente es un espacio abierto a la ciu-
dad, la gente tiene acceso libre a él.



* Frente al Parque Ecologico Lago
Santander, se encuentra ubicado el
Hospital San Juan de Dios de Rionegro,
hay una conexion directa entre ambas
zonas.

La Carrera 48 tiene una gran seccion,
mayoritariamente dedicada al uso vehi-
cular. Cuenta con zonas de estaciona-
miento autorizados por el Ayuntamiento.

Pese a la disponibilidad general de espa-
cio, encontramos aceras estrechas y poco
comodas, sin cruces de peatones.

Entre los desafios que atiende la interven-
cion se destacan los siguientes:

* Amplitud excesiva de carriles, favore-
ciendo velocidades de circulacion dema-
siado elevadas de los vehiculos.

Indefinicion del espacio viario en las
zonas de interseccion, incrementando el
riesgo de accidentes y atropellos.

Inexistencia de vias ciclistas

o Aceras estrechas y poco comodas, sin
pasos para peatones. Indefinicion de los
itinerarios para peatones.

Pese a la generosidad de espacio, practica
inexistencia de espacios para ocio, des-
canso y relacionamiento ciudadano.

Dificultades para la movilidad de perso-
nas con discapacidades

El Urbanismo Tactico ha sido un punto de
inflexiéon en muchas intervenciones urba-
nas actuales, ya que supone una marnera de
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El urbanismo tactico
revitaliza el espacio

pUblico con Ia

participacion comunitaria

abordar los espacios publicos de una ma-
nera inmediata y a bajo costo. El concepto
se resume en Transformaciones del espacio
publico con y para las personas, mediante
acciones a corto plazo con baja inversion y
rapida intervencion para promover el cam-
bio a mediano y largo plazo.

La metodologia para la implantacion de
iniciativas de urbanismo tactico prevé los
siguientes pasos:

* Proceso participativo de co-creacion para
el disefio conceptual de la intervencion
a partir de la investigacion de elementos
subyacentes de la cultura local. Talleres
de co-creacion ciudadana, actividades
con estudiantes y vecinos, mesas de arti-
culacion institucional.

Disenio funcional. Analisis funcional del
espacio publico, identificacion de usos y
recorridos més habituales, implantacion
de una propuesta bajo criterios de segu-
ridad vial por equipos especialistas en
urbanismo y movilidad urbana.

Testeo. Validacion practica del concepto
por medio de pruebas temporales en
lo relativo a la apropiacion del espacio
publico antes de la implementacion del
Urbanismo Tactico.

Ejecucion colectiva de la obra. Imple-
mentacion de la intervencion con ciu-
dadanos voluntarios y con el soporte de
instituciones publicas y privadas para el
subministro de materiales.
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* Liderazgos ciudadanos para que a futuro
den continuidad a las iniciativas propues-
tas a través de nuevas intervenciones en
diferentes areas de la ciudad, visionando
el Urbanismo Tactico como estrategia de
medio y largo plazo.

La intervencion en Rionegro logra:

* Crear espacios seguros y amables para
peatones y ciudadanos y a la vez vincu-
lar el centro de la ciudad con el Parque
Ecolégico Lago Santander, un espacio
verde y ludico importante de la ciudad.

Trafico vehicular mas tranquilo y civi-
co. Mejorar la seguridad vial del entor-
no, disminuir el numero de accidentes.
Mejorar el confort en los desplazamien-
tos a pie y en bicicleta.

Recuperar espacios generosos para el de-
sarrollo de actividades culturales, areas
de esparcimiento, estancia, y de relacio-
namiento social, a partir de espacios via-
rios excedentarios.

Fortalecer la organizacién comunitaria
por medio del proceso de implantacion
participativo de la accion. Constitucion
de pautas y herramientas para el cuidado
de los elementos a mediano plazo.

Se lograra esto a través de la recuperacion
de la interseccion de la Carrera 48 con la
Calle 59 (enfrente del parque Ecologico
Lago Santander y el Hospital) para crear
un microcentro que genere mas vida
publica.
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Introduccion Pontevedra es una ciudad
pequenia, de tan solo 83.000 habitantes. De
estos, unos 62.000 residen en el centro urba-
no y los restantes 21.000 viven dispersos en
15 parroquias del rural, lo que genera unas
necesidades de movilidad hacia el centro ur-
bano. Ademas, atiende un drea metropolitana
de mas de 150.000 habitantes que basculan
sobre la ciudad por distintas razones.

Se trata de una ciudad plana y compacta,
socialmente cohesiva, con proximidad a
todos los servicios basicos y esencialmente
sostenible: menores distancias implican una
movilidad mas eficiente, con menor consu-
mo de energia y menos polucion.

Una clara primacia para el modo peatonal
fue el elemento clave para elevar la calidad
de vida global en la ciudad: recuperacion
del patrimonio cultural, mejora ambiental
general, autonomia de los nifios', accesibi-
lidad universal, seguridad viaria y cohesion
social, habiendo alcanzado el objetivo de
cero victimas por accidente o atropello en
la red viaria municipal desde el afio 2011.

El programa técnico de la reforma ponte-
vedresa se baso en cinco aspectos relativos
a los usos que se pueden desarrollar en el
espacio publico:

* La prioridad peatonal

¢ La restriccion de traficos

* El concepto de “necesidad” o uso necesario
* El aparcamiento

* Las velocidades

Todas estas actuaciones se basaron en bi-
bliografia y estudios existentes con caracter
previo a la puesta en marcha del nuevo mo-
delo de movilidad, algunos de ellos, como

1. La ciudad de los ninos. Francesco Tonucci (1991)

Resultd facil implantar

la peatonalizacion en

un area de 20 hectareas
de calles medievales

veremos, con cerca de 100 afios transcurri-
dos desde su planteamiento.

La prioridad peatonal

En agosto de 1999, con la finalidad de
revitalizar el Centro Historico de Pontevedra
como escenario vital de la ciudad, la Alcaldia
publicoé un bando mediante el cual se decre-
taba su declaracion como zona de absoluta
preferencia peatonal. Unicamente se permi-
tia la circulacion de residentes, comercian-
tes y profesionales ubicados en el centro
historico, carga y descarga, taxis, ambulan-
cias y servicios municipales, a una veloci-
dad maxima de 20 Km/h. Mds adelante se
ampliaria este permiso a ciclistas y a lo que
habria de denominarse “servicio necesario”

De esta forma, en Pontevedra resulto facil
implantar una peatonalizacion que afect6 a
un drea de 20 hectareas de calles medieva-
les, no disefiadas para el trafico a motor, a
pesar de lo cual algunas presentaban inten-
sidades medias diarias de 4.000 vehiculos/
dia. En superficie, calles y plazas se habian
convertido en depésitos de automoviles que
dificultaban la circulacion peatonal y el ac-
ceso a viviendas y comercios.

Las primeras obras se pusieron en marcha
mediante fondos URBAN de la Comunidad
Europea, modificando proyectos ya redacta-
dos, y que mantenian el trafico rodado, para
adaptarlos a la nueva situacion: preferencia
peatonal, accesibilidad universal y diversi-
dad de usos.

Una vez rematadas esos trabajos iniciales de
peatonalizacion en el entorno historico, se
trato de atraer gente que los ocupase y los
hiciese suyos, y que esa ocupacion disuadiese
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a aquellos conductores que no estaban dis-
puestos a dejar de transitar por ellos. Si los
espacios peatonales no se utilizan, existe una
alta probabilidad de que vuelvan a ser ocupa-
dos por el automovil privado.

A partir de estas primeras obras, el mode-
lo fue poco a poco extendiéndose a zonas
aledafias tratando las nuevas calles, unas
con preferencia absoluta para los peatones
y otras que, manteniendo el paso de vehi-
culos, ampliaban considerablemente sus
aceras, aplicaban medidas de supresion de
barreras arquitectonicas, eliminaban apar-
camientos, incluian elementos de calmado
de trafico y permitian el desarrollo de otros
usos y actividades en su espacio.

La restriccion de trafico

Enelano 1926, la ciudad de Nueva York ob-
servaba con preocupacion el creciente trafi-
co motorizado que invadia sus calles. Asi, la
Comision de Trafico elabor6 un Informe en
el que se diagnosticaba que: “Cada vez que
se amplia una calle se incrementa el paso de
vehiculos por ella, siendo el resultado global
que el beneficiado es el trafico rodado y no
la diversidad de usuarios”. Este diagnostico
resulta de una extraordinaria actualidad,
pues esta hablando de una pluralidad de
usos en el espacio publico que ven restrin-
gido su normal desenvolvimiento por la in-
vasion del vehiculo privado.

Cuarenta anos mas tarde, en 1963, el
Informe Buchanan?, incide sobre la misma
cuestion: aproximadamente el 50% del par-
que automovilistico de una ciudad se queda
en sus garajes por la incomodidad que su-
pone incorporarse al atasco diario. Si ofrece-
mos expectativas de aumento de capacidad

2. El trafico en las ciudades. Colin Buchanan (1963)



en la red urbana, estos vehiculos saldran a
las calles siendo el resultado una nueva con-
gestion por agotamiento de esa capacidad.

El antedicho informe de la Comision de
Trafico neoyorkina concluye sefialando que
“el problema de la congestion de trafico no
se resolvera mediante la ampliacion de las
calles, sino mediante la aplicacion de las
medidas restrictivas de paso adecuadas”.

Enelano 2001, Pontevedra era (y hoy lo sigue
siendo) la tnica capital de provincia que no
disponia de circunvalacion para las carreteras
del Estado. De un total de 164.000 entradas y
salidas de vehiculos diarias en el centro urba-
no, 44.000 de esos vehiculos atravesaban la
ciudad aprovechando la red viaria de distintas
administraciones sin aportar nada al funciona-
miento de la ciudad, salvo congestion, ruidos,
polucion e inseguridad viaria.

Se hacfa necesario restringir su acceso a la
ciudad. Pero, jcomo?

La respuesta la hallamos en un viejo manual
de 1929 de Clarence Perry’. Perry, pertene-
ciente al Departamento de Transporte de
Nueva York y residente en Forest Hills, ur-
banizacion proxima a Manhattan con serios
problemas de traficos de paso, propuso una
solucion que se aplico con éxito en sucesi-
vas actuaciones:

1) Desviar el trafico rodado perimetralmen-
te para definir y diferenciar claramente la
Unidad de Vecindad; y 2) Definir un viario
interior sinuoso y con fondos de saco para
disuadir al trafico no deseado y garantizar la
seguridad de los peatones.

Para poder empezar a actuar en este sentido,
se negocio la transferencia de las titularidades

3. La Unidad de Vecindad. Clarence Perry (1929)
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En la actualidad mas

del 70% de los
desplazamientos

urbanos se hacen a pie

de todas las vias de otras administraciones
que causaban problemas en la ciudad.

Asi, se pudieron tratar esos viales con medi-
das similares al resto de calles de la ciudad:
redistribucion de espacios y pluralidad de
usos, calmado de trafico, fondos de saco y
recorridos extremadamente largos y sinuo-
sos para disuadir a aquellos que todavia in-
sistian en atravesar el centro.

El estudio de trafico municipal del ano
1997, buscaba incrementar a toda costa la
capacidad de calles e intersecciones para
solucionar los problemas que planteaba un
trafico creciente. Sin embargo, la recogida
de informacion nos sirvio para detectar otro
problema que anadir a los traficos de paso:
los traficos de agitacion. Es decir, aquellos
vehiculos que circulan dando vueltas a un
area determinada con la esperanza vana de
encontrar una plaza de estacionamiento en
la calle. Urgia deshacerse también de ellos.
La forma en que se abordo el problema es
objeto del siguiente epigrafe.

Las aranas de trafico correspondientes a los
estudios de movilidad de los afios 1997 y
2011 sirven a modo de ejemplo ilustrativo
de las reducciones de trafico alcanzadas. En
el centro historico y la zona tramada a su
alrededor se miden en la actualidad inten-
sidades de entre 400 a 700 vehiculos/dia.

Todo esto nos lleva a que la reduccion de la
capacidad de las calles y vias deriva en una
reduccion del transito motorizado y ello no
se traduce necesariamente en un incremento
del trafico de automoviles en las zonas adya-
centes, sino que propicia y provoca un cam-
bio de comportamiento modal. Es lo que se
conoce como evaporacion del trafico*.

4. Disappearing traffic? The story so far; S.Cairns, S. Atkins
and P. Goodwin (2001)
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El concepto de “necesidad”

La introduccion del concepto de “nece-
sidad” o “servicio necesario” es la unica
novedad de nuestro modelo. En cualquier
caso, esta intimamente enlazado con la
definicion de “capacidad ambiental” de
una calle, establecida por Buchanan y
Appleyard® durante la segunda mitad del
siglo XX.

Este concepto define el maximo volumen
de trafico que es capaz de asumir una
calle, sin comprometer la calidad de vida
de sus residentes.

Ambos llegaron a la conclusion de que
dicho trafico no deberia superar el umbral
de 2.000-3.000 vehiculos/dia. Por encima
de estas cifras, los residentes considera-
ban sus calles mas incomodas, ruidosas y
menos seguras, al tiempo que habia menos
relacion personal entre vecinos. Estudios
mas recientes® rebajan el umbral anterior

hasta los 1.500-2.000 vehiculos/dia.

El trafico motorizado en las ciudades causa
evidentes problemas y perjuicios: contami-
nacion, saturacion, inseguridad o incomo-
didad para otros tipos de movilidad o de
uso del espacio. Pero el automovil no sobra
ni se puede prohibir en medio urbano; la
solucion tendra que venir de un uso racio-
nal que recoja las diferentes necesidades.

En nuestro caso, la cuestion se resolvio
definiendo de modo equitativo y asumible
socialmente, el concepto de “necesidad”
o de “servicio necesario”. Es decir, esta-
bleciendo la linea que delimita cuando el
uso del vehiculo es necesario y debe ser
permitido.

5. Calles habitables. Donald Appleyard (1981)

6. Traffic Volumes and Residential Amenity: Is the
Environmental Capacity of a Local Residential Street
Really 2,000-3,000 Vehicles Per Day? Rhys Chesterman
(2009)
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Cuando circular o aparcar en un espacio pu-
blico no es necesario, no debe permitirse.
El trafico se reduce de esta forma a inten-
sidades asumibles y manejables. Aplicando,
ademds, restricciones claras y objetivas de
estacionamiento, el trafico se hace absolu-
tamente compatible con la calidad urbana,
con la seguridad vial y con los demas usos
de los espacios publicos.

Las Directrices municipales de uso y protec-
cion de los espacios publicos establecen una
relacion de usos del vehiculo privado que se
pueden entender como servicio necesario.

El “derecho” a aparcar

El aparcamiento en la via publica se en-
tendia como un derecho para todos los
conductores y una obligacion para las ad-
ministraciones locales. El principio unani-
memente asumido era: “el estacionamiento
en superficie es un bien escaso que hay
que repartir equitativamente entre todos
los conductores”. Este principio conlleva
una secuencia de consideraciones y actua-
ciones que conducen a que una vez ocu-
pado todo el espacio publico disponible
para estacionamiento, este sigue siendo
escaso, por lo que se vuelve a actuar en
favor del estacionamiento en las vias pu-
blicas restringiendo otros usos de los es-
pacios publicos, algunos de ellos mucho
mas interesantes para la calidad urbana.

Relacionado con la pluralidad de usos que
proponemos, el planteamiento anterior de-
berfa reformularse en: “el espacio publico
es un bien escaso y demandado que hay
que repartir entre los distintos usuarios de
forma equitativa”. El supuesto derecho a es-
tacionar en via publica debe pasar a ser un
uso mas entre los que hay en la via publica,
dando siempre preferencia al interés colec-
tivo frente al interés individual.

En consecuencia, a medida que se van ha-
ciendo reformas en los espacios publicos se
eliminan plazas de aparcamiento en las ca-
lles, consiguiendo, ademas, la desaparicion
de los traficos de agitacion. Asi, las mayoria
de las 8.000 plazas de aparcamiento que
existen en el viario de la ciudad son de uso
gratuito, pero restringido temporalmente:

I Reduccion de trafico a motor

-77%
-53%

Pontevedra

Fuente: Elaboracion propia-Ayuntamiento de Pontevedra.

I Mayor seguridad vial
Accidentes Heridos
con intervencion necesitados
policial de atencion
hospitalaria
2013

484 2013

2000

81%

2000

Fuente: Policia Local-Ayuntamiento de Pontevedra.
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1) asociado al concepto de “servicio”, por
un maximo de 15 minutos y 2) para carga y
descarga, por un maximo de 30 minutos. Se
consigue, de esta forma, una adecuada rota-
cién en las plazas y una mejora en la movi-
lidad en general al desaparecer los traficos
de agitacion.

Ademas, disponemos de mas de 2.000 plazas
en estacionamientos disuasorios localizados
en parcelas de titularidad municipal, de uso
gratuito y por tiempo ilimitado, de forma que
las distancias a recorrer a pie sean del orden
de 10 a 15 minutos.

La oferta se completa con 4.500 plazas de es-
tacionamiento subterraneo de pago.

La velocidad

En el trafico de la ciudad, permitir veloci-
dades maximas que puedan provocar ac-
cidentes con consecuencias tragicas debe
prohibirse en una sociedad moderna. Con
algunas excepciones, una velocidad maxi-
ma de 30 km/h parece adecuada, ya que
la reduccion de ruidos y de riesgo es muy
significativa.

Para garantizar estas velocidades moderadas
hay que recurrir, cuando menos en este mo-
mento de estado de las cosas, a elementos
fisicos de calmado de trafico.

En octubre de 2009 se celebré en Gijon el
1° Encuentro de ciudades para la seguridad
vial, como resultado del cual se elaboro
Decalogo de propuestas entre las que figu-
ran las siguientes:

* Crear un entorno urbano mas tranquilo
mediante la implantacion de zonas pea-
tonales, zonas 30 o zonas de coexistencia.
Tender a que el 50% de las vias urbanas
sean zonas tranquilas, saludables y seguras.

* Proteger a los colectivos mas vulnerables
(peatones, ciclistas y personas con movili-
dad reducida), y garantizar la convivencia
segura entre peatones y ciclistas, especial-
mente en los espacios compartidos.

Habiendo ya alcanzado ese compromiso
del 50% de zonas tranquilas, la corpora-
cion local decidié implantar la limitacion de
30 Km/h al 100% de vias urbanas. Yen 2012,



I Trafico diario medio anual en Pontevedra durante 2011
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I Plazas de aparcamiento y rutas verdes de paseo
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esta limitacion se hizo efectiva en la totalidad
de vias de competencia municipal.

Por otro lado, la peligrosidad de las vias ur-
banas no se puede medir s6lo por el ntiimero
de accidentes y de victimas. La seguridad es
muy importante, pero aun puede serlo mas
la simple sensacién que transmite un en-
torno seguro. La sensacion de inseguridad
deteriora de forma muy grave la calidad de
vida en las ciudades y recorta la autonomia
de las personas mas débiles.

Conclusion

Priorizando nitidamente la movilidad pea-
tonal, con restriccion del trafico rodado,
actuando sobre el estacionamiento y las
velocidades, y estableciendo el concepto
de “necesidad”, las intensidades de trafico
motorizado se vuelven manejables, el trans-
porte publico en superficie deja de presen-
tar problemas, la seguridad viaria alcanza
indices de no siniestralidad y la movilidad
ciclista se hace comoda, coexistiendo tanto
en la calzada con el trafico calmado como en
plataformas unicas con los peatones.

En la actualidad, en Pontevedra mas del
70% de los desplazamientos urbanos se
hacen a pie, la tasa de accidentes es muy
baja y la mejora de la calidad urbana, de
la movilidad urbana y de la seguridad es
muy apreciable. Y mas importante si cabe:
el 81% de los nifios entre 7 y 12 afios van
caminando a sus centros escolares, la mitad
de ellos sin acomparfiamiento paterno.

Lareduccion de trafico que se ha conseguido
es muy considerable: una disminucién del
30% en el ensanche y del 70% en el centro
urbano. En el casco histérico, la reduccion
alcanza el 90%. Esto se traduce en menor
consumo de combustibles fosiles y de emi-
siones de COy debidas al trafico, llegando
a disminuir un 66% en la zona de ensan-
che y un 88% en el centro. De esta forma,
desde 2013 la ciudad cumple todos los dias
del ano con los parametros de calidad del
aire que fija la Organizacion Mundial de la
Salud. Y todo ello, asociado a una altisima
seguridad viaria: tan solo un fallecido por
accidente en la red viaria municipal entre
2005 y la actualidad.
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A Coruna camina

Movilidad sostenible
y experiencia urbana

Buscamos un reparto equilibrado de nuestro espacio urbano.
La accion del Gobierno Local en este ambito se dirige a la progresiva migracion hacia
un modelo basado en el fomento de la movilidad blanda. Un nuevo modelo de movilidad
que funcione como elemento de cohesion social y urbana.

