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Prélogo

Gabriel Dupuy

Gabriel Dupuy es catedrdtico de
Planificacion del Territorio en la
Universidad de Paris 1

‘La Sorbona’ y autor, entre
otros libros, de El urbanismo de
las redes (version espariola:
Barcelona, 1998).

El derecho a la movilidad:
cOmo y para quién

Con una gran experiencia prictica en los estudios sobre el trans-
porte, pero también con una buena experiencia académica en este
campo. Manuel Herce ha elegido para su libro un enfoque en el
que la apuesta politica resulta esencial: la movilidad entendida
como un derecho. Este libro es a la vez un manual para quienes
quieran ejercer la profesion en este sector, y una obra de reflexion
para quienes se interrogan acerca de los problemas actuales de las
ciudades.

En este libro, Manuel Herce se compromete; y lo hace a su ma-
nera: en primer lugar, con realismo. Para el autor, la prudencia se
impone ante esas propuestas utopicas que hoy tienen, sin embar-
g0, tanto eco: coches eléctricos, ciudades compactas, redes viarias
isétropas y ubicuas, e incluso un desarrollo duradero de los trans-
portes. El autor se compromete también al evitar todo sectarismo
con respecto a tal o cual forma de urbanismo, a tal o cual modo
de transporte, a tal o cual tipo de desplazamiento, y a tal o cual
categoria de poblacién: para él, el derecho a la movilidad es el de-
recho de todo el mundo a ir a todas partes. Por tltimo, el autor
se compromete también con un espiritu abierto a todas las ense-
fianzas procedentes de aqui o de alld, a todas las innovaciones
tecnoldgicas o metodoldgicas. Por poner tan solo un ejemplo, hay
que felicitarle por haber expuesto la nocién de ‘red fractal’. Fren-
te a unos espacios urbanos que se extienden cada vez mas, ¢cémo
asegurar una ‘cobertura’ homogénea de los territorios mediante
las redes de transporte? Sin duda, la fractalidad serd mafiana la
respuesta mds pertinente de los planificadores del transporte ur-
bano.

El titulo del libro, por el empleo del término ‘movilidad’, su-
giere algunas elecciones dentro de la gama de posibles modos de
transporte. Sin embargo, hay que recordar que se trata aqui de
transporte urbano. Ahora bien, la ciudad no ha conocido, a decir
verdad, mas que dos modos principales de transporte: por un
lado, la marcha a pie, el modo natural de desplazamiento a corta
distancia, asociado histéricamente a la constitucion del tejido ur-
bano y adaptado a su escala geografica; por otro lado, el auto-
movil, un modo artificial que, en un siglo y con el consentimien-
to de los ciudadanos, ha creado para éstos una dependencia
irreversible a una escala inédita. Los demds modos de transporte
han podido o pueden satisfacer necesidades particulares, en pe-



Prefacio

Hormigueante ciudad, ciudad llena de sueiios donde el espectro
en pleno dia atrapa al transeunte.

Charles Baudelaire, ‘Los siete ancianos’ (1859),
Las flores del mal.

Escribir un libro sobre la movilidad urbana entendida como un
derecho inherente a la condicion de ciudadano es escribir un libro
sobre urbanismo, porque la ciudad se caracteriza por ser el lugar
por excelencia de la relacion social; pero, ademas, porque la rea-
lizacién de la mayoria de las necesidades derivadas de ese hecho
depende del tratamiento que se dé al espacio publico, al espacio
de todos.

De esta manera, cuando hablamos de urbanismo y de urbani-
zacion nos referimos a calles donde quepan todo tipo de despla-
zamientos urbanos: los mecanizados y los realizados a pie. Ha-
blamos de una ciudad en la que sus calles respondan, junto a
otras muchas funciones, tanto a los requerimientos de los despla-
zamientos que precisen infraestructuras especificas como a los
efectuados sin mds consumo de energia que el esfuerzo personal.

Durante cuarenta afos de profesion me he dedicado al urba-
nismo —al estudio de la ciudad—, a planes que atafifan a su orga-
nizacion, a proyectar y construir sus infraestructuras y espacios
publicos, e incluso a la gestion de procesos de transformacion de
espacios urbanos, algunos muy complejos.

En esa trayectoria, y posiblemente por mi condicién profesio-
nal de ingeniero, me he encontrado a menudo en una situacién es-
quizofrénica, fruto, probablemente, de la especializacion y hasta
del autismo con que cada profesion ha afrontado el fendmeno ur-
bano.

