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EL RETO

En las ultimas décadas la manera en la que miramos y actuamos sobre la
movilidad para transformarla sin duda esta evolucionando. Poco a poco
vamos superando la hegemonia de laingenieria del trafico de las décadas
de los 60-90; un urbanismo para el que “acceder” significaba poder llegar
en coche; una manera de analizar e intervenir que no tenia en cuenta una
perspectiva amplia de las consecuencias sociales, ambientales y sobre
la salud de las decisiones que tomaba...

También poco a poco vamos cambiando nuestra miraday cada vez

esta mas asentada la idea de que nuestros espacios publicos han de

dar respuesta a la vida en su sentido mas amplio y pleno; es decir, aun
diverso abanico de necesidades y dentro de ellas -pero no solo- la de
movernos. lgualmente gana fuerza la vision de que hemos de concebir
el transporte como una Unicared integrada, en la que cada modo dé
respuesta a aquellas etapas o desplazamientos para los que resulta mas
eficiente; lo que implica otra manera de priorizar para darle la vuelta a
décadas de decisiones en las que se ha privilegiado al coche.

Todavia mas poco a poco, se amplia la percepcion de que no es
posible transformar nuestra movilidad con éxito sin tener en cuenta
las diferencias en cuanto a género, edad, capacidades, renta o
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caracteristicas territoriales; de que para conseguirlo hemos de disefar
procesos en los que la comunicacion, la participacién y la gobernanza
son criticos; o de que una mejor consideracion de los aspectos
economicos y juridicos resulta imprescindible e ineludible.

Y bueno, se empieza a hablar, pero aun con poco desarrollo mas alla
de algunas experiencias puntuales, de la urgencia de abordar retos
clave alos que hasta ahora no se habia prestado mucha atencion,
como la movilidad asociada a los centros de trabajo y actividad, la de
los territorios rurales y “vaciados”, o la de las mercancias que recorren
ingentes distancias y cuya distribucion urbana supone cada vez mas
presion sobre nuestros espacios publicos...

Pero avanzamos demasiado lento y son muchas las inercias
conceptuales, técnicas, econdémicas, politicas y culturales que cabe
superar; en un camino a trompicones en el que se suceden avancesy
retrocesos. Y en el que existen debates bien vivos, como el que se da
respecto al potencial real de transformacion de ciertas innovaciones
tecnologicas frente al de ciertas innovaciones sociales, organizativas y
culturales.



Con la presente publicacion queremos contribuir al conocimiento,
opinion y reflexion sobre como podemos “mover la movilidad”; es

decir, como podemos conseguir transformar de manera profunda

las caracteristicas y dinamicas de nuestros sistemas de movilidad,
yendo mas alla de paliativos para reducir algunos de sus aspectos

mas perjudiciales sin modificar las l6gicas con las que se construyeny
funcionan. Estamos convencidas de que para consequirlo es necesario
dar respuesta a la pregunta ;cémo cambiar la manera en la que miramos
y actuamos sobre la movilidad?

Para ello, hemos planteado a una veintena de profesionales y entidades
excepcionales que forman parte del equipo docente de la Escuela el reto
de escribir un articulo de opinién con su respuesta a dicha pregunta,
concretandola para una de las multiples dimensiones involucradas

en la movilidad. Asi, la publicacion nos ofrece una vision poliédrica en
los temas y voces, basada en la experiencia, y desde el pensamiento
creativo y critico. También, y muy importante, una mirada orientada ala
acciony el cambio. Las autoras, mas que describir lo que no funciona,
nos sugieren ideas y propuestas para superarlo y avanzar mas deprisa, a
partir de sus vivencias y trayectoria.

Las personas que escriben ocupan y han ocupado roles diversos,
provienen de disciplinas y formaciones muy variadas y habitan en
multiples territorios. Y son tantas o mas mujeres que hombres; porque,
pese alo que algunas veces se ve en algunos foros, son muchas las
mujeres que estan cambiando la manera en la que miramos y actuamos
sobre la movilidad. Pero sobre todo son buenas personas, generosasy
comprometidas, que nos regalan sus reflexiones por amor al arte y al
reto que compartimos. Les agradecemos enormemente su colaboracion
y ensenanzas.

En este libro encontraréis también un capitulo sobre la Escuela de
Movilidad Sostenible. Hemos pensado que es honesto compartir como
estamos intentando contribuir a mover la movilidad, de dénde surge
exactamente el proyecto, qué es lo que persigue, como funciona, las
complejidades que supone intentar agitar el tablero de juego y los
aprendizajes de estos anos.