A Coruna inici6 en octubre de 2019 un ca-
mino de no retorno hacia una nueva mo-
vilidad urbana, una movilidad en la que
el protagonista es el peaton, en la que se
apuesta por modos de movilidad blandos
y el transporte publico, y en la que las de-
cisiones en materia de movilidad se toman
de forma coordinada entre todos los agentes
urbanos implicados. Para ello el gobierno
local impulsé la Declaracion de Coruna por
una Movilidad Urbana Sostenible, suscri-
ta unanimemente en Pleno por todos los
grupos politicos municipales, en la que se
asume el compromiso de realizar un repar-
to equilibrado de nuestro espacio urbano
destinado a la movilidad motorizada y no
motorizada, acorde con las politicas de de-
sarrollo urbano sostenible de las ciudades,
priorizando, en la medida de lo posible, la
ciudad para el peaton, y favoreciendo los iti-
nerarios continuos, seguros y responsables.

En nuestra ciudad y area metropolitana
predominan los modos de movilidad dura,
basada en el uso del vehiculo particular a
motor como medio hegeménico de trans-
porte. Esta situacion resulta insostenible

desde multiples puntos de vista: ecologico
(emision de gases toxicos, uso de combus-
tibles fosiles no renovables), econdémico
(mantenimiento de infraestructuras viarias,
coste de los combustibles), sanitario (conta-
minacion, falta de ejercicio fisico), etc. Por
ello, la accion de gobierno en este ambito
va dirigida a la progresiva migracion desde
la situacion actual hacia un modelo basado
en el fomento de la movilidad blanda (en
transporte publico, peatonal y en bicicleta),
aun siendo conscientes de las dificultades
que la especial configuracion, tanto geogra-
fica como topografica, del area coruiiesa in-
troduce en la consecucion de este objetivo.

Con la finalidad de dar impulso practico a la
declaracion, el 29 de enero de 2020 se cons-
tituye la Mesa por la Movilidad Sostenible,
un punto de encuentro y trabajo presidido
por la Concejalia de Movilidad y en el que
estan representadas 28 entidades publicas y
privadas incluidas varias administraciones,
ademads de los representantes de los Grupos
Politicos de la Corporacién. La mesa se or-
ganiza en las distintas areas que integran la
Movilidad Sostenible Segura y Saludable,
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estudiando y debatiendo en cinco grupos téc-
nicos: Seguridad Vial, Transportes, Gestion
de la Circulacion y el Estacionamiento,
Salud y Medioambiente, Formacion para
la  movilidad, Regulacion
Accesibilidad Universal y Humanizacion.
Asimismo, se crearon Comisiones Técnicas
que tendran como objeto de estudio temas
concretos como puede ser: Vias ciclables y
VMP, Poligonos Industriales, Distribucion
Urbana de Mercancias.

normativa,

Como primeras decisiones fruto del impul-
so de las politicas en favor de una movili-
dad urbana sostenible, la ciudad impulso
tres iniciativas clave: la incorporacién de
Coruna a la Red de Ciudades que Caminan,
la creacion del programa Coruna Camina
y la implantacion de Corufia Ciudad 30,
convirtiéndose A Coruia en una de las
primeras ciudades que muestra su interés
para pacificar de forma integral el trafico y
sosegar la conduccion con el fin de conse-
guir una movilidad mas segura para todos.

La incorporacién a la Red de Ciudades que
Caminan, asociacion sin animo de lucro,
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Tranformacion futura del Paseo de los Cantones. Fuente: Ayuntamiento de A Corufia.

Tranformacion futura de la calle Alcalde Marchesi. Fuente: Ayuntamiento de A Coruna.
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abierta a ayuntamientos y otras administra-
ciones publicas comprometidas con la mo-
vilidad peatonal, cuyo objetivo principal es
que las y los viandantes sean los méaximos
protagonistas de la movilidad urbana; junto
con el programa Corunia Camifia, buscan
dar a la movilidad a pie el espacio publico
que le corresponde en base a su porcentaje
sobre la movilidad global de la ciudad. En A
Coruna la mitad de los movimientos dentro
de la ciudad se realizan a pie mientras que la
proporcién reservada para el peatén en las
calles se reduce en muchos casos a menos
del 30%. Corufia Camina no se limita a ac-
tuaciones en zonas puntuales de la ciudad si
no que interviene en todos los barrios de la
ciudad con propuestas que ayudan a cohe-
sionarlos, a cohesionar la ciudad.

La llegada de la pandemia sirvi6 como ace-
lerador de las politicas en marcha. Se ga-
naron mas de 50.000 metros cuadrados de
espacios peatonales al vehiculo privado bajo
la filosofia “un carril menos-una acera mas”,
se peatonalizo los sabados uno de los prin-
cipales ejes del centro, la calle San Andrés; y
se han impulsado en toda la ciudad proyec-
tos de peatonalizacion, semipeatonalizacion
o mejora de la accesibilidad siendo paradig-
maticos el proyecto de la Ronda Peatonal
(3,5 kilometros de recorrido peatonal con-
tinuo a lo largo de varios barrios de la ciu-
dad); la reforma de los Cantones, principal
sala de estar de los corurieses; o las peatona-
lizaciones de pequernios ejes comerciales en
los barrios.



| a medida Coruna 30 3
redujo la velocidad en
el 90% del casco urbano

En septiembre de 2020 se aprueba la decla-
racion de la ciudad como Coruna 30, una
medida que redujo la velocidad en el 90%
de las calles del casco urbano y que venia
antecedida por una medida provisional y
ambiciosa realizada durante la desescalada
por la cual se convirtieron en calles 10, de
prioridad peatonal, todas las calles de un
unico carril y sentido de A Coruna con el
fin de facilitar los paseos y las salidas del
confinamiento.

En el ambito de la practica deportiva las
politicas de mejora del espacio urbano tam-
bién tuvieron repercusion en la ciudad, asi,
el pasado mes de junio, se implanto el ca-
rril de corredores de las playas de Riazor y
Orzan. En total se ganaron 1,5 kilometros
para la practica deportiva con un pavimento
especial y segregados del resto de la movi-
lidad del paseo maritimo, recorrido que se
vio ampliado en noviembre con un kilo-
metro adicional hasta la Torre de Hércules.
La reduccion de carriles para el vehiculo a
motor propicié también la consecucion de
carriles bici segregados que hasta el mo-
mento no existian como el ejecutado entre
la Playa de Riazor y el Monte de San Pedro,
con mas de un kilometro de longitud.

Fruto del trabajo de la Mesa por la Movi-
lidad Sostenible serfa también la elabora-
cién y aprobacion de la instruccion de los
VMP aprobada en junio de 2020, la cual
tiene como finalidad regular las condicio-
nes de utilizacion y circulacion de un modo

de transporte cada vez mas presente en la
ciudad.

EXPERIENCIAS

Proximos retos

La nueva ordenanza

de movilidad, la mejora
del reparto de mercancias
en la ciudad apostando
por el transporte de la
Gltima milla, la delimitacion
de una zona de bajas
emisiones o el impulso

de las nuevas tecnologias
en la movilidad urbana
concurriendo a los nuevos
fondos europeos Next
Generation son retos

a los que se enfrenta

A Corufia en el futuro
mas inmediato.
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Si el trabajo realizado desde octubre de
2019 fue intenso en cuanto a la cantidad de
medidas adoptadas y extenso en cuanto al
ambito de la ciudad abarcado, no es menos
el trabajo que se esta desarrollando y que
tendra continuidad en los proximos meses
y anos. La nueva ordenanza de movilidad,
la mejora del reparto de mercancias en la
ciudad apostando por el transporte de la ul-
tima milla, la delimitacion de una zona de
bajas emisiones o el impulso de las nuevas
tecnologias en la movilidad urbana concu-
rriendo a los nuevos fondos europeos Next
Generation son retos a los que se enfrenta A
Coruna en el futuro mas inmediato.

Todo ello con una tunica finalidad, crear
espacios urbanos integradores donde los
ciudadanos puedan desarrollar sus trayec-
torias vitales con un grado 6ptimo de segu-
ridad, salud e igualdad de oportunidades,
por tanto y de mejor calidad de vida. Un
nuevo modelo de movilidad que funcione
como elemento de cohesion social y urbana,
aumentando la eficacia y ampliando la ofer-
ta del transporte publico, haciendo posible
una mayor conectividad entre los diferentes
barrios, generalizando asi un conjunto de
garantias de calidad de vida para la ciuda-
dania, en un marco de sostenibilidad con
aptitud para mantenerlas y legarlas a las ge-
neraciones futuras.

Finalmente, los trabajos en marcha para
la reordenacién urbanistica de todo nues-
tro frente portuario presentan nuevos
retos urbanos, siendo la movilidad urbana
y metropolitana también uno de sus ejes
estratégicos.
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El agua urbana

Aun mas esencial durante la pandemia

Durante la pandemia y a pesar de las dificultades, los abastecimientos de agua
urbanos y los sistemas de saneamiento han mantenido sus niveles de servicio. Las
depuradoras no solo estan operado sin incidencias sino que estan constituyendo
un eficaz sistema de diagnéstico de la transmision virica.

Teodoro Estrela Monreal
Director General del Agua,
de Proteccion de las Aguas
y Gestion de Riesgos.

Manuel Menéndez Prieto
Vocal Asesor en el Gabinete
del Secretario de Estado

de Medio Ambiente.

Francisco Javier

Sanchez Martinez
Subdirector General

de Proteccion de las Aguas
y Gestion de Riesgos
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Imaginese un hospital sin agua. Imaginese
su vivienda sin agua. Si normalmente son
situaciones inaceptables en nuestros dias,
imaginese que eso ocurriera durante la pan-
demia. Y, aunque parezca un hecho normal,
sin importancia y apenas valorado, el haber
tenido acceso al agua en nuestras ciudades en
situacion de emergencia no ha sido sencillo.

En estos tiempos de pandemia, el agua juega
un papel ain mas protagonista y es impres-
cindible garantizar que, a pesar de todas las
dificultades, se mantienen con total garantia
todas las actividades relacionadas con ella.

En este ultimo afio, para asegurar el normal
funcionamiento de los servicios del ciclo ur-
bano del agua, ha habido que hacer grandes
esfuerzos que afortunadamente se han bene-
ficiado de un sector solido y bien preparado
tecnologicamente. La mayoria de los opera-
dores han puesto en practica medidas en dos
ambitos diferentes: proteccion de la salud de
los trabajadores y garantia en la prestacion
del servicio.

En primer lugar, la proteccion de la salud
de los trabajadores supuso la adaptacion de
las plantas, por ejemplo, instalando medios
de control en la entrada de las instalacio-
nes, fundamentalmente mediante camaras
termograficas, adecuando los espacios de
trabajo e incluyendo senalizacion especifica
para asegurar que se mantenian las distancias
de seguridad. Actualmente, estos medios se
han reforzado con la realizacion, en algunos
casos, de pruebas rapidas de antigenos. En
segundo lugar, ha habido que garantizar la
disponibilidad de equipos de proteccion para
los cerca de 35.000 trabajadores del sector.
Esto supone un suministro semanal de unas
8.000 mascarillas quirtrgicas, 30.000 mas-
carillas plegables con valvulas, 5.000 buzos
desechables y unas 1.500 gafas de proteccion.

En algunos casos, se han aplicado planes es-
pecificos de contingencia acordados con las
organizaciones sindicales. Por ejemplo, al
principio de la crisis, la Mancomunidad de
los Canales del Taibilla mantuvo en opera-
cion tres de sus seis plantas potabilizadoras
que consideraba esenciales, para dar una

suficiente garantia al abastecimiento. Las
otras tres quedaban como respaldo, es decir,
como salvaguarda de un posible fallo de las
restantes debido, por ejemplo, a la aparicion
de algin brote epidémico. En cuanto a la
desalacion, las cuatro plantas operadas por
la Mancomunidad han estado permanente-
mente en funcionamiento, habiéndose lle-
gado a considerar la posibilidad de que los
trabajadores se mantuvieran en “burbujas”,
confinados temporalmente en ellas.

Estos planes se implementaron en cuanto se
vislumbro la posibilidad de que la enferme-
dad se extendiera en Espana, incluso antes
de la entrada en vigor de los decretos que
sucesivamente fueron desarrollando las me-
didas del estado de alarma. Han demostrado
ser eficaces y, de hecho, tanto los servicios de
abastecimiento como los de saneamiento se
han desarrollado sin mayores contratiempos.

En relacion con el sector del agua urbana,
durante la pandemia se han aprobado dis-
tintas normas especificas encaminadas a ase-
gurar el mantenimiento de los servicios. Por
ejemplo, la Orden SND/274/2020, de 22 de
marzo, por la que se adoptan medidas en re-
lacién con los servicios de abastecimiento de
agua de consumo humano y de saneamiento
de aguas residuales, incluia una regulacion
especifica que permitié que las empresas y
entidades involucradas en el ciclo urbano del
agua tuvieran la consideracion de operadores
de servicios esenciales y dispusieran de los
productos, sustancias y materiales higiéni-
cos necesarios para garantizar su labor. Esta
Orden abrfa la consideracion de esencial a
las plantas desaladoras y a los laboratorios de
ensayo, asi como a los procesos de fabrica-
cién y comercializacion de reactivos emplea-
dos en el abastecimiento y depuracion de las
aguas residuales.

El impacto econémico de la pandemia se ha
hecho notar en el ciclo urbano del agua vy,
evidentemente, ha afectado a la capacidad de
pago de muchas familias. Ya el Real Decreto
Ley 8/2020, de 17 de marzo, de medidas ur-
gentes extraordinarias para hacer frente al im-
pacto econdmico y social de la COVID-19 y
el Real Decreto-ley 11/2020, de 31 de marzo,
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por el que se adoptan medidas urgentes com-
plementarias en el ambito social y econémico
para hacer frente al COVID-19, reconocian el
caracter esencial del servicio del suministro
domiciliario de agua para consumo humano
e introducia la imposibilidad de cortes a los
consumidores vulnerables. Posteriormente,
y en ese mismo sentido, el Real Decreto-ley
37/2020, de 22 de diciembre, de medidas
urgentes para hacer frente a las situaciones
de vulnerabilidad social y econémica en el
ambito de la vivienda y en materia de trans-
portes, amplié la prohibicion del corte del
suministro de agua a los consumidores vul-
nerables, vulnerables severos o en riesgo de
exclusion social, pudiéndose acreditar esta
condicion ante las empresas suministradoras
con la presentacion de la ultima factura de
electricidad en la que esté reflejada la percep-
cion del bono social de electricidad.

La restriccion de las actividades comerciales
e industriales dio lugar a un descenso en el
consumo general del agua urbana, que no se
vio compensado por el ligero aumento de la
demanda en las viviendas durante el confi-
namiento. Fuentes del sector (XVI Estudio
Nacional de Suministro de Agua Potable y
Saneamiento en Espana 2020. AEAS-AGA)
estiman que, en algunos meses, este descen-
so en el consumo ha llegado hasta el -8%.
En poblaciones turisticas, en los meses mas
duros y restrictivos de la crisis, ha llegado a
disminuir hasta un -22%.

La garantia de los servicios y la proteccion de
los usuarios exigieron una adecuada coordi-
nacion entre administraciones y operadores.
Por ello, en marzo de 2020, inmediatamen-
te después de declararse el estado alarma, la
Secretaria de Estado de Medio Ambiente del
Ministerio para la Transicion Ecologica y el
Reto Demografico cre6 un Grupo de Trabajo
sobre la “Incidencia de la COVID-19 en los
servicios de abastecimiento y depuracion de
aguas”, que se reuni6 semanalmente hasta
mediados de mayo. Este grupo posterior-
mente dio lugar a una “Mesa de Evaluacion
del Ciclo Urbano del Agua” en la que, ade-
mas de los operadores, también estan presen-
tes la Federacion Espafola de Municipios y
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Provincias, las organizaciones sindicales y las
asociaciones de usuarios. La Mesa ya no se
limita al intercambio de informacion y toma
de decisiones relacionadas con el manteni-
miento de los servicios durante la pandemia,
sino que también pretende recopilar infor-
macion, por ejemplo referida a los consumos
y demandas en los abastecimientos, y a poner
en marcha reformas de caracter estructural
que conduzcan a un mejor modelo de gober-
nanza en los servicios del agua urbana.

Seguimiento y evaluacion
de la pandemia a través
de las aguas residuales

Las depuradoras se han convertido en po-
tentes métodos de diagnostico del estado de
la pandemia. Nos estan permitiendo saber a
qué velocidad se transmite el virus y si las
medidas de contencion son eficaces.

Espartia fue de los primeros paises en iden-
tificar el potencial del seguimiento ambien-
tal del material genético del SARS-CoV-2
en las aguas residuales y en desarrollar
proyectos como el de “Vigilancia para la
alerta temprana de la COVID-19 en aguas
residuales (VATar-COVID-19)”, que llevan
a cabo los Ministerios para la Transicion
Ecolégica y el Reto Demografico y de
Sanidad, con el apoyo del Consejo Superior
de Investigaciones Cientificas (CSIC), el
Centro de Estudios y Experimentacion de
Obras Publicas (CEDEX) y los gobiernos de
varias comunidades autonomas.

El 14 de julio comenzaron los muestreos
en 30 Estaciones Depuradoras de Aguas
Residuales (EDAR), y se han venido reali-
zado semanalmente (en cada EDAR, uno
a la semana, el mismo dia y a la misma
hora) totalizando, hasta finales de enero de
2021, 880 muestreos en las entradas, que
se han complementado con 220 muestreos
en las salidas de las plantas. Inicialmente,
se seleccionaron estaciones depuradoras
de Andalucia, Aragon, Asturias, Baleares,
Canarias, Cantabria, Castilla-La Mancha,
Castilla y Leon, Cataluna, Comunidad
Valenciana, Extremadura, Galicia, La Rioja,
Madrid, Navarra y Pais Vasco.
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Fuente: Ministerio para la Transicion Ecologica y el Reto Demografico.

Fig. 1. Resultados obtenidos en una EDAR del Proyecto. Los laboratorios analizan dos dianas del ARN del virus. Se

aprecia la segunda y tercera ola de la pandemia.

Durante la temporada estival, ademas se
muestrearon diez zonas de bafio de aguas
continentales, que fueron seleccionadas te-
niendo en cuenta la afluencia de baristas,
los resultados previos sobre la calidad de las
aguas, el caudal y caracteristicas del cauce,
la temperatura del agua y su representativi-
dad geografica.

Posteriormente, se han incorporado al es-
tudio EDAR adicionales de la Comunidad
de Madrid (desde el 19 de octubre) y, desde
finales de 2020 y principios de 2021, de
Castilla-La Mancha (Talavera de la Reina),
Melilla, Extremadura (Caceres), La Rioja
(Calahorra) y por ultimo de Galicia (Lagares-
Vigo- y Lugo), alcanzandose un total de 38
estaciones depuradoras a controlar.

La seleccion de las depuradoras no es fija,
sino que se realiza en base a la evolucion
de la pandemia y considerando las indica-
ciones de las autoridades sanitarias. En todo
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caso, se ha elaborado teniendo en cuenta
criterios como la movilidad e interconexion
entre poblaciones, mayor afluencia de turis-
mo, poblaciones favorables a la expansion
rapida de la enfermedad, impacto de la en-
fermedad o climatologia.

Los analisis de las muestras se estan realizan-
do en los laboratorios de investigacion del
CSICy en las Universidades de Barcelona y
de Santiago de Compostela, ya que cuentan
con experiencia y conocimientos adecuados
para el analisis y la interpretacion de los
datos sobre la presencia de virus entéricos
en muestras de agua.

Los resultados de los muestreos de las es-
taciones depuradoras del proyecto VATar-
COVID-19 son puestos a disposicion de las
autoridades sanitarias y ambientales de las
comunidades auténomas y del Ministerio
de Sanidad, a través de una plataforma de



I Niveles de las EDAR agrupadas por semanas
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Fuente: Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico.

Fig. 2. Evolucion de la concentracion media de SARS-CoV-2 encontrada en las aguas residuales a lo largo del
proyecto en todas las EDARs seleccionadas. La X es el valor medio. Se aprecia la segunda y tercera ola de la

pandemia.

intercambio de datos que integra los resulta-
dos obtenidos en cada proyecto.