Para aquellos que durante este periodo han detentado la pre-
dominancia profesional en el urbanismo (los arquitectos), he sido
a menudo un colaborador util, pero bajo sospecha de contami-
nacion de ‘tecnocracia’; una tecnocracia que, por desgracia, ha
caracterizado a gran parte de la ingenieria, para la que el territo-
rio (el espacio de su intervencion) era frecuentemente una refe-
rencia lejana, cuando no un enemigo que habia que vencer. Para
muchos ingenieros, la vision mds generalista de la ciudad que me
aportaban aquellos otros contactos profesionales me imbuia de



Capitulo |

1. Peter Hall, “Megaci-
ties, World Cities and Glo-
bal Cities” (The First Mega-
cities Lecture, Rotterdam,
1997; www.megacities.nl
/lecture_1/lecture.html).

2. Manuel Herce (edi-
cion) y Francesc Magrinya,
La ingenieria en la evolu-
cién de la urbanistica (Bar-
celona: Urc, 2002).

El derecho a la movilidad:
requerimientos de la sociedad actual

En la sociedad actual, la movilidad de las personas ha adquirido
una importancia muy superior a la que tenia en periodos ante-
riores de la ciudad contempordnea. Prueba de ello es la relevan-
cia que ha tomado esa palabra no sélo en el discurso urbanistico
y en el medioambiental, sino también en los planes de infraes-
tructuras de transporte, incluso aunque éstos se hayan formulado
con otros objetivos mds centrados en la articulacion territorial o
el desarrollo econémico.

Esto no implica que el concepto tenga el mismo significado en
todos esos discursos, en los que se usa con muy diversas inten-
ciones. Pero lo que si es cierto es que la palabra ‘movilidad’ ha ido
desplazando a la palabra ‘transporte’, no por motivos coyuntura-
les, sino porque realmente son conceptos de diferente alcance.

Para tratar de esclarecer mejor esta diferencia, recurro a una
acertada reflexion de Peter Hall, que sintetiza las nuevas situa-
ciones sociales que han llevado a este cambio conceptual y que
puede resumirse asi: el periodo de desarrollo de la electronica y la
telematica ha desembocado en la convergencia de complejas re-
des telematicas y mecanicas, de modo que se han roto los vincu-
los de proximidad y han quedado sustituidos por vinculos de co-
nexioén a muy diferentes niveles."

Esta sustitucion de los vinculos de proximidad por relaciones
de conexidn es consecuente con el papel que han alcanzado las re-
des de infraestructuras como organizadoras del territorio, hasta
el punto de que han sustituido a los sistemas de asentamientos ur-
banos como invariante de su organizacion espacial.*

Volveré mas adelante sobre el tema por las peculiaridades que
confiere a los métodos de planificacion de las redes de transpor-
te, pero merece la pena, de entrada, destacar como el concepto de
‘conexion’ y, junto a él, el entendimiento de la movilidad como
realizacién de vinculos potenciales de ese tipo han alterado para-
digmas ya consolidados.

Con la ruptura de la ciudad continua aparecieron sobre el te-
rritorio muy variadas formas de ocupacion ligadas a actividades
que ya no tenian una dependencia de un nucleo urbano fijo, sino
relaciones espaciales con otros espacios ubicados a muy distintas
distancias. Este proceso gener6 una organizacion territorial nue-
va, caracterizada por estar basada en una geometria espacial va-
riable, que ha dejado desfasadas las certezas que habia aportado



Capitulo Il

1. Encuesta de movilidad
de las personas residentes en
Espafia: Movilia 2000/2001
(Ministerio de Fomento,
www.fomento.es).

El estudio de la demanda:
necesidades por grupos de poblacion

El namero de desplazamientos producidos en una ciudad depen-
de de muchos factores, pero principalmente de la complejidad de
las relaciones humanas, que aumentan con el progreso econémi-
co y social y con el acceso a la informacién por parte de los ciu-
dadanos.

Ese numero varia en la actualidad entre 3 y 3,5 viajes por per-
sona y dia, segtin cudl sea el dia de observacion, el estrato social
y la forma de ocupacién de las personas encuestadas; aspectos és-
tos que, conjuntamente con el nivel de desarrollo econémico, de-
terminan la expresion de la movilidad en las ciudades. Por eso,
esas cifras representan los promedios detectados en ciudades oc-
cidentales de un determinado nivel de desarrollo, y no pude en-
tenderse que tengan validez universal.