Superada la fase de calibracion de la meto-
dologfa de laboratorio, y tras consulta con
las autoridades ambientales y sanitarias au-
tondémicas, desde el 15 de noviembre de
2020 se publica semanalmente un resumen
de los resultados de los muestreos en la web
del Ministerio para la Transicion Ecoldgica y
el Reto Demografico, que incluye una apli-
cacion para su visualizacion interactiva.

Asimismo, cabe destacar que el CEDEX ha
desarrollado un foro de debate que preten-
de compartir los conocimientos y experien-
cias de otros proyectos en marcha. Dicho
foro retine a expertos, técnicos y cientificos
que trabajan en la recopilacion de informa-
cién para la vigilancia ambiental del SARS-
CoV-2, y permite debatir sobre nuevas
cuestiones, protocolos, publicaciones, etc.

Los resultados obtenidos tienen una im-
portante correlacion con los casos clinicos
y estan permitiendo detectar posibles asin-
tomaticos en poblaciones con baja inciden-
cia. Ademas, de forma indirecta, permiten
un adecuado seguimiento del efecto de las
medidas que se estan adoptando por parte
de las autoridades sanitarias. Por otro lado,
permitiran identificar en las aguas residua-
les cepas o variantes principales del virus,
para lo que se estan desarrollando las prue-
bas oportunas.

Sin embargo, la metodologia tiene sus li-
mitaciones, fundamentalmente derivadas
de episodios de lluvia, de los patrones de
comportamiento de la poblacion y de las
condiciones especificas de degradacion del
virus. En todo caso, existen metodologias
que toman muestras integradas en vez de
puntuales y que, una vez calibradas, pueden
ayudar a solventar estas dificultades.
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Lecciones para el futuro

La pandemia de la COVID-19 esta suponien-
do una crisis global de proporciones histori-
casy, en estos momentos, todavia es necesario
priorizar los esfuerzos para evitar nuevos
contagios. Su irrupcion en nuestras vidas nos
ha hecho darnos cuenta de nuestra fragilidad
y nos ha obligado a afrontar grandes cambios
en nuestras actividades cotidianas.

Asimismo, ha hecho evidente que retos de
esta magnitud sélo pueden afrontarse con
buena ciencia, con buena tecnologia, con
buena ingenieria. Un solido y riguroso co-
nocimiento es la base de la puesta en prac-
tica de medidas que palien los impactos y
afronten las futuras crisis ambientales, sani-
tarias y sociales que, inevitablemente, sabe-
mos que Nos esperan.

Durante la pandemia, el agua urbana se ha
revelado como un elemento trascendental.
Ademas de ser una primera barrera para el
virus e imprescindible en la mayoria de me-
didas de higiene, es un servicio esencial y
vital para el desarrollo econémico y, como
se ha visto en este articulo, un potente indi-
cador de la difusion de la enfermedad, que
nos permite valorar la eficacia de las medi-
das de control aplicadas y apoyar con datos
objetivos la toma de decisiones.

El agua urbana

Codigo QR para acceso
a la web del proyecto.

https://www.miteco.gob.es/es/agua/temas/


https://www.miteco.gob.es/es/agua/temas/concesiones-y-autorizaciones/vertidos-de-aguas-residuales/alerta-temprana-covid19/default.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/agua/temas/
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Adif y Adif Alta
Velocidad; operativos
durante la pandemia
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Maria Luisa
Dominguez
Gonzalez

La pandemia de la COVID-19 ha supuesto una situacion insolita en la forma de vida
a nivel global, mas acusada en el mundo occidental. Una de las medidas impuestas
para frenar la expansion de la pandemia ha sido la limitacion de la movilidad. Pero
a pesar del impacto de esta medida, y a diferencia de otros modos de transporte,
Adif y Adif Alta Velocidad han mantenido plenamente su actividad en todos los

ambitos: gestion de la circulacion, mantenimiento de sus infraestructuras, plena
operativa de estaciones e instalaciones de servicio para transporte de mercancias.

Asi, Adif y Adif Alta Velocidad han man-
tenido operativas todas las lineas ferrovia-
rias que gestionan, continuando de manera
ininterrumpida con la realizacion de las la-
bores de mantenimiento y garantizando en
todo momento la seguridad de la circula-
cion, aunque fuese para un numero menor
de trenes. Estas son la 3 claves principales
que han facilitado el proceso:

¢ El esfuerzo de muchos trabajadores de
Adif y Adif Alta Velocidad que han segui-
do acudiendo a su puesto de trabajo en
circunstancias tan dificiles.

* Las medidas tanto fisicas como organizativas
que, en el marco de su plan de contingen-
cia, la compania ha articulado para proteger
la salud de los trabajadores (desinfeccion
de los puestos y equipos de trabajo, ins-
talacion de mamparas de proteccion, de-
limitacion de zonas de seguridad, dotacion
de equipos de proteccion, organizacion de
equipos de personas de reserva).

* La tecnologia que Adif y Adif AV actual-
mente dispone para la gestion del trafico,
en cuyo desarrollo ha tenido, ademas, un
importante papel (la plataforma multitec-
nologica Da Vinci).

Medidas en estaciones
de viajeros

A pesar del descenso en las cifras de movili-
dad durante la pandemia y de la reduccion
de su oferta, el sector del transporte esta
siendo clave para contribuir al manteni-
miento de la actividad econémica.

Por este motivo, desde que diera comienzo
esta crisis, Adif ha realizado un importan-
te esfuerzo para crear un espacio seguro en
sus estaciones, mediante un conjunto de
medidas que se han puesto en marcha pro-
gresivamente y que pretenden garantizar la
seguridad de los viajeros y clientes durante su
permanencia en las instalaciones. Ademas,
la compariia ha trabajado conjuntamente
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con RENFE-Operadora y los operadores co-
merciales para lograr trasladar ese entorno
seguro a sus clientes.

Estas medidas se han ido estableciendo en
funcion del ntcleo poblacional en el que se
encuentra ubicada cada estacion, las caracte-
risticas técnicas del edificio y el numero de
viajeros esperado, con el objetivo de tener
controlado el riesgo de contagio. Ademas,
siguen siendo revisadas periodicamente para
evaluar su eficacia y adaptarlas a las necesi-
dades de cada momento para garantizar al
maximo la seguridad en los desplazamientos.

Las medidas implantadas son las siguientes:

Instalacion de 34 maquinas dispensadoras
de hidrogel en 14 estaciones

Se encuentran ubicadas en las estacio-
nes de Madrid Puerta de Atocha, Madrid
Chamartin, Barcelona Sants, Sevilla Santa
Justa, Puertollano, Malaga Maria Zambrano,
Castello, Valencia Estacié del Nord, Valencia
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Joaquin Sorolla, Leén, A Coruiia, Ourense,
Pontevedra y Santiago de Compostela. Se
trata de maquinas accesibles para personas
con discapacidad, que se activan sin con-
tacto e incorporan instrucciones de uso, un
pictograma para favorecer el distanciamien-
to social y evitar aglomeraciones, asi como
informacion de la composicion del hidrogel
para que sea tenida en cuenta por personas
alérgicas a algiin componente.

Cdmaras termograficas de control de la
temperatura y uso correcto de mascarilla

Se han instalado en los accesos a las salas de
embarque de las estaciones de Madrid Puerta
de Atocha y Barcelona Sants. Con la implan-
tacion de esta tecnologfa, que combina ca-
maras de medicion fijas y portatiles, Adif
pretende reducir el riesgo de que cualquier
persona con temperatura superficial igual o
superior a 37,5°C o sin llevar mascarilla o
no llevarla adecuadamente colocada, acceda
a la sala de embarque y posteriormente al
tren. El control de temperatura superficial y
de uso correcto de la mascarilla estd dirigi-
do tanto a viajeros como a personal de Adif,
Adif Alta Velocidad, de empresas ferrovia-
rias, contratas y empresas comerciales que
accedan en cualquier momento a las salas
de embarque de ambas estaciones.

Sistema integral de gestion de aforos y
colas de entrada

Se dispone de la informacion en tiempo real
del ntimero de personas que se encuentran
en las salas de embarque de Madrid Puerta de
Atocha y Barcelona Sants, ademas de poder
conocer el estado de los accesos a las mismas.
El sistema es capaz de generar avisos para
que los responsables de la estacion puedan
adoptar las medidas operativas necesarias
para garantizar el cumplimiento de las con-
diciones de aforo y distancia personal.

Medidas para el mantenimiento de la
distancia social de los usuarios de las
estaciones

Se han instalado marcas de huellas para
ayudar a los viajeros a reconocer la distan-
cia de seguridad en los andenes de algu-
nas estaciones con un importante trafico

de trenes de Cercanias, como Barcelona
Sants, Barcelona Passeig de Gracia, Madrid
Chamartin, Valencia Estacié del Nord vy
Valencia Cabanyal.

Igualmente, en las estaciones de Madrid
Puerta de Atocha, Madrid Chamartin,
Barcelona Sants y Valencia Joaquin Sorolla
se han implantado itinerarios para distribuir
el movimiento de los viajeros. Estos itinera-
rios se encuentran sefializados mediante fle-
chas de color verde en el suelo que marcan

I Viajeros en transporte piblico
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los encaminamientos y carteleria que indica
los lugares de acceso y salida de la estacion.

Adicionalmente, en las principales termi-
nales ferroviarias se ha instalado carteleria
informativa y pictogramas en diferentes
puntos (puertas de acceso, ascensores, an-
denes, aseos, etc.), recomendando man-
tener la distancia social. Asimismo, se han
distribuido a lo largo de diferentes puntos
de las instalaciones carteles informativos
que incluyen recomendaciones sanitarias de
higiene y recuerdan la necesidad de distri-
buirse a lo largo del andén y en el interior
de los trenes, asi como no compartir los as-
censores con otros viajeros.

Aumento de la ventilacion natural

Se ha tomado la medida de aumentar la ven-
tilacion natural, mediante la apertura con-
trolada de puertas y ventanas.

Refuerzo de los mensajes de megafonia

Estos mensajes recuerdan medidas como la
obligatoriedad de llevar puesta la mascarilla
en todo momento o de mantener la distan-
cia personal.

Medidas especiales de limpieza

Adif ha intensificado las medidas de higiene
en las estaciones que gestiona, de manera
que se ha incrementado la frecuencia de
limpieza de superficies de contactos y de
aseos utilizando productos especificos para
evitar infecciones. De manera complemen-
taria a estos trabajos de frecuencia diaria, se
realizan periodicamente y de forma plani-
ficada tareas de desinfeccion en las estacio-
nes de Madrid Puerta de Atocha y Barcelona
Sants se han desinfectado mas de 82.000
m? (unos 38.000 m? en Sants y 44.000 en
Atocha), alcanzando la actuacion las zonas
de vestibulo, andenes y zonas exteriores.

Con la vuelta progresiva de los viajeros,
Adif, con el conocimiento y la informacion
disponible en cada momento, determina
en qué proporcion es necesario reforzar o
ampliar estas medidas, principalmente las
centradas en las desinfecciones, el manteni-
miento de la distancia social de los usuarios
y el control de los aforos, de manera que se



consiga una mayor optimizacion en la recu-
peracion de la normalidad.

En este sentido, la entidad esta procedien-
do a la contratacion de nuevas desinfeccio-
nes de estaciones durante el afio 2021 y la
ampliacion de los sensores para el control
de aforos, que ahora estan instalados en las
zonas de acceso y salida de las salas de em-
barque de las estaciones de Madrid Puerta
de Atocha y Barcelona Sants, a otras esta-
ciones en las que previsiblemente podrian
aumentar los flujos de viajeros durante los
proximos meses.

Minimo histérico de viajeros
por ferrocarril en 2020

El afio 2020 cerré con alrededor de unos
260 millones de viajeros transportados en
los distintos servicios ferroviarios, segin se
desprende de la estadistica del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
con datos hasta cierre de noviembre.

Este dato constituye un minimo desde
al menos 1995 y es aproximadamente
la mitad en comparacion a los algo mas de
510 millones transportados en 2019, ejerci-
cio en el que se habia consolidado la recu-
peracion del nivel de viajeros de ferrocarril
previo a la anterior crisis, avanzando por
encima de la cota de 500 millones de via-
jeros anuales.

En el caso de los servicios que realizan re-
corridos de larga distancia en corredores de
alta velocidad, en 2020 se contabilizaron
unos siete millones de viajeros, cifra que re-
trotrae al afio 2007, ejercicio anterior a la
puesta en servicio de muchas de las lineas
actualmente en servicio, entre ellas la que
une Madrid y Barcelona. Ademds, arroja
un desplome del 65% (unos catorce millo-
nes de viajeros menos) en relacion con los
22,3 millones de pasajeros que estos servi-
cios registraron en 2019.

Respecto a Cercanias, los mismos datos
apuntan a que el ntimero total de usuarios
de este servicio en los distintos ntucleos
de poblacién en los que se presta se redu-
jo practicamente a la mitad, hasta registrar

unos 235 millones, frente a los 442 millones
de un afno antes.

Evolucion a la largo del afo

En la evolucion mensual de los datos de via-
jeros del pasado afio, tanto globales, como
de los distintos servicios ferroviarios, se evi-
dencia el impacto de las distintas fases y olas
de pandemia y de las distintas medidas arti-
culadas por las administraciones para afron-
tarlas, toda vez que todas ellas implican a la
movilidad.

3626 Enero/Febrero 2021

Asi, en la referida estadistica del Mitma se
observa que, si bien en los meses de enero y
febrero de 2020 las cifras de viajeros man-
tienen la tendencia de crecimiento del ano
anterior, en marzo ya se registra el primer
descenso, fruto de la declaracion el dia 14
de ese mes del primer estado de alarma, que
se prolongo hasta el 21 de junio.

Durante esos meses se contabilizan datos
minimos de viajeros transportados, toda vez
que la oferta de servicio se limit¢ al maxi-
mo y solo se permitian viajes motivadas por

I Evolucion anual del transporte de viajeros por tipo de transporte
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causas de fuerza mayor detalladas en el Real
Decreto por el que se aprobo el Estado de
Alarma.

De este periodo, los datos mas reducidos
corresponden a abril, mes en el que tuvo
lugar el cierre de toda actividad no esencial
durante quince dias coincidiendo con la
Semana Santa. Asi en ese mes, el ferrocarril
apenas transport6 3,83 millones de viajeros,

frente a los casi 43 millones contabilizados
en abril de 2019.

El grueso de estos viajeros, 3,63 millones
de usuarios, correspondieron a los servi-
cios de Cercanias, los que, aunque también
con restricciones, mayor porcentaje de cir-
culaciones mantuvieron para garantizar el
acceso al trabajo de los empleados en ser-
vicios esenciales con garantias de seguridad

I Evolucion anual del transporte de viajeros por tipo de transporte
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y cumpliendo las recomendaciones de las
autoridades sanitarias.

En el resto de los servicios, los que realizan
trayectos de larga distancia por corredores
de alta velocidad apenas contabilizaron
6.000 usuarios en abril, frente a los 1,90
millones de usuarios de abril de 2019.

Tras concluir ese primer estado de alarma,
durante los meses de verano el trafico ferro-
viario se recupero ligeramente, pero sus ci-
fras se mantuvieron atin muy lejos respeto a
las del pasado afio. En julio y agosto se mo-
vieron en ferrocarril de alta velocidad para
largos recorridos unos 660.000 y 571.000
vigjeros, respectivamente, cifras que con-
trastan con los 2,01 y 1,70 millones de pa-
sajeros de los mismos meses de 2019.

En el ultimo trimestre de 2020, con el sur-
gimiento de la denominada segunda ola, la
declaracion el 25 de octubre de un nuevo es-
tado de alarma y las restricciones aprobadas
por los gobiernos autondmicos, el trafico de
vigjeros de ferrocarril vuelve a mostrar un
descenso. En octubre y noviembre se con-
tabilizaron unos 428.000 y 358.000 viaje-
10s, respectivamente, frente a los 2 millones
y 1,8 millones de pasajeros de los mismos
meses de 2019.

El impacto de la pandemia es similar en
todos los distintos modos de transporte
(segun las estadisticas del INE a cierre de
noviembre de 2020). Sin embargo, las in-
fraestructuras ferroviarias deben garantizar
la misma disponibilidad, seguridad y fiabi-
lidad independientemente del numero de
trenes que circulen. Las estaciones se man-
tienen operativas, incrementando los nive-
les de limpieza y desinfeccion y dotandolas
de nuevos servicios, como el suministro de
gel hidroalcoholico o camaras termografi-
cas, a pesar de la reduccion de viajeros. Y las
instalaciones de servicio para el transporte
de mercancias se mantienen plenamente
operativas, siendo elemento esencial para
garantizar en todo momento el abasteci-
miento de la poblacion.
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Comision de Transporte y Movilidad

Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos

Pago por uso

en la red viaria

espanola

La urgente necesidad

de una financiacion sostenible

:Necesita Espana el pago por uso en su red de carreteras?
Como el resto de la Union Europea nuestro pais necesita crear
un sistema sostenible y equilibrado para operar de forma ade-
cuada sus infraestructuras viarias. Esto implica recursos para
mantener en servicio el patrimonio con buena calidad y segu-
ridad para sus usuarios. Es esencial para sostener la movilidad
y la logistica, mejorando nuestra calidad de vida y potenciar
las actividades econdmicas.

El Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos con-
sidera necesario en este momento aportar su opinion a este
debate a través de una vision con fundamentos técnicos y so-
ciales. Ademas, quiere ofrecerse como foro de intercambio de
aportaciones a la cuestion.

La urgente necesidad de financiacion sostenible de la red via-
ria espariola en la presente coyuntura social y econémica debe
ser considerada una prioridad en lo que se refiere a la red tron-
cal aunque sin descartar hacer extensivas medidas similares al
resto de la red viaria en el futuro. La inmediatez requerida y el
plazo de tiempo que llevara la implantacion de las medidas en
este ambito aconsejan poner este tema en la mesa de los deci-
sores politicos teniendo en cuenta que el 90% de la movilidad
interurbana, y gran parte de la urbana, dependen de ella.

Solo la red de carreteras del Estado consta de 165.000 kilome-
tros lo que implica necesidades de gasto en el entorno de los

3.000 millones de euros anuales. Los medios presupuestarios
actuales, que incluyen la inversion y el gasto corriente, obte-
nidos a través impuestos asi como recursos provenientes de
otras fuentes, apenas alcanzan para la construccion de nuevas
infraestructuras y las necesidades de mantenimiento de mayor
urgencia. No cubren, por tanto, las necesidades para gestionar
el conjunto de la red, sin perjudicar la seguridad vial y los
tiempos de desplazamiento.

Como principal prioridad se buscaria que lo recaudado sirva
para cubrir un mantenimiento mas sistematico y una buena
explotacion. El pago por uso puede asi financiar dichos gastos,
aliviando la politica presupuestaria, contribuyendo a la mejo-
ra y sostenibilidad de las carreteras. Para igualar la situacion
que ya existe con otros modos de transporte, es necesario que
el que las use, pague por ello. Claro esta, de modo equitativo.

A la situacion presupuestaria restrictiva de los altimos afos
se ha sumado la pandemia de la COVID-19 con desafios que
precisan inversiones necesarias en servicios como la sanidad
y educacion publica, lo que elevara el volumen de endeuda-
miento publico, recortando las posibilidades de mantenimien-
to adecuado de la red viaria. Implantar de modo inmediato
estas reformas favoreceria:

* Reducir paulatinamente el déficit de mantenimiento viario,
ya muy agravado.
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* Mejorar la prestacion a sus usuarios y su seguridad vial.

* Favorecer una equidad entre territorios y modos de
transporte.

* Orientar a un uso racional de infraestructuras y a un cambio
modal sostenible.

* Disminuir efectos negativos medioambientales, internali-
zando costes y uso.

* Afrontar retos ambientales y de innovacion en las carreteras,
no sélo apoyados en ayudas europeas, sino con presupues-
tos solidos sostenidos en el tiempo.

En general, se busca lograr impactos positivos en la movilidad
y en el desarrollo econémico del pais que consigan infraes-
tructuras viarias mas modernas, mejor mantenidas y verdade-
ramente sostenibles.

En consecuencia, el Colegio de Ingenieros de Caminos, Cana-
les y Puertos, con el propésito de promover, facilitar y coordi-
nar el debate social del nuevo sistema de financiacion y ante
el escenario presupuestario que el sistema impositivo no re-
suelve, asume que la principal solucién viable y urgente es
plantear un primer paso de implantacion de la figura del pago
por uso y debatir sobre ella con el Estado, la sociedad, agentes
sociales y otros interesados.