La encuesta de movilidad realizada por el Ministerio de Fo-
mento para toda Espafia (Movilia 2000/2001) permite deducir
cierta relacion de esas cifras con el tamafio de la poblacién, y
apuntan a valores de 2,8 viajes/persona/dia para municipios de
menos de 10.000 habitantes, de 2,9 para los que tienen una po-
blacién entre 10.000 y §0.000 habitantes, de 3 para los situados
entre esta ultima cifra y los 500.000 habitantes; aunque, sor-
prendentemente vuelve a caer a 2,8 para los municipios de mas de
medio millén de habitantes (posiblemente por tratarse de prome-
dios aplicados a conjuntos de municipios de muy distintos tama-
flos pertenecientes a dreas metropolitanas).”

Estas cifras tienen un valor relativo, ya que cuando se compa-
ran los valores manejados en estudios y planes de distintas ciuda-
des, se encuentran datos promedio muy variados. Ello es conse-
cuencia, en parte, de la poca atencién prestada hasta ahora en las
encuestas a lo que se ha dado en llamar ‘movilidad no obligada’,
y también de que muchas de estas encuestas se realizan con siste-
mas de intercepcion de rutas (normalmente de coches, aunque
cada vez mds también de otros modos de viaje), y por ello segin
el dia y la hora el que se realizan detectan uno u otro motivo de
desplazamiento.

A todo lo anterior se afiade la poca fiabilidad de los datos so-
bre los desplazamientos a pie obtenidos por esas encuestas, que
quedan enmascarados cuando forman parte de un trayecto global
en el que se ha usado un modo mecanico de desplazamiento, o no
suelen parecer relevantes para los ciudadanos encuestados cuan-
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La planificacion del transporte urbano:
enfoques conceptuales

En los capitulos anteriores se ha puesto de relieve como la movi-
lidad es la expresion de un derecho de los ciudadanos en el que
descansa la realizacion de gran parte de sus necesidades de cone-
xi6n social; se ha expuesto también cémo esa necesidad de movi-
lidad se expresa en muy diferentes formas de desplazamiento que,
a su vez, plantean requerimientos diferenciales, tanto en cuanto
afecta a la organizacién del espacio publico urbano como a la
oferta de espacios y de infraestructuras adaptadas a cada una de
esas formas.

La gestion de programas y actuaciones tendentes a garantizar
el ejercicio de ese derecho a todas las personas es una tarea de la
Administracion publica, hoy en dia exigida en todas las socieda-
des democraticas como un imperativo que se ha ido acrecentan-
do aceleradamente en los tiempos recientes. Ha contribuido a ello
una conjuncién del hartazgo colectivo respecto al tiempo y la mo-
lestia asociados a los desplazamientos urbanos, con la mayor
conciencia sobre los costes ecologicos y energéticos que conlleva
el modelo imperante de atencién a la movilidad de personas y
mercancias.

El problema es que para la gestiéon de un modelo de movilidad
urbana que se pueda calificar de mds sostenible se precisa un
plan, un programa de actuaciones encadenadas tendente a la con-
secucion de unos objetivos. Y para la elaboraciéon de ese plan to-
davia no existe un instrumental técnico validado y eficaz.

Por el contrario, desde hace ya varias décadas existe una disci-
plina consolidada de planificacion de las redes de transporte; una
disciplina que ha producido métodos e instrumentos que —de for-
ma, a mi juicio, erronea— se siguen aplicando a la redaccién y el
disenio de muchos planes de movilidad urbana y transporte. En
este capitulo se intentard poner de relieve la 1ogica que subyace a
esos métodos y por qué creo que constituyen un enfoque desa-
certado del problema, aunque buena parte del instrumental que
han consolidado puede ser ttil para un enfoque metodoldgico al-
ternativo.