La situacion exige disponer de unos recursos financieros su-
ficientes y estables, pero establecidos de forma racional. Este
pago deberia estar aplicado a los vehiculos de forma justifica-
da para el usuario y la sociedad en general. También de modo
equilibrado, en funcion del grado de deterioro que produzcan
a la infraestructura y por su nivel de emisiones, sean estas
contaminantes del aire o del espacio sonoro.

La recaudacion obtenida a través de este mecanismo debe
destinarse a una gestion eficiente del patrimonio viario, que
garantice su adecuada conservacion, de manera que no se
deteriore en exceso ni se descapitalice. El objetivo principal
debe ser sostener las condiciones suficientes que posibiliten
un transporte por carretera cada vez mas eficaz, sostenible y
seguro.

Proximamente el CICCP, con la intencion de facilitar un de-
bate productivo que contribuya a una pronta decisién sobre
tal posibilidad, y el procedimiento y proceso mas adecuado
de implantacion, realizara una serie de debates que permita
contrastar las diferentes sensibilidades.
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I Red de autopistas y autovias sin peaje. 2021

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
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El Observatorio
promueve la

gestion eficaz

de los fondos europeos

El Colegio de Ingenieros de Caminos Canales y Puertos, cons-
tituyo el 21 de septiembre de 2020 el Observatorio de la Inver-
sion en Obra Publica con el objetivo de promover una gestion
eficaz de las inversiones de los fondos europeos Next Genera-
tion UE y de los Presupuestos Generales del Estado.

Espana recibira 140.000 millones de euros para mitigar el im-
pacto de la pandemia, de los que 59.000 millones, se estima
llegaran entre el 2021 y 2023. En el ambito de la ingenieria de
caminos las inversiones se destinaran, principalmente, a pro-
yectos de movilidad sostenible, segura y conectada, infraestruc-
turas resilientes, preservacion del espacio y recursos hidricos,
transicion energética e infraestructuras eléctricas.

El Gobierno de Espania esperaba, en junio de 2021, la aproba-
cién del Plan de Recuperacion por parte de la Comision Euro-
pea. Sin embargo, el Tribunal Constitucional aleman paralizé su
ratificacion y generara retrasos.

Las inversiones se ejecutaran a través de convocatorias de licita-
ciones y subvenciones de diferentes ministerios, comunidades
auténomas y ayuntamientos, y comenzaran a partir del segundo
trimestre de 2021.

El Observatorio esta integrado por Seopan, TECNIBERIA, CNC,
ANCI, Acex, asi como la Asociacion de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos y de la Ingenieria Civil, y del Instituto de
la Ingenieria de Espana. También forma parte el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y el Ministerio para la
Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico.

En las siguientes paginas de la Revista de Obras Publicas reco-
gemos el testimonio sobre los fondos Next Generation UE de
los presidentes de las asociaciones sectoriales que componen el
Observatorio y de profesionales del sector.

Ver video Daniel Rodriguez

www.revistadeobraspublicas.com/videos

Miguel Angel Carrillo

Presidente del Colegio
de Ingenieros de Caminos
Canales y Puertos

“Hay un gran riesgo
de que no se
materialicen los
fondos europeos”

(( El Observatorio de la Inversion en Obra Publi-

ca que hemos creado en el Colegio, con la colabo-
racion del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, el Ministerio de Transicién Ecoldgica, y las principales
asociaciones sectoriales, es una pieza fundamental para evaluar
y analizar todos los proyectos que se van a desarrollar y a pre-
sentar con las ayudas de los Fondos Europeos y también lo que
proviene de los Presupuestos Generales del Estado.

Hay un gran riesgo de que no se pueda materializar y reco-
ger todos los Fondos Europeos porque hay unos plazos de-
terminados para presentar los proyectos y para la realizacion
de las obras, por lo que debiamos tener esos proyectos y esas
obras en ese plazo. Sino estamos conjuntados el sector publi-
co y el sector privado es muy complicado que se pueda llevar
adelante.

Los caminos para la recuperacion econdmica y social que pre-
tendemos conseguir a través del Observatorio se centran en
que las inversiones que llegan a través de los Fondos Europeos
se puedan realizar de una manera agil y directa, y a través de
este Observatorio lo conseguiremos.

Necesitamos que la Administracion tenga un procedimiento
administrativo mucho mas corto y mucho mas agil que permi-
ta que en un plazo corto se puedan resolver todos los proble-
mas administrativos que cuya realizacion llevaria y luego una
transformacion social importante a través de la resiliencia, el
cambio climatico y la adaptacion a la agenda 2020/2030.

Estoy seguro de que el Colegio de Caminos, Canales y Puertos
en estos momentos tiene una importancia todavia muchisimo
mayor. Es el nexo de union entre el sector privado y el sector
publico. Con el Observatorio de la Inversion Publica potencia
la inversion, el bienestar del pais que tiene que hacer que el
colegiado se sienta orgulloso de estar en el Colegio.


http://www.revistadeobraspublicas.com/videos
http://www.revistadeobraspublicas.com/videos
http://www.revistadeobraspublicas.com/videos
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Observatorio
de la inversion
en Obra Publica

Constitucion del Observatorio de la Inversion en Obra Publica. Noviembre 2020.
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Julian Nanez
Presidente de SEOPAN

“Las infraestructuras
generan catorce
empleos por millén
de euros invertido”

(( El impacto economico de las infraestructuras se resume

en cuatro palancas: creacion de empleo, catorce puestos
de trabajo por millon de euros invertido, retorno fiscal del 49%
de la inversion realizada, actividad economica inducida equiva-
lente al 92 % de la inversion realizada, y menor cuota de im-
portaciones de toda la economia espanola, con lo cual supone
un enorme impulso para el desarrollo de la industria nacional.

Esas cuatro grandes variables le dan esta relevancia al sector
de las infraestructuras, asi como una palanca tractora para an-
ticipar el crecimiento econémico, la recuperacion del empleo
y también proporcionar recursos publicos via retorno fiscal al
conjunto del sector publico.

El principal desafio que tiene el Gobierno y el sector publi-
co es ser capaces de identificar todos aquellos proyectos que
cumplirian los criterios de elegibilidad recogidos en el progra-
ma Espana Puede.

Tenemos que encajar aquellas inversiones que cumplen la
condicionalidad que esta establecida para la elegibilidad de
los proyectos, que basicamente por nuestros estudios se cen-
trarian en cuatro de las diez politicas palanca que el Gobierno
ha disefiado: agenda urbana infraestructuras y ecosistema re-
silientes, transicion energética y refuerzo del sistema sanitario.

El Colegio de Caminos, Canales y Puertos y el Observatorio de
la Inversion en Obra Publica tienen un papel muy importante
en cuanto al rigor que se pretende dar a los criterios, a los pro-
yectos elegibles a incorporar dentro del Plan: un criterio téc-
nico, de rentabilidad socioeconémica, de priorizacion. En ese
sentido, creo que nuestro colectivo puede fijar esa priorizacion.

Evidentemente, el Colegio también tiene un valor institucio-
nal porque representa el desempeno en esta profesion y es un
interlocutor muy cualificado ante la Administracion Publica
para hacer este trabajo.
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Ana Chocano
Presidenta de CEACOP

“Es fundamental

que las administraciones

de diferente color
politico se entiendan”

(( El Observatorio de la Inversion en Obra Publica puede

aportar a las pymes que integran El Circulo de Empre-
sas Andaluzas de la Construccion, Consultoria y Obra Publica
(CEACOP) una idea clara de como organizarse, estructurarse,
y hacer frente a esa posible carga de trabajo que les vendra en
poco tiempo, para ver hasta donde son capaces de llegar y qué
necesitan responder.

Para la recuperacion economica social y del sector de la cons-
truccion es fundamental el entendimiento entre las distintas
administraciones. Da igual el color politico que tenga cada
una, si no se ponen de acuerdo y trabajan de forma coordi-
nada, apoyandose también en el sector privado o en érganos
como el Observatorio, sera imposible que esos fondos proce-
dentes de Europa puedan suponer tanto para la economia y la
reactivacion de la sociedad espatiola.

Seguir invirtiendo en infraestructuras es totalmente necesario.
En Andalucia todavia en no esta todo concluido, falta terminar
sistemas de transporte en dreas metropolitanas, mejorar la red
de carretera de orden primario y secundario, y terminar la red
de depuradoras, ya que Europa nos exige y obliga que depure-
mos nuestra agua. Hay que mejorar el abastecimiento, mejorar
que llegue el 4G/5G a todos los ntcleos de poblacion porque
asi seran lugares atractivos y podran absorber habitantes.

Para las pymes de ingenieria y de construccion los fondos
europeos son una garantia puesto que la mayoria de las ad-
ministraciones estan remitiendo, a esos fondos, su capacidad
inversora. Practicamente han abandonado la idea de destinar
Tecursos propios via presupuestaria para invertir en infraes-
tructuras. Que lleguen esos fondos y se canalicen bien a través
del Gobierno central, de las comunidades auténomas o a tra-
vés del Observatorio, sera fundamental para que las empresas
puedan ser viables y tengan cartera de encargos.



Pablo Bueno
Presidente de Tecniberia

“Quedan
mas de mil
depuradoras
por construir”

(( Desde Tecniberia solicitamos a los promotores, a las
administraciones publicas y a todo aquel que vaya a
acudir a estos fondos, que sea consciente de la importancia
que tiene planificar, pensar y analizar en detalle las cosas antes
de hacerlas, y que esa es la labor de las empresas de ingenieria.

Desde nuestra perspectiva son infinidad de cosas las que nos
quedan por hacer para modernizar nuestra economia. Tene-
mos que terminar la red ferroviaria, terminar el acceso ferro-
viario a los puertos para poder modificar nuestros nodos de
transporte. Tenemos que modernizar nuestras carreteras para
tener nuestra infraestructura preparada con mayor seguridad
para el reto de los nuevos vehiculos. Nos queda mucho por
invertir para evitar las inundaciones. No podemos admitir que
todos los anos tengamos una serie de muertos por las inunda-
ciones de la gota fria en el otofio.

Quedan mas de mil depuradoras por construir. Tenemos que
resolver el acceso a las grandes ciudades. Tenemos que invertir
en metro, invertir en transporte publico, invertir en cercanias.
Tenemos que modernizar nuestros regadios y utilizar de forma
mas eficiente el escaso recurso que tenemos del agua.

Es mucho mas beneficioso invertir en mejorar y crear un ca-
pital de infraestructura, un capital que asegure y mejore la ca-
lidad de vida y el futuro de los espatioles, que simplemente
subvencionar y mantener. Es infinitamente mas eficaz para
mejorar la economia. Debemos aprovechar esta oportunidad
para ponernos al dia, porque no lo estamos, ni en digitaliza-
cion, ni en infinidad de cosas.

El Observatorio de la Inversion en obra Publica del Colegio
esta formado por grupos de personas con muchisima expe-
riencia, organizaciones y asociaciones que conocen exacta-
mente la situacion del pais y tienen visiones diversas. Creo
que esa experiencia es la principal aportacion.
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Carmen de Andrés

Presidenta de Creatividad
y Tecnologia

“En Espana
se han utilizado
muy bien las
ayudas europeas”

Las ayudas europeas siempre son complicadas porque
se discuten y se acuerdan con distintos miembros, con
administraciones y sectores privados diferentes. En general,
Espana se ha caracterizado porque ha utilizado muy bien las
ayudas europeas. Es decir, para Espana sirvi6 como un em-
pujon de posicionamiento en cuanto a infraestructuras en re-
lacion con el resto de los paises europeos y ahora podemos
presumir de que somos un pais en los que las infraestructuras
funcionan mejor, son mas modernas y estan mas al servicio de
los ciudadanos.

El problema es que es mucho dinero para gastar en cuatro
anos y los receptores de esas ayudas son muchos: la Adminis-
tracion del Estado, las comunidades auténomas y los ayunta-
mientos. Serd necesario llegar a acuerdos entre esas institucio-
nes, acuerdos que hoy dia se dan con normalidad, pero que
en muchos casos en el pasado han sido muy dificiles porque
tienen intereses contrapuestos.

Lo que ha ocurrido a veces es que las ayudas europeas se han
retrasado en su ejecucion, pero también porque se permite ese
retraso. También porque hacen falta auditores independientes
que certifiquen que se han llevado a cabo, y en este caso, hay
unos requisitos que tienen que cumplir estas ayudas que son
muy importantes. Hay que recordar que es necesario que va-
yan en favor de la transicion ecologica y de la digitalizacion.
Eso aporta un caracter no objetivo que hay que objetivar y que
puede dificultar las cosas.

Estoy convencida de que la necesidad es tan grande para re-
activar la economia, para que los ciudadanos lo aprovechen y
que el sector constructivo, constructor e ingenierias puedan
trabajar y puedan competir en los mercados internacionales,
que los obstaculos se van a ir resolviendo poco a poco.
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Juan Lazcano
Presidente de CNC

“Para ayudar
a la Espana vaciada
hay que invertir
en carreteras’

(( Todas las inversiones que tenemos pendientes en in-

fraestructuras, en carreteras, que es un servicio publi-
co esencial, y en el agua, entran perfectamente en los valores
que ha definido la Unién Europea para la Espania verde, para
la digitalizacion y para la transicion ecologica.

Lo que le pedimos a los Gobiernos, al del Estado, como al de
las Comunidades Auténomas, es inversion en mantenimiento,
conservacion y también la modernizacion de nuestras infraes-
tructuras. Sobre todo, les pedimos consenso, que la inversion
no forme parte de la lucha partidaria y politica, y que aprove-
chen nuestro Observatorio porque tenemos una informacion
magnifica y esa informacion esta basada en principios técni-
cos, y por lo tanto, aprovechables.

Con el fin de ayudar a que la Espana vaciada y que la Espana
rural salga de ese olvido lo mejor que podemos hacer es inver-
tir en carreteras, de tal manera que aproximemos a esos luga-
res toda la logistica y todos los servicios que son necesarios.
Ademas, también se podran mejorar las carreteras que lleven a
estos a estos nucleos y a estos municipios.

Hay que llevar el turismo a estos sitos y hay que acercar todo el
comercio de proximidad. Si creamos unos nodos que hagan de
almacén o de aprovisionamiento logistico, estaremos ponien-
do en valor esos municipios, y ademas, el turismo. Si también
hacemos una senalizacion turistica importante estaremos im-
pulsando que esos municipios estén dentro del mecanismo del
Plan de Recuperacion y Resiliencia.

El papel del Observatorio de la Inversion de Obra Publica es
colaborar con las autoridades para que el aprovechamiento de
los fondos sea eficaz. Todos los firmantes del Observatorio so-
mos entidades muy concernidas y con una informacion rele-
vante que ponemos a disposicion de los ministerios inversores
para que el aprovechamiento de los fondos sea muy eficaz.
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Jaime Lamo de Espinosa
Presidente de ANCI

“En la gran depresion
se utilizo la inversion
en obra civil como
un instrumento
de recuperacion”

(( En la famosa crisis del 29, la Gran Depresion, el pre-

sidente Roosevelt lanzo el programa “The New Deal”.
Con el plan llamado “Patchwork Administration” se invirtie-
ron miles de millones de dolares en hacer casi un millon de
kilometros de carreteras, 17 mil edificios publicos y mas 280
aeropuertos. Se utilizé la obra civil como un instrumento de
empuje, de recuperacion y de generacion de empleo, porque
no nos olvidemos de que esta crisis en Espana esta creando
mucho desempleo y mas que vamos a ver a lo largo del afio
2021.

Yo que vivi la transicion y presencié como se llevaron a cabo,
por ejemplo, los Pactos de la Moncloa, vi una voluntad de
acuerdo clara. Hubo una voluntad de concierto, todo el mun-
do dejo un poco de sus propias ideas, de su propia piel, en
favor del acuerdo con los demas. Eso posibilito los Pactos de
la Moncloa y lo que facilité mucho después las negociaciones
sobre la Constitucion a lo largo del ano 78.

No veo esa voluntad de concierto en la vida espaiiola de hoy,
veo voluntad de agresion, de enfrentamientos, y claro, en un
momento en el que esta pasando la crisis econémica mayor
que ha conocido nunca este pafs, esta situacion impide a mi
juicio encontrar soluciones que podrian ser eficaces a corto
plazo.

Detras de los fondos europeos deberia haber un criterio de
asignacion de reparto de adjudicacion absolutamente equili-
brado en términos de dimension de los proyectos y en térmi-
nos territoriales, de tal modo que no pueda haber autonomias
perjudicadas por unas decisiones que no estén plenamente
justificadas. ;Como se hace eso? Pues con mucha voluntad de
acuerdo, de decidir sin perjudicar a nadie, y para eso, tiene
que voluntad de los partidos politicos.



Rosa Maria Arce

Directora del Centro de
Investigacion del Transporte
TRANSyYT de la UPM

“EL Observatorio
pone de relieve
las necesidades
de 1+D+i"

(( La universidad tiene un papel muy importante en la

recuperacion econdmica y también en la movilidad.
Primero, en la formacion de los jovenes para que tengan las
capacidades adecuadas para integrarse en esos mercados, que
sean capaces de generar proyectos, de generar soluciones, de
construir infraestructuras, de dar servicio a las empresas de
transporte. La universidad también esta empezando a fomen-
tar el espiritu empresarial, y finalmente, tiene un papel muy
importante en la investigacion.

Es positivo que el Observatorio de la Inversion en Obra Publi-
ca creado por el Colegio de Caminos, Canales y Puertos ponga
de relieve las necesidades de I+D+i que tenemos y que ponga
alguna luz sobre algunos de los cambios que se estan produ-
ciendo en las infraestructuras, en digitalizacion, en automa-
tizacion, etc. La aparicion de la COVID-19 ha supuesto un
punto de inflexion en la evolucion de algunos de esos cambios

El Observatorio representa un esfuerzo grande para integrar la
informacion y ponerla a disposicion de las administraciones, de
esos proyectos y necesidades de obra publica, no solo de cons-
truccion sino también de mantenimiento, porque necesitamos
infraestructuras mas resilientes y que absorban mejor las gran-
des catastrofes naturales que amenazan con el cambio climatico.

Uno de los temas en los que se enfocan los fondos europeos es,
precisamente, en la infraestructura y los ecosistemas resilientes;
por ejemplo, en las infraestructuras de aguas. Por lo tanto, con-
tribuyen a que se generen muchos proyectos de depuracion, de
gestion del agua de abastecimiento, incluso de restauracion de
rios y de acuiferos.

El Observatorio de la Inversion en Obra Publica del Colegio
puede cumplir puede cumplir un excelente papel de concentrar
e integrar la informacion sobre los proyectos ya existentes, las
ideas, las estrategias y los planes ya elaborados.
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José Trigueros

Presidente de la Asociacion

de Ingenieros de Caminos
Canales y Puertos — Presidente
del Instituto de la Ingenierfa

“Hace falta
reformar la Ley
de Contratos”

Ultimamente en EE. UU. y Australia estan compitien-
do empresas espanolas en distintos proyectos finalistas.
Esto indica la fiabilidad que va a tener el Observatorio de la
Inversion en Obra Publica para que las administraciones vean
donde somos fuertes. Ello va a repercutir en un gasto muy efi-
ciente de los recursos econémicos que van a venir de Bruselas
y el éxito definitivo por el que van a juzgar los espanoles.

La Ley de Contratos que tenemos actualmente en el Estado es-
panol es muy rigida. Si no se produce una reforma inmediata
a través de un decreto ley, por ejemplo, va a ser muy dificil el
poder llegar dentro de tres afios a cumplir los objetivos que es-
tan marcados. En la administracion tiene que haber cambios,
y se tiene que reforzar la parte legal y la parte administrativa.
Esto ya se hecho llegar a la administracion por parte del Ob-
servatorio y seguro que va a ser sensible a estos requerimien-
tos. Seria muy triste que por un tema legal o de rigidez admi-
nistrativa no pudiéramos presentar los proyectos a Bruselas.

El cambio que puede existir en estos fondos, con respecto a
los que recibi¢ Espaiia en la época anterior, es que ahora se ha
introducido el Green Deal: los acuerdos verdes. Estoy conven-
cido de que Espana como se hizo con los Fondos Estructura-
les, los Fondos de Cohesion o Fondos FEDER saldra adelante
y lo aprovecharemos cémo se aprovecho en la época anterior.

Ahora mismo pertenecer a un Colegio, a una asociacion, es
mucho mas importante que antes. Necesitamos el poder co-
lectivo, el poder de unidad. Es necesario que los ingenieros de
Caminos Canales y Puertos nos asociemos, no solamente en el
Colegio de Ingeniero de Caminos, sino también en la Asocia-
cion de Ingenieros.
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Julio Martinez Calzon en el Puente de Eduardo Dato que cruza el Paseo de la Castellana en Madrid. © Luis de las Alas



Julio Martinez Calzén

€ El hormigdn
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Proyectista

de puentes

y estructuras
singulares. ICCP

y el acero crean un

universo de poemas

Daniel Rodriguez Gonzélez
Director de Redaccion
Revista de Obras Publicas

Consus puentes de estructura mixtarevoluciondlas técnicas de construcciony transformo
la fisonomia del pais. Concibe la ingenieria de caminos como un arte. Este humanista y
melémano asegura que “mi mayor gozo es que digan que mis obras son musicales”. Le
acompafnamos a reencontrarse con su primer puente, el de Juan Bravo, y con la Torre
Espacio, una estructura compleja que acaricia el cielo de Madrid.

Desde el gran ventanal de la vivienda de Julio Martinez
Calzon se percibe el imponente latido de la naturaleza del
Parque del Oeste de Madrid. El ingeniero de caminos ha-
bita el paisaje. “Unete siempre en profundidad con la na-
turaleza porque en ella respira el pulso del cosmos”, ha es-
crito. Predominan los libros que han marcado su obra y su
vida; filosofia, ingenieria, pintura, arte, literatura, poesia, y
astronomia.

Contagia la energia que imprime con intensidad en tareas
culturales que le apasionan; preside la Asociacion Territorio-
Goya y estd a punto de estrenar el tercer tomo de “La Pintura
del Siglo XIX” centrado en Latinoamérica. Calzon (Valencia,
1938), es doctor y Premio Nacional de Ingenieria Civil y
Premio Internacional Puente de Alcantara. En algun trabajo
puntual asesora a Typsa, la empresa que en 2014 comproé su
estudio de ingenieria, MC2.

Este ingeniero de vocacion renacentista cuando habla guar-
da a menudo silencios, en busca de la palabra exacta, como
si resolviese una ecuacion. Al instante brota, preciso, el sus-
tantivo o adverbio.

En sus libros plantea el concepto de “la verdad” y “el espiri-
tu del puente”. Son conceptos filosoficos.

Los puentes son estructuras con muy pocos recursos formales.
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El maquillaje o el apésito que haces para que sea atractivo o
bello lo separa de la verdad. El espiritu de la obra puente es
muy estricto, es como la verdad, estricta. Luego hay muchas
mentiras posibles, pero la verdad es profunda y tnica. El es-
piritu del puente es el espiritu en verdad. Buscar ese espiritu
en verdad te obliga a ser absolutamente riguroso con lo que
colocas mas alla de su propia capacidad resistente y funcional.

Hay puentes muy maquillados, bellos, como el de la Concor-
dia. Pero lo normal es que ese barroquismo mimetice demasia-
do el puente y lo convierta en un objeto, en vez de la verdad
puente. El cable o la viga de acero no tienen la misma ver-
dad, son diferentes, aunque tengan la misma materia. El cable
no puede resistir mas que tracciones. La viga puede resistir
flexion.

El Puente de las Américas que proyect6 en Montevideo tiene
verdad y belleza.

Si, absolutamente. Reconozco que la verdad del puente es muy
fina. Le puedes incorporar alguna formalizacion que vaya en
contra de esa verdad. Si te pasas aparece la chepa o el bulto
que lo degrada. Si te quedas en un limite puede haber un tono
esencialmente maravilloso. Todavia recuerdo las palabras del
presidente de Uruguay Jorge Batlle que me dejaron anonada-
do: “Nos ha traido la belleza de Europa”.

Ver video

www.revistadeobraspublicas.com/videos


http://www.revistadeobraspublicas.com/videos
http://www.revistadeobraspublicas.com/videos
http://www.revistadeobraspublicas.com/videos
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¢Sus obras han estado marcadas por la busqueda de la belleza
y la estética?

Para mi uno de los componentes de la obra total; se tiene que
reflexionar sobre la forma, la belleza, la armonia, la proporcion
y las texturas de la obra.

El puente es un hecho constructivo importante, porque conec-
ta, domina, seduce a la persona que va a cruzarlo. Estos con-
dicionantes profundos de caracter filoséfico son constitutivos
de lo que llamo “sentir del puente”. El Puente de Tortosa es la
obra con la que mas intensamente me siento relacionado.

;Pintar un puente es parte de ese maquillaje al que se refiere?

No. El acero es muy susceptible a la corrosion atmosférica, por
tanto, la pintura es necesaria para su mantenimiento y evitar
el rapido deterioro. Ya sabemos que hay aceros autopatinables,
que a su vez, debido a oxidacion superficial, crean manchas en
las ciudades, y con los que, por ello, hay que tener cuidado.

La mayor parte del acero que se utiliza no es autopatinable y la
pintura es obligada. Podemos pintarlo del color gris del acero,
pero spor qué no darle otros tonos? Creo que el tratamiento
cromatico del acero en los puentes puede ser un arma potente
para darle un caracter personalizado, mayor presencia y corre-
lacion con la sociedad que lo utiliza.

Ha proyectado puentes sobre el rio Turia, Llobregat, Uru-
mea, el Saint Johh, en Canad4, la ria de Ciérvana, el levadizo
del puerto de Valencia... jcuantos ha pintado?

De los treinta y cinco o cuarenta que he hecho completos ha-
bré pintado tres o cuatro, el resto son de acero CORTEN. Creo
que es un color natural muy profundo, muy enérgico, muy
bello, que tiene una variacion con el tiempo; pasa del naranja
al siena claro y luego al siena profundo. Es un color natural
porque estd en los drboles y en la hierba seca.

Caminamos ahora con Julio Martinez Calzon bajo los 320
metros de longitud del primer puente que proyectd y que
conserva ese color a hierba seca del acero CORTEN y que
contrasta en armonia con el blanco del hormigon.

En 1968 y 31 anos, con José Antonio Fernandez Ordoénez y
Alberto Corral, gané el concurso para proyectar el paso eleva-
do entre las calles Eduardo Dato y Juan Bravo sobre el Paseo
de la Castellana de Madrid.

En 1970, tras la finalizacion de la obra, crearon bajo las vigas
del puente el Museo de Escultura al Aire Libre del Paseo de
la Castellana con obras de Mir6 o Marcel Marti. El veto del
régimen al artista Eduardo Chillida y su escultura “Lugar de

Encuentros 111", de 6.150 kilos de peso y creada para quedar
suspendida entre cuatro de las pilas, la convirtio en la sirena
varada. Desde septiembre de 1978, dos meses antes de que
se aprobase la Constitucion, la sirena vuela ingravida en un
simbolo de libertad.

Calzon, tras terminar sus estudios en Madrid, habia trabajado
por las mananas en el Instituto de Ciencias de la Construc-
cion Eduardo Torroja. Durante 9 anos ocupé la Direccion de
Ensayos Mecdnicos y estudi6 el hormigon. Por las tardes, en
el Estudio Babor analizaba con su ex profesor, el ingeniero
Juan Batanero, las estructuras metadlicas y el acero.

En 1966 condenso sus conocimientos tedricos de estos dos
materiales en el libro “Estructuras Mixtas. Teoria y Practica”.
En el puente de Eduardo Dato materializo estos fundamen-
tos en un proceso constructivo tan nuevo como el tiempo de
apertura y renovacion que comenzaba en Espana.

En 1968 el puente de Eduardo Dato fue una obra pionera.

Fue absolutamente pionero en muchas de sus facetas, tanto
estéticas, como estructurales. Fue la primera vez en el mundo,
que se hizo un pretensado con preconexion, es decir, se pre-
tenso la losa y luego se conect6 al tablero. Eso fue radicalmente
una innovacion mundial. En aquel momento, la manera de
utilizar la estructura mixta, lo digo sin ningtn tipo de modes-
tia, estaba a anos luz mejor de lo que hacian los alemanes o
americanos.

En las estructuras mixtas la plasticidad de los materiales debe
ser aprovechada de una manera muy sinérgica, muy simbiotica.

¢En esas simbiosis hay una parte poética en el hormigon y
el acero?

Enorme. Es como un matrimonio o una pareja en la que cada
uno lleva el peso por su lado de una manera plena, vivida y
profunda. Cada uno de estos dos materiales tiene un alma, un
sentido y unas capacidades que aprovechandolas al maximo y
combinandolas crean un universo de poemas.

:Qué cambio este puente?

Cambio¢ el modo de ver los puentes urbanos en Madrid y po-
siblemente en otros sitios porque hasta entonces eran bastante
adefesios. Transformo la forma de hacer puentes en la ciudad
en el sentido de que podian ser monumentales, organicos y
que hacen ciudad, no son agresivos.

Un dia le pregunté a un taxista qué le parecia y me dijo: “Es
muy femenino”. Y pensé que es un adjetivo que le cuadra bas-
tante. El parque museo de esculturas fue un complemento
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maravilloso. El puente tiene 51 afios y esta joven. Tendra que
tener una rehabilitacion en 30 o 40 afios.

;Como fue su colaboracion con José Antonio Fernandez
Ordonez en los distintos trabajos que hicieron juntos?

Fue enriquecedora para ambos. Eramos muy diferentes. Yo
era un profesional de la estructura y él era un profesional de
la historia y del pensamiento de la ingenieria en el sentido
de belleza, de la forma de construccion, de la sociabilidad. La
combinacion fue extraordinaria porque teniamos el plano del
humanismo, del arte y la cultura, que nos conectaba en pro-
fundidad. En el ambito profesional yo era la estructura y él era
la sociedad. Fue un matrimonio de perfeccion.

¢De qué manera siente los puentes que proyectd y no llegé
a construir?

Cada puente es una diferencia neta. Tanto por el lugar como
por mi capacidad de obligada novedad y creatividad. Me he
planteado el puente como hecho nuevo. Aquellos que no na-
cieron tienen esa vigencia, no completa, porque no se han pro-
yectado ni construido completamente, pero si las ideas que los
encarnaron.

Nunca he querido hacer una sistematica de un puente. Cada
uno me ofrecia una nueva oportunidad de crear algo especial,
como si fuera el escultor que no repite sus esculturas, sino que
hace cada una como ex novo.

En su carrera ha logrado muchos hitos de innovacion y pa-
tentes, ;cudles destaca?

Me he involucrado en la estética escultorica; la idea de la in-
genieria como posibilidad de obra de arte y belleza. Después,
la constructibilidad, hacer que una obra se autogenere y pres-
cinda de elementos auxiliares durante su construccion de ma-
nera que surja como una flor que no necesita andamios, sino
que ella misma se expande hasta su forma definitiva. Muchas
técnicas secundarias como la de deslizamiento, rodadura per-
miten eso a las estructuras.

En las estructuras mixtas he innovado en las células de ex-
tremo de almas, las células elasticas, el método abaco para
lanzamiento de dinteles y las secciones quebradas.

¢{Como ve el futuro de los materiales de construccion de
puentes, como el carbono?

No veo facil que estos materiales tengan un futuro predomi-
nante. Creo que van a ser adiciones en pequenia dimension
porque estan sujetos a aspectos negativos como el incendio.
El hecho resistente no creo que vaya a ser resuelto por ellos

De arriba a abajo,
Puente de Las Américas
en Montevideo
Aeropuerto del Altet

en Alicante

Puente de Miraflores
en Cordoba
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De arriba a abajo:

Julio Martinez Calzon
frente a la Torre Espacio
en Madrid

Puente de Tortosa

a medio plazo, en 100 afios. Si, van a participar, cada vez mas
lo estan haciendo, como auxiliares o parciales par a mejorar
muchisimas cosas.

Y los puentes impresos en 3D?

Las maquinas 3D van a ser interesantes en la repeticion. Es
posible que los pequenios puentes, u 6valos que se hacen para
salvar pequenas cosas pueden llegar a ser resueltos a través
de una de estas tipologias. No tengo una mirada profética, la
tengo mas bien, de creacion del hecho inmediato.

¢Como es su proceso creativo?

Cada proyecto te apela de muchas formas; por el espacio,
por el lugar, por el tiempo, por el coste, por la representacion
social.

Un concurso se puede ganar gracias a la creatividad. Cuando
se quema el Palacio de Deportes de Madrid se convocé un
concurso. La idea que propuse fue hacer, lo primero de todo
y rapidamente, la envoltura externa. ;Para qué? Para que la
ciudad no viese la herida, y después, construir por dentro lo
necesario. Parece una tonteria, pero el jurado vio claramente
que era radicalmente un valor inmenso.

¢De qué manera y en qué lugar surgen sus ideas?

La mayor parte de mi creatividad no se ha producido sobre
un proyecto determinado sino sobre ideas generales. Se daban
generalmente en los aviones, en las esperas de aeropuertos, en
hoteles esperando para ver una obra.

Llevaba unas agendas en las que anotaba las ideas que me iban
surgiendo, por ejemplo, como un puente atirantado puede te-
ner una forma que no sea la normal. Eran ideas sobre las que
hacia esquemas. Si luego veia que eran negativas se quedaban
muertas, si veia que tenia una luz pues la seguia.

La obra mejor de mi vida, a la que tengo el maximo carifio, que
es el Puente de Tortosa, se genera en una servilleta de un bar.

Le imaginaba a orillas del Guadalquivir esbozando de mane-
ra bucolica el disefio del Puente del V Centenario...

Una linea de trabajo que salio bien fue en el Puente del rio Na-
l6n. Fui a ver el lugar y alli vi unas garzas volando. Me planteé
hacer unas pilas en forma de dos garzas que volaran sobre el
agua. Habia hecho incluso una forma para ponerle cabezas de
garza al puente, pero ya era maquillaje y las quité. Estoy muy
contento de haberlas quitado y haber dejado que la forma de
la garza quede en abstracto puro. Las pilas del Puente del rio
Nalén son unas garzas con sus alas volando.
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Julio Martinez Calzon ha proyectado mds de sesenta
estructuras singulares de edificacion como la del Gran
Telescopio Canario en La Palma, la cubierta del aeropuerto
de Valencia o el Domus en A Coruna. También torres de
edificios como Mare Nostrum en Barcelona, la de Sacyr
(hoy PWC) y Torre Espacio, en Madrid, con la que también
se reencuentra hoy.

Calzon es un melémano practicante y esta sensibilidad tam-
bién marca su obra. Ahora anda embebido en un trabajo
ingente que asegura le llevard tres afos terminar: escuchar
y evaluar dos mil cuartetos de cuerda de mas de doscientos
compositores distintos. A la obra de cada autor asigna una
puntuacion de la satisfaccion musical que le produce y ela-
bora graficas comparativas.

¢Si el puente de Eduardo Dato y la Torre Espacio fuesen
obras musicales de que compositor serian?

Mi mayor gozo es que me dijesen de un puente que he hecho
que es muy musical. El puente de Eduardo Dato me gustaria
que lo comparasen con una obra de Johann Sebastian Bach.
Ese cromatismo y la manera en la que se integra el puen-
te es como una fuga bachiana. Me gustaria que fuera como
las Variaciones Goldberg, pero seria excesivo, porque es algo
trascendente.

Torre Espacio podria ser un cuarteto de Béla Bartok. El edi-
ficio es una obra moderna pero con una intensidad antigua,
con entidad. La transicion que tiene del cuadrado al 6valo es
una solucion muy del caracter de Béla Bartok.

:Qué une al puente de Eduardo Dato y la Torre Espacio
construida casi cincuenta anos después?

La posibilidad de realizar un edificio de gran altura de
240 metros tenia para mi el mismo reto que el puente de
Juan Bravo ademas de hacerlo con el arquitecto mundialmen-
te reconocido del estudio Pei Cobb Freed & Partners.

Tenia los mismos ingredientes que mi primera obra, aunque
no fuera yo el diseniador de la forma, era el realizador de la es-
tructura en la que el esqueleto resistente es una parte muy im-
portante. La potencia de la forma se sustenta en ese esqueleto.

Siempre he intentado ir del edificio al puente utilizando re-
cursos del puente en los edificios y de los edificios en los
puentes. Ha sido muy dialéctico para mi. En mi mente ha
estado constantemente la creatividad, es la palabra que fun-
damenta todo lo que haya intentado.
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:Cual fue la principal dificultad estructural de Torre Espacio?

Esa transicion de cuadrado a ¢valo de Torre Espacio le ha-
cia un edificio singular formalmente. El esqueleto resistente
es una parte muy importante. Una de las dificultades fue el
utilizar las soluciones vistas en los grandes elementos resisten-
tes de la estructura. El arquitecto abre un mezanine grande,
hay dos fachadas que no llegan a la calle y requeria una gran
viga. Cada diez o quince plantas pretensabamos las diagonales
y recuperabamos la flecha. Las cargas de esas plantas habian
deformado la viga, se pretensaban las diagonales y volvian a
recuperar la forma. Asi no tuvimos ningtin problema de hori-
zontalidad de los pisos.

Otra parte importante fue el juego de los nucleos y de la esca-
lera que requirieron soluciones de bastante valor. También la
forma de transicion del cuadrado al 6valo requiere que los so-
portes se vayan inclinando, que no sean verticales, siguiendo
el ritmo de la fachada.

Los Juegos Olimpicos de Barcelona y la Expo de Sevilla de
1992 coincidieron con su cuspide profesional y le permitie-
ron hacer obras como la Torre de Collserola en Barcelona
que realiz6 con Norman Foster. ;Como ha sido su relacion
con los arquitectos?

El arquitecto siempre tiene un cierto miedo en cuanto a la esta-
bilidad. Cuando se encuentra a un ingeniero que le da soporte
y le reafirma en que lo que esta haciendo se puede construir,
y es correcto, le produce un plus elevado y colabora de una
manera muy precisa.

La colaboracion arquitecto ingeniero es como una orquesta
que tiene como director al arquitecto porque tiene a su cargo
al ingeniero constructor, al ingeniero de fachadas, al de cli-
matizacion... Pero en estos grandes edificios los ingenieros
a veces somos solistas, como en un concierto para piano. El
director tiene el mando de la orquesta, pero cuando el piano
toca, el director se ajusta al ritmo y al tiempo del pianista, que
es el ingeniero de caminos.

Trabajar con arquitectos tiene una importancia enorme porque
tienen una visién del mundo de la construccién que es pareci-
day diferente a los de los ingenieros de caminos. Esa dialéctica
que se establece en un edifico es muy importante.

iPor qué la altura de los rascacielos espanoles es menor que
las de otros paises?

Que un edificio sea el mas alto del mundo es algo de carac-
ter competitivo. Los edificios de altura, de orden logico, estan
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entre los doscientos cincuenta y quinientos metros. Subir mas
alla de eso tiene que responder a una planificacion muy precisa.

El edifico mas alto, el Burj Khalifa, que tiene casi mil metros
es un hito, pero no creo que sea mas rentable que hacer dos
de quinientos. Desde luego, es mucho mas barato y mas activo
hacer dos de quinientos metros de altura.

:Se van a hacer edificios de casi dos mil metros? Pues segu-
ramente, pero no es una verdadera necesidad. Son gestos de
manifestar poder para atraer turismo pero no son necesarios.

:Considera que en Espana se proyecta y construye bien?

En la obra civil Espana tiene buena construccion. En obra de
edificios tiene mucho menos de lo que otros grandes paises.
Hubo una época en que no tenfamos acero, teniamos poco ce-
mento y la obra se hizo con deficiencia.

Me asombra la perfeccion de los edificios norteamericanos, en
cambio, nuestros rascacielos al cabo de 20 afos ya tienen el
sentido de la vejez. Utilizamos los acabados y materiales en la
edificacion un poco deficientemente.

¢Y en cuanto a la cualificacion del ingeniero de caminos es-
panol considera que es un profesional respetado y demanda-
do en el ambito internacional?

Lo comparto plenamente hasta Bolonia. Después de Bolonia no
sé como ira. He tenido la fortuna de tener como profesores a
grandes profesionales en todos los ambitos y eso es impagable.

Ahora la ingenieria se ha convertido casi en una Facultad. Hay
muchisimos profesores que nunca han hecho ninguna obra,
son teoréticos y ensefian bien esa teoria, pero no transmiten el
poder de la experiencia, el poder del que ha hecho las cosas.
La trascendencia psicologica y mental que un buen profesional
introduce en el hecho lectivo es fabulosa. La educacion que
recibi me permitié que el primer dia que fui al trabajo pudiera
estar casi casi al nivel de los profesionales.

¢Como lograr una ingenieria de caminos mas sostenible?

Tiene que ser por la energia, que el cemento no utilice tanta
energia. Intentar hacer obras con un cemento que no sea ce-
mento lo veo muy dificil. El cemento y el acero necesitan ener-
gia, que sea sostenible es otro conducto.