El principal problema reside en que ‘transporte’ y ‘movilidad’
no son términos sindénimos, como nos recordaba la reflexion de
Arturo Soria citada en el capitulo 1. El primer concepto implica
dispendio de energia y, por tanto, creacion de infraestructuras es-
pecializadas para intentar abaratar el coste del viaje (o de empre-



Capitulo IV

1. Le Corbusier, Princi-
pios de urbanismo (La Car-
ta de Atenas) (Barcelona:
Ariel, 1971).

2. A este respecto, es sig-
nificativo que se deba a Le
Corbusier la famosa ‘regla
de las 7V’, reproducida en
Robert Auzelle, Técnica del
urbanismo (Buenos Aires:
EUDEBA, 1959).

Los modelos de demanda:
obsolescencia y criticas de sus métodos

Los enfoques de demanda han guiado la investigacion y el desa-
rrollo de la planificacion del transporte urbano de personas des-
de hace més de medio siglo, y con tal vigor que han dado origen
a una rama disciplinar propia dentro de la ingenieria civil, con-
formada en torno a la denominada ‘ingenieria de trafico’ y, en un
sentido mas amplio, ‘economia del transporte’.

Hemos de remontarnos al surgimiento en el urbanismo del
Movimiento Moderno (en torno a los Congresos Internacionales
de Arquitectura Moderna, los Ciam), a principios de los afios
1930, para entender el porqué de las pautas de analisis y planifi-
cacion que han regido desde entonces la urbanistica y cada una
de las disciplinas especializadas asociadas a ella, y, como tal, la
planificaciéon de infraestructuras y la del transporte urbano.

Sin 4nimo de extendernos en un tema que ya ha sido muy es-
tudiado desde diferentes perspectivas, me interesa destacar que es
en torno al Movimiento Moderno donde se entroniza una vision
de la ciudad caracterizada, fundamentalmente, por:

— Comprender la ciudad a partir de las relaciones funcionales
que se establecen entre los usos del suelo diferenciados (especiali-
zados en la actividad residencial, de trabajo, comercial, de ocio,
etcétera).”

— Dar un relieve diferente al sistema viario, posponiendo su
papel de soporte de la edificacion para destacar su funcion de es-
queleto organizativo de la ciudad, de canal de conexion entre zo-
nas de diferente actividad.

— Ensalzar el automévil como instrumento al que confiar las
relaciones de movilidad, hasta el extremo de proponer soluciones
formales de ciudad que giraban en torno al espacio del automé-
vil, o categorizar la organizacion del espacio viario desde la 16gi-
ca de los viajes en coche y de la separacion con otras formas de
movilidad.”

La conjuncién de esos factores trajo como consecuencia una
alteracion sustancial en los instrumentos de intervencion sobre la
ciudad, que todavia hoy se refleja en nuestras leyes de urbanismo
(a pesar de la profunda renovacion conceptual que estd sufriendo
esta disciplina).

De entre las mudanzas acaecidas en el urbanismo, las mis re-
levantes a los efectos del asunto tratado en este libro son las dos
siguientes:



Capitulo V

La planificacion de la movilidad:
herramientas de un enfoque alternativo

La constatacién del importante papel que el desarrollo de las re-
des de infraestructuras, fundamentalmente las de transporte, tie-
nen en la expansion de la ciudad y en la localizacion de las acti-
vidades, unida a lo desafortunado de la aplicacién de los métodos
de demanda —comentados en el capitulo anterior— para conseguir
un modelo de transporte urbano mads eficaz y sostenible, han lle-
vado a poner el acento en un enfoque inverso, que con una pers-
pectiva de oferta venia ya siendo utilizado cada vez mas en el ané-
lisis territorial.

El enfoque denominado ‘de oferta’ supone entender que la lo-
calizacién de las actividades, y el modo y la cuantia en que se ma-
nifiesten en el futuro sus interrelaciones, dependen de la forma y
organizacion que se dé a las redes de infraestructuras, e incluso de
su gestion, porque de ella puede depender el funcionamiento del
sistema.

Con este nuevo tipo de enfoque es con el que se estd abordan-
do la planificacién y gestion de la movilidad urbana en algunas
ciudades europeas, que se constituyen, asi, en un auténtico labo-
ratorio de ensayos de métodos e instrumentos, muchos de los
cuales estdn todavia en fase de consolidacion y de validacion de
sus resultados.

Un cambio de este estilo requiere también un cambio concep-
tual en la forma de concebir las politicas de construccién de in-
fraestructuras. Por desgracia, los mecanismos de decision de las
inversiones de la Administracion del Estado en este campo siguen
anclados en andlisis de estimacion de demandas futuras para am-
pliar corredores en los que se ha detectado o se prevé una posible
congestion, con lo que se refuerza la 1égica tendencial del mode-
lo que se pretende corregir. Esto posiblemente se debe también a
que es dificil escapar de la presion social para ampliar carriles de
carreteras congestionadas o para trasladar los costes ambientales
de la congestion a otros lugares, en una irresponsable actitud so-
cial a la que los politicos suelen ser sumamente sensibles.

Por eso, antes de entrar en la descripcion y el andlisis de los ins-
trumentos y procesos que se estdn utilizando en este enfoque de
oferta de los planes de movilidad urbana, merece la pena dete-
nerse un poco en su substrato tedrico, que es el mismo que el del
analisis territorial planteado sobre la teoria de redes. Existe una
bibliografia muy amplia al respecto, de la que se intentara resu-



Capitulo VI

1. Salvador Rueda, Eco-
logia urbana: Barcelona i la
seva regié metropolitana
com a referents (Barcelona:
Beta, 1995).

Los planes de movilidad urbana:
el marco para una nueva estrategia

Para afrontar el desafio que significa el ejercicio del derecho a la
movilidad fisica —como condicion asociada a las necesidades de
conexién social—, los municipios europeos han concebido un ins-
trumento de programacion de medidas que se conoce como ‘plan
de desplazamientos’ o ‘de movilidad urbana’.

En los dos primeros capitulos de este libro se han sefialado los
requerimientos que implica la satisfaccion de ese derecho y, por el
contrario, los riesgos individuales y sociales que se derivarian de
no prestarle la debida atencion.

En esa reflexion se han puesto de relieve aspectos muy dife-
rentes que, aunque converjan en un mismo objetivo, requieren un
tratamiento diferenciado. Por un lado, se contempla la necesidad
de un modelo de movilidad que conlleve un tipo de ciudad mds
sostenible, entendiéndose por ello un espacio urbano donde se
minimicen el consumo de energia y la contaminacién producida
y se maximice el intercambio de informacion.’

Por otro lado, se trata de plantear un modelo de movilidad que
priorice el viaje a pie, en bicicleta o en transporte publico, con los
mismos objetivos de disminuir el consumo energético y la conta-
minacion, pero con la componente especifica de dar respuesta a
todas las necesidades de conexion social.

Estos son los objetivos explicitos de los planes franceses de
desplazamiento urbano —pioneros en Europa-, cuyo marco nor-
mativo de referencia plantea como su finalidad principal el ase-
gurar la movilidad para maximizar las interacciones espaciales,
para generar o gestionar la proximidad. Pero favorecer la ciudad
de recorridos cortos es un objetivo que no depende s6lo de un
plan de movilidad, sino que tiene mas que ver con el modelo or-
ganizativo de la ciudad, con sus planes urbanisticos.

A este respecto, el Libro verde sobre el medio ambiente urba-
no de la Unién Europea defiende un modelo de ciudad compac-
ta, diversificada y con mezcla de actividades, frente al modelo im-
perante de ciudad dispersa, articulada sobre carreteras y sobre
segmentos de ciudad especializados en una actividad (comercio,
residencia, industria, ocio, etcétera). Es obvio que el modelo que
preconiza este libro verde resulta mds adecuado a un desarrollo
sostenible, porque es més eficiente en lo relativo al uso de recur-
sos materiales y energéticos, y porque supone una menor ocupa-
cién de suelo y disminuye la necesidad de medios motorizados de
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La eficacia social del automovil:
medidas para su uso racional

Concentrar esfuerzos en definir una red basica para la circulacién
del vehiculo privado no implica una actitud de seguir mantenien-
do el apoyo a este medio de transporte como soporte principal de
la movilidad urbana. Por el contrario, la definicién de un espacio
donde confinar el uso del automévil como elemento de transpor-
te supone la posibilidad de exclusién de esa funcion del resto de
calles de la ciudad.

Sea cual sea el tamafio de una ciudad —e incluso en el supues-
to de desregulacion que supone el que el automévil pueda fun-
cionar libremente por todas sus calles—, la red que soporta la ma-
yor parte de los recorridos largos (los de penetracién a la ciudad
y distribucion entre sus barrios) no representa nunca una pro-
porcién mayor de un tercio de la suma de la longitud total de esas
calles.