Donde si participamos es en crear energia limpia, eélica, cen-
trales fotovoltaicas. Probablemente en las centrales nucleares
de fusion seran el reducto final al que deberiamos tender. La
aparicion de energias limpias ha retrasado la fusion nuclear,
pero al final no tendremos mas remedio que llegar a ella.

¢Cudl es su opinion sobre el impacto de un puente en el
paisaje?

No creo en esa especie de cantinela de que un puente esta in-
tegrado en un paisaje. ;Que no lo perturba brutalmente? Bien.
Pero después, ;qué integracion puede existir entre un hecho
artificial y uno natural?

El puente del Golden Gate no sé si esta integrado. Sé que, en
combinacion con el paisaje, crea un neopaisaje en el que su re-
lacion con el ser humano esta respetada, vibrante, trascendida.
Todo lo que hacemos esta en la naturaleza. Somos naturaleza.
Tenemos que hacer trabajos con respeto, pero sin sentirnos
humillados por hacer cosas en la naturaleza, porque entonces
no hariamos nada. El puente es una construccion para comul-
gar con la naturaleza, para comunicarnos, para percibirla en
todos sus matices.

Usted participo en el concurso del nuevo puente de Alcantara.
Entiendo que esta a favor de su construccion.

Hay una balanza que en este caso estd bastante equilibrada.
Las dos opciones son compatibles y racionales. La mejor no
sé cual es. Pienso que el puente histérico, como no tiene un
trafico excesivo, podria seguir muchos afios dando servicio. A
la vez, en su vejez, empezara a tener problemas.

:Qué es mejor, rehabilitar el puente dentro de 15 o0 20 afios, o
hacer un puente paralelo que quite el trafico al actual? Quiza
me decante por hacer un puente paralelo a una distancia que
no perturbe al puente actual en su presencia y monumentali-
dad. A una distancia mayor de unos 250 metros mas alla de
donde esta previsto ubicar el nuevo puente. Asi se emborrona-
ria con la presa y del fondo.

:Conoce la sociedad la aportacion de los ingenieros de
caminos?

La obra de la ingenieria civil estd reconocida por la sociedad,
pero no valorada. Todo el mundo sabe que abre el agua y viene
de una presa. Ve los molinos de viento construidos por inge-
nieros, pero no hay valoracion del ingeniero.

Solo los grandes arquitectos, cuatro o seis, son reconocidos.
Algunos ingenieros como Eduardo Torroja o Fernandez Ca-
sado han tenido suficiente nominalidad, pero en general los
demas nos quedamos en el fondo.

Ya no existe el ingeniero autor. Los trabajos los hacen equipos,
las empresas, las firmas. Estamos en una sociedad en la que
se valora cada vez mas las marcas, las grandes corporaciones.
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¢Qué es lo que ha querido comunicar con sus obras?

He intentado lograr una base de excelencia de lo que hacia para
ofrecerlo a la sociedad, y en eso, me siento muy satisfecho. He
sido un buen artifice social. He dado rendimiento a lo que se
gastaron en mi.

Vivié 20 anos en Barcelona, ;hace falta un puente solido que
una Cataluna y Espana?

El fracaso de Espana en los ultimos 50 afos es no haber sabido
organizar una relaciéon Madrid-Barcelona profunda de colabo-
racion y union. Para el pais hubiese sido maravilloso. Me siento
muy espanol, somos duenios de una historia con luces y som-
bras extraordinaria.

Después de la recuperacion, a la que estdbamos lanzados desde
los anos setenta y ocho al noventa, que se esté yendo por el des-
aglie me parece de una magnitud aterradora. No tenemos con-
ciencia de la pequeriez con la que estamos actuando todos. Me
siento humillado por estar destruyendo nuestro bagaje cultural
y social. Son los politicos los que, exclusivamente, estan ha-
ciendo mal uso de las prerrogativas que les ha dado la sociedad.

:Por qué estudio ingenieria de caminos?

Por una indicacion de mi padre desde muy nifio. Tenfa una
empresa de calefacciones y estaba encantado con un amigo in-
geniero que le encargaba trabajos en estaciones de ferrocarril.
Me dijo que estudiase caminos y no lo cuestioné. Mi padre no
pudo ver culminado su deseo porque fallecio joven, a los 51
anos, y no pudo ver ninguna de mis obras.

Uno de sus hijos tiene sindrome de Down, ;qué ha aprendi-
do de ¢l?

Por un parte, la compasion y la sensacion de lo que es el triun-
fo y el fracaso. Por otra, es un poderosisimo vector de accion.
Le comparo con el ojo del huracan donde esta la calma total y
alrededor est4 la bestialidad del movimiento.

No tiene ego. Es pureza mayuscula. He aprendido muchisimo
en el sentido de que las cosas tienen siempre valores muy rela-
tivos. La belleza y la bondad son absolutas en él. Es trascenden-
tal. Nos ha dado a todos un plus de magia y a la vez una rémora
profunda. Toda una leccion de vida.

El canto de los pdjaros del Parque del Oeste anuncia la pri-
mavera. Con las palabras de Calzon se desploma del cielo un
talud de tristeza y silencio. Todo se vuelve diminuto, como el
guijarro de un rio.

De arriba a abajo,

Puente del V Centenario

en Sevilla

Puente del Urumea

en San Sebastian

Puente rotatorio en Valencia
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Alcantara,
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;nuevo puente?

Debate sobre la idoneidad de crear un nuevo
viaducto paralelo al puente romano

A debate: el nuevo puente

sobre el Tajo en Alcantara

Nuestro gran experto en puentes romanos, Carlos Fernandez
Casado, habia adaptado el lema de la Academia de Platon con
la frase “nadie construya puentes en Espania, sin haber pasado
por Alcantara”.

Mucho mas antigua es la decision de Alfonso V de Portugal
que, guerreando contra los esparioles, cuando supo que estos
iban a cortar “la puente de Alcantara”, levanto el cerco de la
villa diciendo a su defensor el Duque de Villahermosa “que no
la quebrase que él rodearia porque tal edificio no se gastase,
pues no queria el reino de Castilla con aquel edificio menos”.

Hoy en dia, que todo se mueve a través de las redes sociales, po-
demos ver que en un concurso lanzado en 2019 entre internau-
tas, Alcantara resulto elegido como “el mejor puente del mun-
do” frente al Golden Gate, Brooklyn, Millau, Firth of Forth....

Es una realidad. En Espana tenemos la fortuna de tener EL
PUENTE por antonomasia, patrimonio no solo de los extreme-
nos y espatioles, sino de toda la humanidad.

Sorprende esta obra, tan lejos de cualquiera de las vias princi-
pales del imperio, que se financi6 con las aportaciones econo-
micas de un grupo de municipios tal y como figura en una de
las inscripciones.

Pero en ella los ingenieros romanos mostraron su destreza,
tanto en la composicion perfectamente equilibrada (aunque
no sigue la maxima de que el numero de arcos debe ser impar),

como en su disefio estructural e hidraulico. Cualquier visitante
se sorprende ante la altura de las pilas, maxime ahora que el
rio estd regulado. Pero hay que ver en un grabado del siglo
XVIII, como la creciente alcanzé una elevacion de ciento sesenta
pies y diez pulgadas, llegando a los rifiones de los arcos.

Actualmente la obra comprende el puente, su arco honorifico y
el templo votivo, aunque antiguamente tuvo edificaciones sobre
el tablero que mand¢ retirar Carlos 1. Las multiples inscripcio-
nes suponen casi una “memoria” del proyecto. Nos indican que
entrd en servicio en el ano 104, bajo el reinado de Trajano y que
el autor de la obra es Cayo Julio Lacer, cuyas cenizas reposan
en el templo. A una de las inscripciones se referia Jose Antonio
Fernandez Ordoniez en sus clases, como la mejor definicion del
arco: Ars ubi materia vincitur ipsa sua, “artificio mediante el cual
la materia se vence a si misma”.

Decia Fernandez Casado que “ha resistido durante diecinueve
siglos y medio la furia del viento, la violencia de las aveni-
das del Tajo y las acometidas de los hombres”. Sin embargo,
ahora, tras casi dos milenios de prestar servicio, se plantea la
cuestion de si ha llegado el momento de liberarlo del trafico
que soporta.

La Junta de Extremadura tras estudiar las alternativas y rea-
lizar los tramites oportunos, contraté la redaccion del pro-
yecto de las obras del nuevo puente sobre el rio Tajo en la
EX-117 en Alcantara (Caceres). El proyecto ya esta redactado
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Alcantara resulto
elegido el mejor
puente del mundo
entre internautas

y cuando se escriben estas lineas, es inminente la contrata-
cién de las obras.

En los dos articulos que siguen, se plantea la cuestion de si es
necesaria la actuacion. Por un lado, los promotores del “Nuevo
puente de la EX— 117 en Alcantara” explican las razones de su
alternativa, mientras que, en el segundo, sus autores abogan
por prolongar la vida tutil de la obra romana.

Fernando Ruiz Ruiz de Gopegui
Comité Editorial
de la Revista de Obras Publicas

Una nueva vida para
el puente de Alcantara

La carretera EX-117 forma parte de la Red Basica de Carreteras de
laJunta de Extremaduray daacceso, desdelaN-521yatravésdela
EX-207, a varios municipios del oeste de la provincia de Caceres.
Entre ellos se encuentra Arroyo de la Luz, Navas del Madrono,
Brozas, Alcantara, Piedras Albas y Zarza la Mayor. Discurre esta
carretera por un paisaje muy extremerio, entre granito, dehesa y
jara, hasta llegar al rio Tajo donde aparece la pizarray el PUENTE
con mayusculas, el Puente de Alcantara.

Su autor escribio: “El puente, destinado a durar por siempre en los
siglos del mundo, lo hizo Lacet, famoso por su divino arte”. Ahora
es necesario, para cumplir lo que Cayo Julio Lacer nos lego,
darle una nueva vida y liberarlo de la pesada carga de trafico
para la que nunca se concibio y a la vez realzarlo, si es posible
aun mas, para que el puente pueda ser admirado y contempla-
do por todas las personas que lo visiten.

Recreacion. Vista del puente romano desde el proyecto del nuevo puente.
Foto: Estudio AIA-INGEX.

La problematica existente

El puente, construido en el afno 103 d.C., soporté hasta los
anos 20 del pasado siglo el trafico para el que se penso: perso-
nas, animales, carruajes... La modernidad ha traido la necesi-
dad de vehiculos con unas dimensiones y cargas para los que
el Puente no esta diseiado y que ponen en peligro la estructu-
ra a futuro y la seguridad viaria de los que por alli circulan. En
este sentido, hace mas de 10 afios, se comenzo a pensar de qué
manera se podian resolver estas cuestiones:

* Preservar el Puente del trafico automovilistico.
* Mejorar la circulacion y la seguridad viaria en la EX-117.
* Potenciar el uso peatonal y turistico del Puente.

» Evitar accidentes que pudieran afectar los pretiles o el propio
arco de Trajano.

* Dar una nueva vision del entorno privilegiado en el que nos
encontramos donde ademas del Puente se asienta aguas arri-
ba la presa de José M* Oriol y aguas abajo el Parque Natural
Tajo Internacional, declarado como Reserva de la Biosfera
Transfronteriza.

La solucién planteada

Con estas consideraciones se hizo un primer estudio de alter-
nativas quedando descartada cualquier variante de la EX-117
aguas abajo del Puente, por la importante afeccion sobre Tajo
Internacional que tendria, al necesitar una variante de varios
kilometros. Este territorio, de especial relevancia, situado en la
region occidental de la peninsula ibérica y compartida entre Es-
pana y Portugal, tiene como eje principal el curso del rio Tajo,
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El proyecto
retoma el arco
en homenaje
a lo romano

zona protegida bajo distintas figuras de proteccion: Reserva de
la Biosfera Transfronteriza del Tajo-Tejo Internacional (2016),
Parque Internacional Tajo/Tejo (2013), Parque Natural del Tajo
Internacional en Extremadura (2006) y Parque Natural do Tejo
Internacional en Portugal (2000).

Las soluciones posibles habia que enfocarlas en el corredor exis-
tente entre el Puente y la presa teniendo en cuenta que:

* Se queria que el Puente quedara con uso peatonal y que se
pudiera hacer un circuito para, caminando, recorrer tanto
la nueva variante como el Puente siendo siempre éste el ele-
mento a proteger. Asi mismo, era necesario en este recorrido
peatonal disponer de una zona de aparcamiento y un espacio
habilitado para un futuro centro de interpretacion del Puente
y su entorno.

* La estructura que salvara el rio Tajo no deberia estar a una
cota muy elevada con respecto al Puente para tener una bue-
na visioén de este. Por otro lado, tampoco se queria una es-
tructura que sorprendiera al usuario o que pudiera destacar
sobre el Puente.

* Ademas, habia que tener en cuenta los problemas de visibili-
dad que podrian ocasionar los desaguies de fondo y los alivia-
deros de la presa en época de crecida.

* Se trata de una zona muy degradada desde el punto de vista
ambiental, ya que fue un vertedero cuando se construyo la
presa de Alcantara.

Con todas estas premisas la solucion elegida fue una variante
corta, de unos 700 m, que cumplia todos los requisitos antes
enunciados y que se situaba a unos 200 m del Puente.
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Recreacion. Vista del proyecto del nuevo puente.
Foto: Estudio AIA-INGEX.

La redaccion del proyecto para desarrollar esta solucion se licitd
en 2017, un concurso al que se presentaron los principales pro-
fesionales de la ingenieria especializada en estructuras de todo
el pais. La propuesta finalmente adjudicataria fue la presentada
por la UTE Estudio ATA-INGEX.

La construccion de un viaducto paralelo al Puente Romano
de Alcantara supone un fuerte reto para los ingenieros, no en
vano, dos mil anos de historia nos contemplan. La solucion de
un arco de tablero superior, encajado entre las dos laderas es-
carpadas del Tajo, se considero la mas natural y coherente para
crear una perspectiva armonica con el entorno y en perfecta
simbiosis con el Puente.

El arco es el emblema de las construcciones romanas. El proyec-
to retoma el arco como idea central en homenaje a lo romano.

El viaducto se disefia como una gran estructura mixta donde la
patina del oxido del acero corten se integra perfectamente con
el color de la oxidacion férrica de las pizarras de la zona y relega
al hormigon de fuerte presencia en la presa.

El viaducto tiene una longitud de 409 m con un arco central de
180 m de luz que salva limpiamente el cauce ordinario del rio
Tajo y el resto con unos vanos de acompanamiento laterales. En
el tablero se separan claramente el trafico rodado del peatonal,
para permitir una observacion pausada y relajada de los visitan-
tes del Puente desde la nueva estructura, creando un circuito
peatonal de extraordinaria belleza que ahora no es posible.

Aunque ni la normativa ambiental ni la propia de carreteras de
la Junta de Extremadura lo hacian necesario, se previo en la
licitacion del proyecto de construccion redactar un proyecto de
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trazado. El objetivo era incoar un expediente de informacion
publica de todo el proceso realizado. Esta informacion publica
se realiz6 en marzo de 2020 por un periodo de 30 dias habiles.
Ademas, la Confederacion Hidrografica del Tajo, realizo otro
tramite de informacion publica en febrero de 2020.

Finalizados los expedientes de informacion publica y una vez
que se obtuvieron todos los informes sectoriales, en especial el
ambiental, y la autorizacion para la ejecucion de las obras por
parte de la Confederacion Hidrografica del Tajo se procedio a
aprobar el proyecto.

En diciembre de 2020, el Consejo de Gobierno de la Junta de
Extremadura autorizé la contratacion de estas obras. A dfa de
hoy esta publicada la licitacion de las obras en la Plataforma de
Contratacion del Estado.

El camino ya se ha iniciado en la seguridad de que, con esta
ambiciosa actuacion, conseguiremos nuestro objetivo que no es
otro que el de hacer realidad lo que Lacer nos encomendo hace
2000 afos: que el divino arte del Puente dure por siempre en
los siglos.

Pedro A. Rodriguez Izquierdo
ICCP Director del proyecto.
Junta de Extremadura

Ramon Sanchez de Leon
ICCP Autor del proyecto.
Estudio AIA

Sobre el puente nuevo
de Alcantara

No es necesario ponderar la importancia de este puente roma-
no del siglo II, ni decir que es una de las obras de ingenieria
mas notables de Furopa y como tal, recogida asi en toda la
bibliografia antigua y moderna, propia y ajena.

Pero nuestro parecer, a modo de mudo lamento, quiere dejar
constancia del pesar por la aprobacion del proyecto de un nue-
vo puente inmediato al romano, sobre la carretera de ambito au-
tonémico EX-117 que conecta con la frontera portuguesa, justo
donde existe otro puente de fundamento romano con su propio
paisaje inalterado, el puente de Segura sobre el rio Erjas.

El paisaje de la cuenca del Tajo a su paso por Alcantara tiene
como testigo mas que milenario el puente llamado de Alcan-
tara, y durante siglos aquel adusto paraje ha sido testigo de un
ininterrumpido entendimiento entre puente y paisaje, tanto
que es inimaginable esta obra de ingenieria en un lugar distin-
to y viceversa, imposible pensar en este paisaje sin “su” puente.

Podriamos anadir aqui algunas observaciones y recomendacio-
nes sobre la conservacion del paisaje, recogidas en el Convenio
Europeo del Paisaje (Florencia, 2000), ratificado por Espana
en 2007 y en vigor desde 2008, pero seria ya largo el argumen-
to en estas breves lineas. Solo afiadiremos que el entorno pai-
sajistico protegido del puente de Alcantara deberia de ser hasta
donde la mirada alcanza, y no el muy restringido ambito que
delimita su proteccion oficial (DOE, 29 de enero de 2015),
como si se tratara de un lienzo de la noble muralla de Alcanta-
ra, para evitar que se construya en sus inmediaciones.
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Sin entrar en otros comentarios, ya quedoé disminuido el paisaje
con la construccion de la poderosa presa de Alcantara 11 (1969),
que introdujo una nueva escala en el territorio, a 1000 metros
del puente de Trajano. La presa, con su corpulenta altura de 130
metros se impone de un modo insoslayable al paisaje, frente a la
sabia fabrica del puente romano, de sincera construccion pétrea
que no oculta y que, a sus pies, parece fragil.

Entre la presa y el puente, se introduce ahora un nuevo ele-
mento, el puente nuevo con el argumento de librarle del paso
del trafico rodado. Ante esto cabe preguntar, en primer lugar,
ipor qué el puente debe dejar de ser tal puente para relegarlo
a la muerta condicion de mero superviviente formal? El puen-
te indudablemente muestra algunas patologias, inevitables en
una obra de esta antigiedad, que requieren un mantenimiento
cuidadoso.

Sin embargo, ninguno de estos defectos puede ser achacado al
trafico rodado. Con el trafico actual, que se reconoce no con-
trolar, y la limitacion de carga de 16 t, el puente no ha dado
muestras de danos. Nos permitimos conjeturar que las vibra-
ciones inducidas por este trafico sobre una masa del orden
de las 100.000 t, solo podria producir a lo sumo efectos muy
locales sobre el enlosado.

En la memoria descriptiva del nuevo puente se habla de “armonia
e integracion con el puente romano”, aspecto harto discutible a
pesar de buscar “proporciones clasicas” en las soluciones en arco.
Pero por aqui no cabe, en modo alguno, hallar tal armonia formal.

Tampoco vemos como justificacion de la obra la necesidad
de la creacion de un circuito turistico peatonal que incluya
“el paso por el nuevo puente sobre el Tajo, desde donde se
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Es harto discutible
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observaran perspectivas del puente romano hasta ahora des-
conocidas”. {Es que no hemos gozado durante siglos de esta
intangible belleza? Igualmente, no resulta imprescindible la
creacion de un aparcamiento turistico que, por los datos apor-
tados en el proyecto, parecen coincidir con lo que se conoce
como Rincon de los engendros, en Alcantara, por las escultu-
ras alli existentes de un benemérito artista local.

;Cabe admitir la propuesta de “poner en valor” el puente
romano que “como obra de arte tangible, emerge por encima
de la dimension funcional de infraestructura viaria después de
19 siglos? Ese es y ha sido siempre su valor excepcional, salvo
que se demuestre que ya no puede seguir soportando el paso
de vehiculos de 16 t, con lo cual habra que reducir las cargas
para que siga teniendo la dignidad de un puente.

A nuestro entender, el nuevo puente deberia tener una ambi-
cion analoga a la que tuvo en su dia Cayo Julio Lacer, y mu-
cho nos tememos, lo decimos con el mayor respeto, que en la
historia de la construcciéon pueda parecer como una regresion,
resultando moderno el antiguo y pretérito el nuevo.