Asi, lo muestran las ‘arafias’ de distribucion de trifico de la
mayoria de ciudades; y aunque ello pudiera también ser produc-
to de que la medicion del trifico se haya circunscrito al conjunto
de calles principales, este hecho prueba que la intensidad de cir-
culaciéon es mucho menos importante en el resto de calles.

Mediciones realizadas con esta finalidad, como las del Plan de
Movilidad Urbana de Mataré (Barcelona), muestran que la red
definida como bdsica —y que corresponde a un 24 % de las calles—
concentra el 71,4 % del trafico en vehiculo privado observado.

Anilogos porcentajes se deducen de los planes de movilidad de
los distritos de Gracia y del Poble Nou de Barcelona, realizados
por la Agencia de Ecologia Urbana de esa ciudad, en los que se
demuestra que la totalidad del trafico de paso y distribucién en
esos barrios puede ser absorbida por una calle de cada tres de las
constitutivas de sus tramas (figura 7.1).

Incluso en los planes convencionales de transporte que se han
redactado utilizando modelos de trifico y enfoques de demanda,
se suele definir una red bdsica de circulacion a la que se asigna la
totalidad del trafico de vehiculos privados estimado, en la que se
concentra el esfuerzo de definicion de las propuestas de planea-
miento. Esa red basica tiene una extensioén no mayor del 25-30 %
de la red viaria total de la ciudad, y a ella se le asigna la totalidad
de los desplazamientos en ese tipo de transporte estimados para
la ciudad. Es decir: que, desde esa logica, el resto de las calles no
son precisas para acoger la demanda total de viajes en coche.



Capitulo VIl

8.1. Ordenacion de la
avenida Diagonal, en
Barcelona, con espacios
reservados a todas

las formas de
desplazamiento.

El reto del transporte colectivo:
mejoras en su oferta como herramienta

Potenciar el uso del transporte colectivo es el verdadero desafio
de la movilidad urbana y constituye, por tanto, el asunto que ha
de concentrar mds esfuerzos en las politicas de fomento de una
movilidad sostenible. De hecho, el objetivo fundamental de un
plan de movilidad urbana es conseguir que la gente vuelva a ca-
minar para desplazamientos cortos y use el transporte colectivo
para desplazamientos mas largos.

El primero de estos retos resulta mas factible para los Ayunta-
mientos —si se ponen a ello— mediante operaciones de ‘pacifica-
cién del transito’ en la via publica y de urbanizacion de espacios
e itinerarios que inviten al paseo o al recorrido a pie. Por el con-
trario, el segundo ha constituido siempre el ‘talén de Aquiles’ de
la movilidad, posiblemente porque requiere medidas costosas vy,
demasiado a menudo, impopulares, que ademads se han de inscri-
bir en un marco legal de atribucién de competencias, de financia-
cién y de gestion que puede tildarse de desfasado e inadecuado.

Las grandes ciudades, con mas medios técnicos y econémicos,
vienen trabajando desde hace tiempo en la adopcidon de medidas
tendentes a potenciar el uso del transporte publico, con un éxito
relativo (figura 8.1). Pero no ocurre lo mismo en las ciudades me-
dias, salvo en algunas que, al ser capitales de provincia, reciben
mayor atencion por parte de las administraciones de dmbito su-
perior al local. Y mucho menos frecuente es en los pequefios mu-



Capitulo IX

Los desplazamientos no motorizados:
necesidad de adaptar el espacio publico

Vuelvo a insistir en algo ya reiterado en anteriores capitulos: que
un modelo de movilidad urbana alternativo al actual es una es-
tructura que descansa sobre tres pilares: 1, conseguir que la gen-
te camine o vaya en bicicleta para desplazamientos de corta du-
racion; 2, que use el transporte publico en desplazamientos mas
largos; y 3, limitar el uso del automévil en la ciudad al espacio
donde es mas til.

Las tres tareas requieren la reforma de un espacio publico de
la ciudad que hasta ahora ha sido entendido como neutro, lo que
se ha traducido en su entrega al medio de transporte mas pode-
roso e invasivo: el automovil.

Por tanto, no es posible hablar de una movilidad con criterios
de sostenibilidad sin hablar de urbanizacién. La calle es el ele-
mento basico de organizacién de la ciudad; en ella se concentran
todas las funciones sobre las que descansan las interrelaciones en-
tre las personas y las diversas actividades, lo que constituye la
esencia de lo urbano. Hablamos de un espacio publico detraido
del negocio inmobiliario, el negativo, por tanto, del espacio pri-
vatizado, pero con una caracteristica que éste no tiene: la conti-
nuidad, que refuerza su papel de red, de soporte sistémico.

La forma y organizacion de la calle determina —o deberia de-
terminar— los tipos de edificacion que en ella se apoyan; su limite
define la fachada de los edificios; su rasante, la altura; y su orga-
nizacioén geométrica, el ritmo y la composicion de los diferentes
tejidos urbanos.

Sobre ese espacio se dan todo tipo de solicitaciones propias de
su caricter publico (figura 9.1): soporte de las redes de suminis-
tro de servicios urbanisticos; red de drenaje de los episodios de
lluvia; red espacial que garantiza la existencia de ecosistemas que
descansan en la vegetacion, asi como espacio de todo tipo de for-
mas de movilidad entre las que el automévil privado es un medio
mads; y principal lugar de relacion y transmision cultural de una
sociedad.

Todas estas solicitaciones se dan sobre el espacio publico, pero
con muy distintas intensidades segun los diferentes tejidos y ca-
lles de los barrios de la ciudad, de modo que muchas de ellas se
especializan y concentran funciones comerciales, de paseo, etcé-
tera; y a menudo sus formas de urbanizacién remarcan esa espe-
cializacién (figura 9.2).



Capitulo X

10.1. Croquis de lo que
implica la revolucion
logistica del transporte.

La distribucion de mercancias:
su creciente ocupacion de la calle

De los diferentes aspectos que afectan a la movilidad urbana, el
tema de la distribucion de mercancias es, probablemente, el mas
arduo de tratar, por su creciente complejidad y porque es dificil
encontrar referencias de experiencias exitosas que permitan reco-
mendar una u otra medida de intervencion.

El sistema de transporte de mercancias dentro de la ciudad -la
‘ultima milla’, en la jerga especializada de los transportistas— es
cada dia mayor y mds complejo, no sélo por su enorme creci-
miento cuantitativo, sino también por la diversidad de sus reque-
rimientos de tamarfio, de distribucién temporal y otros factores.

De hecho, es muy probable que en poco tiempo el uso del es-
pacio destinado a la movilidad motorizada en la ciudad (las cal-
zadas de las calles) quede reservado mayoritariamente al trans-
porte colectivo —incluidos los taxis—, a los vehiculos de servicios
(bomberos, ambulancias o policia) y a los de distribuciéon de mer-
cancias o los de trabajadores que precisen de la disponibilidad de
sus herramientas en el vehiculo.

Tres fenémenos diferentes han coincidido en el incremento de
los vehiculos de carga en la ciudad: las necesidades derivadas de
una parte del sector productivo, que exige la recepcion de piezas
en un momento determinado de su produccidn; la distribucién de
productos comprados por catdlogo o por Internet; y la creciente
presencia en la ciudad de trabajadores autébnomos que utilizan
furgonetas, como consecuencia de la crisis del modelo industrial
de trabajo concentrado en grandes centros (figura 10.1).



Epilogo

Alo largo de este libro se han expuesto los diferentes aspectos que
afectan a las formas de desplazamiento en las que descansa el
ejercicio del derecho a la movilidad en la ciudad. Para ello, ha
sido preciso describir técnicas de anélisis, medidas ensayadas en
otros contextos, alternativas posibles y otros muchos temas.

Aun cuando se ha querido concentrar todo eso en un instru-
mento como es el plan de movilidad urbana, no debe pensarse
que en esa fase de planeamiento culmina el esfuerzo, sino que,
muy al contrario, un plan —como supone la definiciéon del con-
cepto— es una propuesta de medidas y procesos que se han de se-
guir para llegar a un objetivo determinado. Asi pues, el objetivo
no es el plan, sino la gestion del proceso que con él comienza.

La preocupacion por los aspectos medioambientales que gene-
ra el modelo de movilidad urbana imperante estd ampliamente
extendida, no hay mds que ver la gran cantidad de entidades, fo-
ros y organizaciones dedicadas al tema. Una reciente encuesta del
Real Automoévil Club de Catalufia (Racc) muestra que el 8o %
de los ciudadanos dice estar muy preocupado o bastante preocu-
pado por el tema del medio ambiente (figura E.1).