Finalmente, resulta inquietante el siguiente parrafo tomado de
la Memoria descriptiva del proyecto: “La Comision Provincial
de Patrimonio Historico de Caceres, en la sesion ordinaria cele-
brada el dia 30 de abril de 2015, analiza la propuesta de trazado
para el nuevo puente. Esta Comision acuerda no emitir informe
alguno al no ser competente para la emision del mismo.”

Pedro Navascués Palacio
Catedratico jubilado de la
Escuela de Arquitectura (UPM)

José M?. Goicolea Ruigémez
Catedratico de la Escuela de
Ingenieros de Caminos (UPM)
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Eugenio Pellicer Armifana

Retlexiones
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desde la Universidad

Disrupcioén, formacion
y profesion

La Ingenierfa de Caminos, Canales y Puertos, la Ingenieria
Civil tal y como es conocida universalmente, es tan antigua
como la propia civilizacién. Hace ya milenios que la humani-
dad lleva construyendo caminos pavimentados, canalizaciones
de abastecimiento de agua y alcantarillado, siglos antes incluso
de que los romanos cimentaran la Via Augusta. La necesidad
de transportar personas y mercancias, y también de obtener
recursos naturales (fundamentalmente agua y minerales), dio
lugar a la planificacion, disefio, construccion y mantenimiento
de puentes, acueductos, presas, puertos y tuneles, entre otros.
Nuestra milenaria profesion ha sabido adaptarse a las circuns-
tancias que la sociedad ha ido demandando con el tiempo.

Nos encontramos, no obstante, en el umbral de la cuarta
revolucion industrial, cuando todavia no hemos asimilado del
todo la revolucion digital que la precede y con la que se esta
solapando. Esta cuarta revolucion industrial se caracteriza por
la disrupcion y por la velocidad del cambio, no sélo desde el
punto de vista de las tecnologias de la informacion y comuni-
cacion, sino también por el modo de entender la relacion entre
el ser humano y el entorno ambiental y social que lo rodea. La
adaptacion de la Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos a la
transformacion digital de finales del siglo pasado (tercera revo-
lucion) se esta produciendo poco a poco; logico, si tenemos en
cuenta la inercia que tiene una profesion tan antigua como la
nuestra. No obstante, el contexto actual de gran incertidumbre
y la inmediatez intrinseca a la cuarta revoluciéon nos obligan
a reaccionar con celeridad, no tanto desde el punto de vista
de las tecnologias de la informacion y la comunicacion que
ya las tenemos asumidas como necesarias, sino desde el enfo-
que ambiental y social de nuestra profesion. La pandemia que

Eugenio Pellicer Armifiana
Dr. Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos.
Director de la ETS

de ICCP de Valencia.

estamos padeciendo actualmente no hace mas que acentuar
esta disrupcion y la necesidad de adaptacion.

En las altimas décadas hemos asimilado perfectamente que las
infraestructuras deben estar integradas ambiental y socialmente
en el territorio como una metamorfosis positiva del mismo. En
esta cuarta revolucion tenemos que asumir también que todo
el proceso de planificacion-disefio-construccion-explotacion de
la infraestructura debe estar socialmente orientado. Ademads, en
esta nueva etapa disruptiva, a la Ingenieria de Caminos, Canales
y Puertos se le estan abriendo nuevos horizontes que, aunque
ni mucho menos definidos ni delimitados, estan cambiando el
enfoque tradicional de las profesiones; las reflexiones de docu-
mentos de asociaciones profesionales hermanas, como ASCE Vi-
sion 2025, o la 2013-2015 Strategy ICE, inciden en ello. Tam-
bién debemos fijarnos en propuestas que nos pueden orientar
sobre el futuro inmediato: el Marco de Sendai para la Reduccion
del Riesgo de Desastres 2015-2030 de Naciones Unidas, el Pro-
grama de Accion por el Clima de la Union Europea o el Plan
Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico 2021-2030 del
Gobierno de Espania, son un ejemplo claro de ello.

Una encrucijada como la actual presenta, por una parte el peli-
gro de pasar a ser extremadamente vulnerables si optamos por
la inaccion, pero por otra parte, supone una oportunidad para
profundizar en campos propios e incidir en otros mas tangen-
ciales a los que no hemos prestado la suficiente atencion duran-
te la etapa de bonanza anterior. Es ineludible incluir conceptos
relacionados con los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la
Agenda 2030, tales como la mitigacion y adaptacion al cambio
climatico, la transicion hacia una sociedad basada en una eco-
nomia verde, la vision global sobre el territorio, la gestion del
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transporte y la movilidad segura o la nueva gobernanza apli-
cable a nuestra profesion. Otro aspecto a tener presente es la
ingenierfa humanitaria, aplicando la ingenieria civil y ambiental
en aquellas situaciones prolongadas que impliquen la carencia
de una necesidad basica, o bien situaciones criticas, generadas
por un accidente o una catastrofe (incendio, inundacion, terre-
moto, subsidencia del terreno, etc.). La gestion resiliente de las
infraestructuras existentes en fase de uso, explotacion y mante-
nimiento, es una necesidad que viene reflejandose en sucesivos
informes, articulos e intervenciones de numerosos comparieros
durante las tres ultimas décadas; no obstante, tenemos todavia
mucho campo de accion: la monitorizacion de nuestras infraes-
tructuras mediante técnicas remotas o no invasivas y la utili-
zacion de tecnologias relacionadas con sistemas de prediccion,
alarma temprana e inteligencia artificial, entre otros.

El aprovechamiento de los recursos naturales como el agua y
la generacion de energias limpias o el desarrollo y aplicacion
de materiales multifuncionales y de altas prestaciones, asi como
de soluciones basadas en la naturaleza, son otros campos en los
que nuestra profesion ya esta teniendo una presencia que debe-
rfa incrementarse afio tras afio; sin olvidarnos, por supuesto, de
la logistica y del transporte multimodal. La gestién anticipada
de riesgos que afectan al territorio y sus infraestructuras (duran-
te todo su ciclo de vida) debe permitirnos tomar decisiones que
también tengan en cuenta las interrelaciones socio-ambientales.

Todo ello se enmarca dentro de una sociedad cambiante y exi-
gente, ambientalmente consciente, y con una imperiosa necesi-
dad de ser eficiente en el aprovechamiento de sus recursos. Asi
lo recoge también el nuevo Pacto Verde Europeo que define la
hoja de ruta hacia una economia sostenible, transformando en
oportunidades la superacion de los retos climaticos y sociales.

Ahora bien, ese futuro de la Ingenieria de Caminos, Canales y
Puertos demanda nuevas generaciones de ingenieras e ingenie-
r0s que nos vayan renovando y reemplazando progresivamente:
es ley de vida. ;Como atraer a esos ninos, nifias y jovenes hacia
la Ingenieria Civil? No es tarea facil. Nuestra profesion se ha
visto seriamente afectada por la crisis de 2008; lamentablemen-
te, gran parte de la sociedad nos asocia con la “burbuja inmo-
biliaria” y su posterior estallido. La idea generalizada, aunque
muy poco fundamentada, de que en los paises desarrollados
“todo esta construido” tampoco nos ayuda. Todavia estamos
sufriendo las consecuencias de estos dos estigmas... Es nece-
sario que las nuevas generaciones perciban que la Ingenieria de
Caminos, Canales y Puertos no esta centrada tinicamente en la

“construccion”, sino que tiene mucho que aportar en materia de
movilidad, transicion energética, cambio climatico, resiliencia,
economia circular, cadena de suministro y ciudades inteligentes,
por ejemplo. Hay que hacer atractiva nuestra profesion de nue-
vo a la sociedad; debemos aprender a “vender” nuestro produc-
to: profesionales con gran capacidad analitica, instrumental y
creativa, muy bien preparados para comprender y resolver pro-
blemas complejos en el contexto socio-ambiental de la cuarta
revolucion industrial.

El prestigio de nuestra profesion esta basado en una formacion
rigurosa, exigente y generalista que ha tenido histéricamente
como destinatarios a los mejores estudiantes de cada genera-
cion. Este prestigio s6lo podemos mantenerlo si continuamos
atrayendo a buenos estudiantes, ilusionados por ejercer la pro-
fesion. Es evidente que, entre el colectivo de la Ingenieria de
Caminos, Canales y Puertos, somos los profesores universitarios
los que estamos en primera linea: recibimos a los jovenes can-
didatos para formarlos. Los profesores universitarios que im-
partimos docencia en las titulaciones que habilitan para nues-
tra profesion, siendo Ingenieros (y cada vez mas Ingenieras) de
Caminos, Canales y Puertos, somos muy conscientes y estamos
muy sensibilizados con el principal problema que tenemos: la
predisposicién cada vez mayor entre nuestra juventud, sobre
todos entre los mejores estudiantes de cada promocién, hacia
titulaciones alejadas de la Ingenieria Civil. Debemos ser cons-
cientes de que la atraccion del talento no es tnicamente una
tarea del profesorado (o dicho de otro modo de la Universidad),
sino que es un reto del colectivo profesional en su conjunto con
el fin de garantizar su propia supervivencia.

:Como podemos revertir esta tendencia? En mi opinién sélo
hay un modo de hacerlo: transmitir la transversalidad de nues-
tra profesion (mas alla de la “obra”) incidiendo en nuestra ca-
pacidad analitica y creativa para resolver problemas complejos.
Esta difusion social hay que hacerla desde todos los niveles del
colectivo: universidades, empresas, administraciones publicas y
el propio Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
(con el apoyo de la Asociacion y de la Fundacion, por supues-
to). Este mensaje debe ser coherente desde todos los niveles,
hasta unificado me atreveria a decir, sobre todo desde las voces
mas “oficiales”: Universidad y Colegio.

Existe un segundo problema anadido que también esta influ-
yendo en la escasa atraccion de los jovenes hacia Ingenieria de
Caminos, Canales y Puertos. La reforma universitaria, iniciada
en 2007, dividio las titulaciones universitarias en tres niveles:
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grado, master y doctorado. Esto ha provocado una pérdida de
visibilidad de las profesiones cuyos titulos habilitantes tienen
nivel de master (como el de Ingenieria de Caminos, Canales y
Puertos) para los estudiantes provenientes del bachillerato. Ade-
mas, este nuevo disefio universitario presenta problemas adicio-
nales, tales como la inadecuada secuenciacion de la formacion
basica, desligada entre el grado y el master, o la inversion de la
logica formativa, dado que el grado especializa y el master ge-
neraliza. Los programas consecutivos que integren titulaciones
de grado y master interrelacionadas, permitirian la ordenacion
y secuenciacion coherente de las materias correspondientes a
ambos titulos, tal y como sucede ya en otros paises europeos y
americanos. Tanto desde el Colegio como desde la Universidad,
venimos luchando conjuntamente por una reforma legislativa
que permita la puesta en marcha de estos programas consecuti-
vos o integrados lo antes posible.

Esta dualidad profesion-universidad no es nueva, como de-
muestra la fundacion casi paralela de la Inspeccion General de
Caminos (1799) y la Escuela de Ingenieros de Caminos (1802).
En Espana, Francia y otros paises, el nacimiento oficial de la
Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos como una rama de la
Ingenieria se materializa con la creacion de la Escuela en la que
se formaliza el conocimiento para su preservacion, transmision
y avance por medio de la investigacion aplicada. De este modo,
la Universidad recopila la sapiencia almacenada tras siglos de
experiencia, sienta las bases para un desarrollo ordenado, vi-
goroso y dinamico de la disciplina y, consecuentemente, forma
a los futuros profesionales. Desde hace siglos, los logros de la
Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos han impactado enor-
memente en la sociedad, con una repercusion tal vez sélo com-
parable al de la medicina.
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Este impacto solo puede alcanzarse con centros universitarios
de excelencia, como son nuestras actuales Escuelas, y con una
estrategia efectiva de atraccion de talento que capte a los mejo-
res para formarlos como profesionales. De este modo, el futuro
esta mas que garantizado. Desde la Universidad somos muy
conscientes de esta problematica y estamos trabajando para
superarla. Partimos de una voz unificada: las trece universida-
des publicas que impartimos las titulaciones de Ingenieria de
Caminos, Canales y Puertos (a nivel de Master) y de Ingenie-
ria Civil (a nivel de Grado) estamos coaligadas en CODICAM.
Esta asociacion da cobijo a mas del 70% de los estudiantes de
Ingenieria Civil y mas del 90% de los estudiantes de Ingenieria
de Caminos, Canales y Puertos de toda Espana. La asociacion
tiene como fines fundamentales la divulgacion y difusion de
la imagen de la Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos en
la sociedad, el avance constante de la calidad de los estudios
y la mejora de las condiciones de insercion profesional de sus
titulados. Estos ejes también forman parte del ideario del Co-
legio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. Podemos
afirmar que los objetivos de la Universidad y del Colegio con-
fluyen plenamente.

Este va a ser el objetivo principal de la seccion “Universida-
des” que se estrena con este articulo en esta nueva época de la
Revista de Obras Publicas: buscar sinergias y aunar esfuerzos
entre el mundo académico y el profesional, entre las escuelas
y las empresas, entre los estudiantes y los colegiados, en de-
finitiva, entre la Universidad y el Colegio. Os animo a todos
a participar en los proximos ntmeros de la ROP, generando
ideas, analisis, debate y reflexion que nos permita avanzar di-
fundiendo una vision de la Ingenieria de Caminos, Canales y
Puertos imbricada en la cuarta revolucion industrial.
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César Lanza Suarez

Tomoko Yoneda
El ojo fértil

César Lanza Suérez

Historiador del Arte
Ingeniero de Caminos

Las gafas de Le Corbusier; viendo las notas de su conferencia en Paris, “La habitacion moderna”.
De la serie Entre lo visible y lo invisible, 2003. © Tomoko Yoneda
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Pista de hielo. Vista de una ciudad minera que formaba parte de la zona ferroviaria del sur de Manchuria
durante la ocupacion japonesa, Fushun, China. Fragmento. De la serie Escenario, 2007. © Tomoko Yoneda
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La hipersaturacion de la iconosfera es una de las singularida-
des mas senaladas de los tiempos que corren, tal es la cantidad
de imagenes artificiales que se producen y transitan multipli-
cadas en toda suerte de formatos, medios y procesos. No es
posible hoy dia ni siquiera hacerse una idea aproximada del
orden de magnitud del fenomeno que, desde la aparicion de
las modernas técnicas reprograficas -no digamos el frenesi de
ahora a través de lo digital-, se escapo para siempre del control
de los artistas: la circulacion de imagenes.

La primacia de lo visual sobre otras formas de expresion y de
Internet como medio tecnoldgico de comunicacion, han de-
venido con el paso del tiempo los signos mas elocuentes de la
cultura de masas en que nos hallamos inmersos. Conjeturaba
hace ya mas de medio siglo Umberto Eco —entonces semiologo
y no aun literato-, en una obra suya desde entonces clasica de
los estudios sobre los medios', cual seria el efecto de la TV, que
empezaba a generalizarse en los hogares europeos en aquellos
anos, sobre el arte hasta entonces mas moderno y accesible al
publico en general: la cinematografia. Eco alertaba sobre las
consecuencias culturales de la banal y cotidiana universalidad
televisiva sobre el valor percibido socialmente de la singulari-
dad mas laboriosa y elevada del séptimo arte’. La ingesta de
imagenes fabricadas y teleportadas entre unos y otros es ahora
algo parecido a aquel “pan nuestro de cada dia” de la oracion
catolica por antonomasia; que no nos falte dira la mayoria. Por
esta razon sorprende que las fotografias que muestra actual-
mente la Fundacion Mapfre de Madrid®, de la artista japonesa
Tomoko Yoneda —inédita hasta ahora en nuestro pais—, causen

1. ECO, U., Apocalittici e integrati, Bompiani Libri, Milan, 1964.

2. Eco escribia al respecto (TV vs. cine) lo siguiente: “... habituando cosi il pubblico a un
nuovo tipo di tessuto narrativo, continuamente sfrangiatesi nel superfluo, ma altresi capace di
far gustare in modo nuovo la complessa casualita degli eventi cotidiani”.

3. TOMOKO YONEDA. Fundacién Mapfre, ¢/ Recoletos 23, Madrid. Comisario: Paul
Wombell; coordinadora: Victoria del Val. Abierta hasta el 9 de mayo.

Las fotografias

de Tomoko Yoneda
causan en el espectador
un influjo potente

y cautivador

sobre el espectador un influjo potente y cautivador. ;Puede
aun emocionar el arte de la fotografia?

La fotografa Tomoko Yoneda nacio en el afio 1965 en la ciudad
de Akashi —satélite de Kobe—, referencia geografica conocida
quiza por algunos ingenieros por ser su nombre eponimo del
puente colgante que une las islas de Honsu y Awaji, récord
mundial de luz dentro de esta tipologia (proyecto de Satoshi
Kashima, inaugurado en el afo 1998). Yoneda estudio fotogra-
fia en Chicago y mas tarde se traslado al Royal College of Art
en Londres, ciudad en la que reside. Es una artista que trabaja
en un rango amplio de zonas y paises de distintos continentes,
principalmente Europa, Sudameérica y desde luego también en
su propio Japon natal. El objeto fotografiado es con frecuencia
un lugar escogido deliberadamente, enclave geografico al que
en ocasiones acompanan muestras de la comunidad que lo ha-
bita, seleccionadas por la significacion de algin acto que alli
se realiza y retrata.

Aparte de su excelencia técnica como fotografa y de la sen-
sibilidad con que tradicionalmente los artistas japoneses
contemplan el mundo fisico, mas el mimo con que lo re-
presentan, late en la obra de Tomoko Yaneda un pulso que
evoca, en cada enclave retratado, la reminiscencia de alguna
tragedia pasada. Pueden ser los terremotos sufridos en dé-
cadas recientes en Japon (Hanshin-Kobe en 1995 y Tohoku
en 2011, que causo el grave accidente nuclear de Fukushi-
ma Daiichi), las atrocidades de la Segunda Guerra Mundial
en Centroeuropa, Manchuria o Hiroshima, incluso el dolor
y dafio que causo nuestra Guerra Civil. Lo cierto es que hay
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en cada fotografia un trasfondo no necesariamente visible,
pero cuya impronta marca la percepcion de la obra con una
intencionalidad que la propia artista explicita en titulos y
relatos de acompanamiento.

Se advierte por tanto una tension en estas fotografias que
incide en la pulcritud en apariencia aséptica de la definicion
grafica y el sugerente rango cromatico que las caracteriza, y
puede entenderse como una forma de desplazamiento de la
memoria o transtemporalidad que va mas alla de la nostalgia.
Cada una de las obras de Tomoko Yoneda mostradas en esta
bella exposicion procura plasmar algo mas profundo que la
existencia de lugares y gentes, pues invita a un juego entre
presencia y ausencia en el que intervienen decisivamente la
memoria historica o cultural —asi mismo la imaginacion- del
espectador. Este dificilmente las contemplara con indiferen-
cia, pues rapidamente se apercibe de la tension entre lo que
en cada caso se retrata y lo que alli sucedio. La recurrente
pulsion histérica en estas obras recuerda en cierto modo un
estado de conciencia que frecuentemente se manifiesta en la
cultura judia, cuyo ejemplo mas citado —y en cierto modo
abusado- seria el texto de Walter Benjamin* sobre el Angelus
Novus’, una acuarela de Klee que fue de su propiedad.

La muestra de la Fundacion Mapfre comprende un centenar
de fotografias que se organizan en diecisiete pequenas seccio-
nes, a lo largo de las cuales el espectador se puede aproximar
con tiento al arte de Yoneda. Resultan especialmente evoca-
doras las que tienen por objeto lugares remotos no solo en
distancia y tiempo, sino por la dificultad que uno siente de

4. Se trata de la conocida Tesis IX sobre el concepto de historia, que remite al Talmud.
Puede encontrarse en la compilacion de escritos de este autor titulada lluminaciones
(publicada en Espana por la Editorial Taurus).

5. Acuarela de Paul Klee, dibujada en 1920. Fue adquirida por Benjamin quien la tuvo
en gran estima y conservo hasta el fin de sus dias.
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La recurrente pulsion
historica recuerda

un estado de conciencia
que se manifiesta

en la cultura judia

recuperar a través de la imagen la historia subyacente. Entre
ellas las realizadas por la fotografa en Manchuria, una region
de China que sufrio los rigores de la ocupacion japonesa de
1931 a 1945, en particular durante la Segunda Guerra Mun-
dial, y también las tomadas en la isla de Sakhalin, situada en
el mar de Okhost al norte del archipiélago nipén, una pieza
geopolitica que fue durante medio siglo una tensa tierra de
nadie entre Rusia y Japon.