La Unién Europea ha estimado el coste de la contaminacién
atmosférica producida por el transporte en un 1,7 % de su Pro-
ducto Interior Bruto (P1B) total, al que afade otro 2 % debido a
los costes derivados de los accidentes por ese motivo. Las ejem-
plares politicas suecas de accidentes, de tipo ‘coste cero’, no son
mas que la punta de lanza de una preocupacion globalizada.

Sin embargo, a lo largo de este libro he querido dejar constan-
cia repetidamente de que no creo que seamos tan conscientes de
los costes que supone el modelo imperante de movilidad en ma-

E.1. Nivel de interés de
los ciudadanos
espanoles por el medio
ambiente; fuente:
Encuesta a los
conductores sobre los
problemas de medio
ambiente, Fundacién
Racc, 2008.
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Sobre la movilidad
en la ciudad

Este libro es a la vez un manual para los que ejercen su profesion
en el campo del transporte y de la movilidad urbana, y una obra
de reflexion para quienes se interrogan acerca de los problemas
actuales de las ciudades.

El autor propone un nuevo modelo de atencion a las distintas
necesidades de relacion de los ciudadanos; apuesta firmemente
por el transporte colectivo, en la certeza de que cada modo tiene
unos requerimientos de demanda y distancia de desplazamiento
que obligan a confiar en la intermodalidad como respuesta; y ani-
ma a proseguir en la tarea iniciada por muchos Ayuntamientos de
rescatar el espacio publico urbano para el desplazamiento a pie o
en bicicleta, menos contaminante, mas saludable y mas adecuado
a las carencias de energia que amenazan al planeta.

Pero, junto a la necesidad que preconiza de limitar la utiliza-
cién del automoévil privado en la ciudad, el autor recuerda, igual-
mente, que este modo de transporte ha de desempefar todavia un
papel importante en la satisfaccion del derecho a la conexion que
tienen los ciudadanos que viven en las periferias dispersas de las
ciudades, en las que no es facil ni ttil un sistema de transporte co-
lectivo.

Subyace en el texto la preocupacion por los problemas medio-
ambientales, pero el autor antepone a su resolucion la preocupa-
cién por la equidad social. Es este altimo aspecto el que hace de
este libro una obra de reflexion que alerta sobre el hecho de que,
en un contexto de crisis, no son justas algunas medidas que pue-
den marginar a amplias capas de la poblacion.

Como sefala Gabriel Dupuy en su prélogo, «Manuel Herce ha
elegido un enfoque en el que la apuesta politica resulta esencial:
la movilidad entendida como un derecho. [...] este libro recuerda
con acierto, pero con fuerza, las virtudes de un pragmatismo ins-
pirado en la preocupacion por el bien comiin.»

Editorial Reverté
www.reverte.com

MANUEL HERCE

(Madrid, 1947) es
Ingeniero de Caminos
(1970, Universidad
Politécnica de Madrid)
y doctor (1995,
Universidad Politécnica
de Cataluna); ha sido
profesor en la Uprc
durante 25 aiios y
actualmente codirige un
programa de posgrado
en la Universitat
Oberta de Catalunya;
es autor de obras
urbanas emblemadticas
en Barcelona vy diversas
ciudades de América
Latina; ha ocupado
varios cargos directivos
en Cataluiia y ha sido
asesor urbanistico de
Rio de Janeiro,
Cartagena de Indias,
Lima y México; tiene el
Premio Nacional de
Urbanismo y la Medalla
al Mérito Profesional
del Colegio de
Ingenieros de Caminos;
el diltimo de sus muchos
libros es Infraestructuras
y medio ambiente
(Barcelona, 2009).

Tlustracion de cubierta:
Juan Genovés, Las vueltas,
2002, Museo de Bellas
Artes de Valencia.

978-84-291-2118-

iﬂ”‘
9H 788

429

1211

|HT’ |



	00 2 Preliminares Manuel.pdf
	00 3 Prólogo Manuel.pdf
	00 4 Prefacio Manuel.pdf
	01 Derecho.pdf
	03 Conceptual.pdf
	04 Demanda.pdf
	05 Herramientas.pdf
	06 Planes.pdf
	07 Automóvil.pdf
	08 Transporte.pdf
	09 Adaptación.pdf
	10 Mercancías.pdf
	11 Epílogo.pdf
	95 Bibliografía Manuel.pdf
	99 colección EUA Manuel.pdf