Una de las series recogidas en esta exposicion posee ademas
un interés particular, pues en gran medida se sitta al mar-
gen del hilo discursivo que arma la muestra. Se trata de la
que tiene como titulo Entre lo visible y lo invisible —parafra-
sis por cierto de un texto del filésofo existencialista Maurice
Merleau-Ponty-. Cada una sus fotografias presenta la imagen
de un texto -normalmente manuscrito- de varios personajes
historicos del mundo de la ciencia o de la cultura —Freud,
Benjamin, Le Corbusier, Camus, etc.- deformado a través de
una lente de gafas que fueron propiedad del autor correspon-
diente. Se trata en este caso de una indagacion de naturaleza
escopica sobre creacion y mirada que sorprende por la labo-
riosidad del empenio, mas quiza con intencion antropolégica
que puramente artistica.

Tomoko Yoneda es fuera de dudas una artista contempora-
nea impresionante. Viendo su obra fotografica expuesta en la
Fundacion Mapfre uno recuerda algo que escribio en su dia
sobre este género artistico otro semidlogo de postin, Roland
Barthes®: c’est un éclair qui flotte.

6. BARTHES, R., La chambre claire. Note sur la photograpie, edicion conjunta de Editions
de I'Etoile — Gallimard — Le Seuil, Paris, 1980.
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Jorge Breton Prats

‘CElfin de un puente

Chef y Coordinador
del Area Cocina
Basque Culinary.
Ingeniero técnico
de obras publicas.

es cruzar unrio
y el de la cocina

que un plato guste

Daniel Rodriguez Gonzélez
Director de Redaccion
Revista de Obras Publicas

Desde otra orilla profesional, el ingeniero técnico de obras piblicas Jorge Breton, ha logrado
como chef dos estrellas Michelin condimentando sus platos con matematicas, estadistica,
dibujo técnico y principios de hidraulica. Ha trabajado con los prestigiosos Ferran Adria y
Quique Dacosta. Hoy coordina el Area de Cocina del Basque Culinary Center, en San Sebastian,
el centro que elevo la gastronomia a grado universitario por primera vez en Europa.

Cuando Jorge Breton trabajaba en Alemania, analizando la resis-
tencia del aire en la carroceria de los coches, una racha comenzo
a arrastrarlo irremediablemente hacia la cocina. “Tenia 21 afos.
Alternaba mi trabajo de ingeniero en Opel con el de la cocina
en un hotel para aumentar mis ingresos. Luego fui conociendo
a cocineros que me enseniaron que habia un ambito profesional
que, ademas de creativo, era cientifico y técnico.”

Breton habia estudiado en la Escuela Técnica Superior de Ingenie-
ria de Caminos Canales y Puertos de la Universidad Politécnica
de Valencia la especialidad de hidraulica. La posibilidad de aplicar
ciencia en la cocina le cautivé porque asegura que es “un enamo-
rado de la ingenieria y de las matematicas. En vez de jugar al fut-
bol con 16 anos le pedi a mi padre que me presentase a las olim-
piadas de fisica y de matematicas”. Quedo quinto a nivel nacional.

Las matematicas le ayudaron a comprender y aprovechar la
tecnologia de los alimentos que emplea en la cocina. “Cuando
ponemos carne en una sartén hay una parte gastronomica, por
ejemplo, decidir el momento en el que pones sal. Pero también
hay procesos fisico-quimicos y mi formacion de ingeniero me
ayuda a comprenderlos.”

Al regresar de Alemania comenzo a leer libros de cocina. La
atraccion culinaria aumentaba hasta que una pregunta de su
hermano, ingeniero de minas, fue la espoleta que detono el giro
copernicano de su vida: “Si quieres ser cocinero, por qué no
estudias cocina?”.

Jorge Bretén se formé como cocinero durante tres anos en
Valencia al tiempo que lograba unas practicas en dos restau-
rantes de reconocimiento mundial: El Bulli y El Celler de Can
Roca. Alli confirmé que los buenos sabores estan rellenos de
ciencia. “De Ferran Adrid aprendi la libertad creativa para apli-
car fundamentos cientificos en los procesos culinarios. Es uno
de los primeros restaurantes del mundo que empez6 a trabajar
con tecnologos, quimicos, y bromatélogos”.

Mas tarde le contrataron como jefe de partida en el restaurante
del reputado Quique Da Costa y en El Bulli, donde trabajo
con su equipo cientifico. Entre los proyectos de investigacion
que desarrollaron recuerda “el proceso enzimatico que genera
una fermentacion para separar las pequenas vesiculas de un
gajo de naranja. Logramos separar esas bolsitas con zumo sin
romperlos, como pequenios granos de arroz.”
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® [Ingenieriay cocina

® Creativa comparten

, procesos, técnicas
y metodologias.

Arriba, Elaboraciones de Jorge Breton sobre plato de Mugaritz compuesto
de Foie asado con mango y valerianella.

Izquierda y derecha, Jorge Breton.
© Basque Culinary Center
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Esas capsulas de citrico se degustarian después, no solo en los
postres de El Bulli, sino en La Sucursal, en Valencia. Le llama-
ron con el dificil encargo de mantener la estrella Michelin que
distinguia al restaurante. El chef, consiguié de nuevo la estrella
y obtuvo otra el mismo afio en Vertical, otro restaurante del
grupo del que acabo siendo jefe de cocina.

Recuerda que en La Sucursal utiliz6 técnicas de construccion
de estructuras para otro postre. “Era como construir un edifi-
cio con un velo de naranja, gelatina de coco, gajos y canutillos
de naranja y helado de mandarina. Las diferentes texturas las
haciamos con gelificantes. El formato del plato se centraba en
el volumen, como las estructuras que disenian los ingenieros”.

Hace 8 afios, cuando ya contaba con gran reconocimiento
profesional, otra potente rafaga de viento condujo a Breton a
San Sebastian, al Basque Culinary Center. Alli se encuentra
la Facultad de Ciencias Gastronomicas en la que se imparte
el Grado en Gastronomia y Artes Culinarias, y en la que este
curso a pesar de la pandemia, estan estudiando mas de 600
estudiantes de 35 paises.

En los 15.000 metros cuadrados del campus se encuentra el BCC
Innovation. Se trata del primer Centro Tecnoldgico en Gastro-
nomia del mundo dedicado a la investigacion y la innovacion.
Cuenta con 30 investigadores y acumula 57 articulos y publi-
caciones de indole cientifico-técnica. Breton explica sobre este
centro que auna investigacion y ensenianza que “el modelo del
BCC es estar en la primera linea. Me parecia mas retador que mi
trabajo en los restaurantes. Entender y analizar cientificamente
cualquier proceso fisico-quimico u operativo es un gran desafio”.

A este chef nacido en tierra de arroces (LLauri, Valencia, 1980)
le interesa estudiar, por ejemplo, la calidad del agua, su pH
y la influencia en la coccion de los alimentos. “Subir mucho
el pH, alcalinizar el agua, es una técnica milenaria que aporta
hidroxido de calcio. Si le afladimos un dado de fruta, como
la manzana, aparecen pectatos calcicos que logran, por ejem-
plo, que al cocinar una calabaza quede crujiente por fuera y
cremosa por dentro”.

En el Basque Culinary Center Jorge Bretén también imparte la
asignatura de Vanguardia Culinaria en la que aplica conocimien-
tos de estadistica y realiza sus particulares pruebas de carga. En sus
clases ensena, entre otras materias, las familias, variedades y tipos
de citricos. Al tiempo que solicita a sus estudiantes una carta he-
donica sobre el gusto de estos alimentos extrae datos objetivos de
su pH y viscosidad para hacer comparativas entre la percepcion
sensorial de quien lo degusta y el analisis de la composicion de
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naranjas, limones o pomelos. Cuando Breton se refiere a estas
pruebas como “controles de calidad” el mismo aclara de inme-
diato: “;Ve?, jsoy un cocinero que habla como un ingeniero!”.

Jorge Breton, socio del restaurante Oganyo en Valencia y profe-
sor del programa Masterchef, de TVE, reconoce que desde hace
una década la cocina técnica se venia deshumanizado. “En la
parte gastronémica hay una vuelta a entender la cocina como un
sector muy cercano a las personas. Ahora hay un acercamiento
a la humanizacion en distintas direcciones; producto, personas,
modelos de negocio e incluso de la industria alimentaria.”

Para este valenciano la cocina y la ingenieria tienen elementos
comunes. Afirma que “en ambas disciplinas entendemos y ge-
neramos procesos que el usuario no conoce para conseguir un
fin. La cocina creativa genera muchos procesos, técnicas y meto-
dologias para que al cliente le guste al plato. El fin de un puente
es ayudar al usuario a cruzar un rio, el de un plato de cocina es
gustar a un cliente. Es el mismo principio”.

Uno de los retos que debe superar Breton en la formacion que
imparte es crear una metodologia para fomentar la creatividad.
“Aunque hay momento creativos que son innatos, en el BCC
proponemos una metodologia basada en fases de estudio, idea-
cion, conceptualizacion, disefio, ejecucion y analisis. De nuevo
son principios similares a los de la ingenieria de caminos”.

En el caso de Breton su metodologia creativa se basa en el mé-
todo think and draw. “El dibujo técnico esta en mi ADN. Dibujar
es una forma muy facil de explicar cantidades, proporciones,
volumen, profundidades o isometrias.”

Preguntamos al chef si al disefiar un restaurante se planifica y di-
buja aspectos relacionados con la movilidad. Explica que “la mo-
vilidad en la sala del restaurante se disefia siguiendo aspectos esté-
ticos del movimiento de los profesionales que atienden al cliente,
en cambio, en la cocina se busca la eficiencia y seguridad. En el
restaurante hay calles, como las hay en el cielo para los aviones”.

Ahi va un ejemplo: “Una cebolla en crudo, desde que la trae el
proveedor, hasta que la consume el cliente va por calles. Prime-
ro entra en el flujo de producto sucio hasta zona de limpieza,
de ahi hasta el almacenamiento y produccion, luego al area de
servicio y finalmente regresa de la mesa del cliente. Ademas, en
la cocina hay marcos legales: un producto limpio y uno sucio no
pueden ir por la misma calle”.

La ingenieria de caminos y la cocina creativa estan separadas por
dos orillas, que escuchando al chef Jorge Breton, parecen estar
proximas.
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Ingenieria
y lenguaje

Antonio Colino Martinez
Doctor Ingeniero de Caminos.
Presidente de la Real Academia
de Ingenierfa de Espafia.
Patron del Instituto Cervantes

El idioma espanol es el mayor patrimonio de nuestra cultura,
ademas de uno de los principales instrumentos comerciales de
los que disponemos. En los organismos internacionales en los
que el espanol es lengua oficial, los traductores e intérpretes se
encuentran con dudas al traducir palabras, frases o expresiones
en temas relacionados con la ingenieria, por lo que se hacen
necesarias la actualizacion, la definicion y la fijacion de la termi-
nologia ingenieril espafola.

El espariol es la segunda lengua materna del mundo por ntimero
de hablantes, unos 489 millones, tras el chino mandarin, y la
tercera lengua por numero total de hablantes, unos 585 millo-
nes, después del inglés y del chino mandarin.

El numero de hispanohablantes, que hoy representa un 7,5% de
la poblacion mundial, seguira creciendo, pero para el ano 2100
este porcentaje se reducira al 6,3%.

Desde una perspectiva econémica, la lengua es un componente
esencial del capital humano y social de una comunidad. Se esti-
ma que mas de un 15% del Producto Interior Bruto de un pais
esta vinculado a la lengua.

Los hablantes de espariol que hay en el mundo tienen un poder
de compra conjunto de un 9% del PIB mundial.

La importancia econémica de una lengua se puede medir te-
niendo en cuenta diferentes factores, pero los principales son,
el ntmero de hablantes, su capacidad de compra y el caracter
internacional. En estos tres factores el espariol esta en las pri-
meras posiciones.

I Diccionario Espanol de Ingenieria

clave

playa de vias
tanque
betln

Envio de palabras o articulos: comunicacion@ciccp.es

Con todas las ventajosas caracteristicas, politicas, sociales y eco-
nomicas de nuestro idioma esparnol, debemos procurar avanzar
en la definicion y homogenizacion de la multitud de nuevas pa-
labras que surgen cada dia en todos los campos y principalmen-
te en el campo de la ingenieria.

En la Real Academia de Ingenieria presentamos en 2014 el Dic-
cionario Espanol de Ingenieria (DEIng) que hoy cuenta con mas
de 50.000 entradas y 1.500 glosarios. En su elaboracion traba-
jaron durante una década mas de 100 especialistas. En este dic-
cionario digital y gratuito hoy se recogen palabras de distintos
ambitos de la ingenieria de caminos, canales y puertos como

“clave”, “playa de vias”, “betun”, o “tanque”.

Desde esta tribuna de La Revista de Obras Publicas animamos
a todos los ingenieros de caminos a consultar el DEIng a en-
viarnos palabras que no figuren en él y a que escriban articulos
sobre temas relacionado con el lenguaje. Estas palabras podrian
introducirse posteriormente en el Diccionario Espatiol de Inge-
nieria de la Real Academia de Ingenieria de Espana (http://diccio-
nario.raing.es/) y a través de la plataforma “Enclave de Ciencia”
(https://enclavedeciencia.rae.es/) de la Real Academia Espanola
pasarian a ser parte del corpus de referencia del idioma espariol.

Con esta colaboracion conjunta fortaleceremos la union de to-
dos los técnicos e ingenieros civiles de habla hispana para en-
salzar y potenciar nuestro idioma a los dos lados del Atlantico.

Fuente: Los datos recogidos en este articulo proceden del Anuario del Instituto
Cervantes: “El espafiol en el mundo 2020”.
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Este libro, que hace el namero 100 de
la coleccion “Ciencias, Humanidades e
Ingenierfa” del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, se dedica in-
tegramente al disefio en puentes. La accion
de disenar es propia de muchas actividades,
entre las que se encuentra evidentemente
la ingenierfa. El disefio constituye la punta
de lanza de una tecnologia humanizada
que busca crear productos utiles y que ade-
mas tengan un valor formal que haga mas
agradable su uso. Ese valor anadido, que
podemos apreciar nitidamente en algunos
puentes, va mas alla de lo técnico, de lo eco-
nomico y hasta de su propio valor de uso.

No obstante, y a pesar de la importancia
creciente que da la sociedad al disefio es
poco frecuente que los ingenieros hablen o
reflexionen sobre este cuando es evidente
que, en muchos casos, el disefio es una parte
nuclear de su trabajo. Por otra parte y en
el contexto internacional hace tiempo que
ha aparecido la discutida figura del Bridge
Designet; que es en general un especialista
en “dar forma” a los puentes y que no es
necesariamente un ingeniero. Esta realidad
estd provocada, en gran medida, por la in-
capacidad de esa ingenieria internacional de
incorporar en su trabajo el buen disefio que
tanto aprecia la sociedad contemporanea.

Afortunadamente esta situacion no se pro-
duce en nuestro entorno de trabajo, en el
que muchos ingenieros dedicados a los
puentes son capaces de combinar con ha-
bilidad rigor técnico y gusto por el disefio.
Es, por tanto, de suma importancia que se
siga identificando disefio de puentes con in-
genierfa y es vital que hablemos de disetio y
que se dé a conocer las habilidades de nues-
tros ingenieros en este campo.

Para contribuir a la difusion del trabajo de
la ingenierfa espanola de puentes, el Comité
Técnico de Ciudades, Territorio y Cultura
del Colegio, realiz6 en el primer trimestre
del 2020 un ciclo de sesiones dedicadas
al “Disenio de Puentes” cuyo contenido se
plasmo en este libro. El objetivo de estas se-
siones fue dar a conocer el pensamiento y
obra de un grupo de notables proyectistas
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y especialistas de puentes que utilizan cons-
tantemente el disefio como herramienta de
trabajo. Se trataba de que nos contaran su
enfoque general sobre el disefio de puentes,
su forma de trabajar, y como se veian refle-
jados su método y vision del disefio en dos
obras proyectadas por ellos. Con el ciclo se
trat6, de reivindicar la labor de ingenieros
jovenes y veteranos que desarrollan su acti-
vidad de proyectistas desde sitios tan dispa-
res como Londres, Pamplona o Valencia, y
que trabajan en entornos empresariales muy
diversos.

Ademas de los dieciséis proyectistas que
presentan su obra, el libro recoge también
la vision sobre el disefio de puentes de cua-
tro expertos en la materia, que han sido
los moderadores de las cuatro sesiones que
han compuesto el ciclo. Estos especialistas
en puentes han aportado un enfoque enri-
quecedor realizado desde la Universidad y
la Administracion. El libro tiene también un
prologo brillante de Juan A. Santamera en
el que reivindica la belleza de lo funcional,
y se completa con una introduccion escrita
por Arcadio Gil que refleja tanto la gestacion
del ciclo, como su apoyo entusiasta a la rea-
lizacion de las sesiones y de este libro. Asi
mismo, el texto incluye una reflexion sobre
el disefio en puentes realizada por el editor.

Como ocurre en cualquier seleccion no
se han podido recoger las aportaciones de
otros muchos ingenieros que disefian puen-
tes de una forma ejemplar, y que por las
limitaciones de tiempo y espacio, no han
participado en las sesiones realizadas.

Mientras se esta a la espera a una hipotética
nueva edicion del ciclo de disefio, sugiero al
lector que se sumerja en las paginas de este
libro para conocer la obra y el pensamien-
to de un buen grupo de ingenieros que son
grandes embajadores del disefio aplicado a
los puentes. Un disefio de calidad que ellos
desarrollan con rigor y pasion y que ayuda
a que la Ingenierfa sea reconocida como una
mas de las multiples expresiones de la cul-
tura de nuestra sociedad.
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Alos 10 tomos de libros de Ingenieria Civil
y Arquitectura en Espana, que ha publicado
el Grupo ACS, desde el ano 2002, le han
seguido los tomos de las Grandes Ciudades,
con los que su autor, Miguel Aguilo, nos
remite a una experiencia que puede con-
siderarse singular y extraordinaria, por su
aproximacion anual a una ciudad que disec-
ciona con la mirada de la ingenieria y la ar-
quitectura, que los que las hemos visitado,
nunca serfamos capaces de imaginar.

La Construccién del Puerto y la Ciudad de
Hamburgo, es el octavo tomo de la coleccién
de las Grandes Ciudades, en el que muestra
el maridaje que se produce en esta ciudad
entre el agua, la residencia y el trabajo, ins-
pirado en la concepcion urbana del puerto,
con la ciudad asociada a la estética del la-
drillo rojo y al gris del agua, que penetra en
forma de darsenas en la ciudad. Igualmente,
los ferrocarriles elevados que parten de la
espléndida estacion central, penetran tam-
bién por los barrios de la ciudad, siendo una
parte importante de su paisaje urbano.

El proyecto de HafenCity, en torno a los
terrenos portuarios, y el edificio de la
Elbphilharmonic, se ha convertido hoy en la
imagen de la ciudad, a pesar de las dificul-
tades y retrasos en su construccion, frente
a la solucion urbana dada para el dique
de Elpromenade. La construccion de los
terrenos portuarios obsoletos, siguiendo
modelos de los afios 80, se ha realizado res-
petando la historia portuaria de la ciudad,
ligada profundamente a su emplazamiento
en las margenes del rio Elba, en el que la
ciudad de comerciantes maritimos, encon-
tr6 desde hace siglos sus relaciones con un
mundo global.

Los libros de Miguel Aguil6 sobre las ciu-
dades, siempre terminan con los parques
y museos, en los que encuentra referencias
al alma de la ciudad, que en Hamburgo se
apoyan también en la musica, no solo en la
clasica, como en las referencias que hace a
las actuaciones de los Beatles, por lo que no
es extrafio que apostase por la musica como
nuevo simbolo de la ciudad.
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Como  muchas ciudades alemanas
Hamburgo fue bombardeada por los alia-
dos durante la segunda guerra mundial,
sin unos objetivos claros, encontrando des-
pués, con el 80 por ciento de sus edificios
en ruinas, el modelo de su reconstruccion a
partir de sus plataformas portuarias, con la
ingenieria civil resistiendo el paso del tiem-
po y del hombre, en donde quien visite las
ciudades que ha estudiado Miguel Aguil6 en
sus libros, como Hamburgo, no podra subs-
traerse del papel de la ingenieria civil o de
las obras publicas en la construccion de la
ciudad.
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