Para acabar, recogemos algunas de las reflexiones y sensaciones que
nos provocan los articulos, y las ideas que nos sugieren para seqguir
moviendo la movilidad. También explicamos quién y cdémo ha disenado
este precioso libro que ojala puedas tener entre las manos, oler, marcar
oincluso llevar y compartir con aquellas a las que también les preocupa
uno de los actos mas ancestrales y cotidianos de la humanidad:
movernos.

¢Tu también te preguntas como podemos mover la movilidad? Te
invitamos a acompanarnos en este apasionante viaje...
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MARCAR EL__

Para mover la movilidad, lo primero que necesitamos es superar
conceptualmente la idea de que maximizar el transporte (mas
desplazamientos, mas rapidos, mas lejos) es algo bueno en si mismo.

Por contra, la mision de todas las politicas y acciones que inciden sobre
nuestros sistemas de movilidad deberia orientarse a la accesibilidad;
es decir, a que las personasy los bienes puedan llegar, en condiciones
adecuadas, a los lugares donde se satisfacen las necesidades sociales
de educacion, salud, trabajo, ocio o relacién social. Y no solo eso; sino
que ademas, estas politicas y acciones han de ayudarnos también a
mejorar la salud, reducir las desigualdades, favorecer las economias de
los territorios, y prevenir y reducir los impactos ambientales negativos.

Mirado asi, necesitamos romper los “silos” tradicionales existentes para
consequir una alineacion estratégica que evite contradicciones entre
diferentes politicas: urbanismo, espacio publico, vivienda, promocién
economica, educacion, salud, derechos sociales, igualdad, cultura... De
manera critica, resulta fundamental alinear urbanismo y movilidad, ya
que son dos caras de la misma moneda. El donde y como localicemos
las actividades en el territorio determinara las necesidades de movilidad
que tendremos que satisfacer.
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_RUMBO Y
CORREGIR SI
_LO PERDEMOS

Una vez asumida esa vision conceptual global, lo siguiente que
necesitamos es planificar mejor, y sobre todo, conseguir mejorar la
ejecucion y evaluacion de las acciones que hemos previsto.

Como sistema complejo que es, a la hora de planificar la movilidad
necesitamos tener una foto razonablemente buena de la situacion
actual, unos objetivos claros de donde queremos estar en un horizonte
temporal concreto, y priorizar y ordenar el conjunto de acciones que
tendremos que hacer para poder transitar entre uno y otro. Porque, y
eso es clave, no conseguiremos llegar a base de proyectos aislados y
contradictorios; sino que es imprescindible combinar adecuadamente
medidas de estimulo y medidas de restriccion, actuando sobre los
diferentes componentes y relaciones del sistema de movilidad.

Pero probablemente el principal cambio que necesitamos para dar

un salto cualitativo es mejorar la ejecucion y evaluacion de aquello

que hemos planificado. Cabe cambiar como estamos distribuyendo

los recursos, para aumentar los que destinamos a saber si estamos
haciendo lo que dijimos que ibamos a hacer y especialmente silo que
hacemos nos esta ayudando a llegar a donde queremos llegar. Y sino es
asi, corregir el rumbo...



EL PRIMER PASO

ELOGIO Y MEJORAS A LOS PLANES
DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

Laura Llavina Jurado
Lidia Pérez Sanchez
Mercé Taberna Torres

Cada vez son mas las ciudades que cuentan con un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible. Se ha convertido en un requisito
imprescindible para acceder a financiacion, cumplir con la
normativa ambiental o demostrar un compromiso con la
sostenibilidad. Sin embargo, sigue existiendo una pregunta
incomoda: jcuantos de estos planes han cambiado realmente
la forma en que nos movemos? Y, lo que es mas importante,
jcuantos han cambiado la manera en que las administraciones
toman decisiones? Quiza el verdadero valor de un PMUS no
resida en las paginas que lo componen, sino en su capacidad
para convertirse en una realidad.

A veces, entre quienes participan en la transformacién de
nuestros sistemas de movilidad existe la percepcion de

que “la planificacién nos ayuda a avanzar, pero demasiado
lentamente”. Si esa reflexion sirve para revisar como estamos
trabajando y mejorar nuestros procesos, bienvenida sea. Sin
embargo, si se pretende utilizar para cuestionar el valor de

la planificacion y para apostar porque la transformacion se
articule exclusivamente en base a proyectos inconexos, puede
generar mas problemas que beneficios.
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En este articulo centraremos nuestra atencion en el
instrumento de planificacion de la movilidad por excelencia
con el que cuentan los municipios: el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS). Reflexionaremos sobre como contribuir

a una mayor gjecucion de las medidas que incorporay su
impacto real en la transformacién de la movilidad.

Las fortalezas de los PMUS

En primer lugar, conviene reivindicar algunas de sus
principales fortalezas. EI PMUS es un instrumento
ampliamente consolidado tanto en el ambito europeo como
anivel internacional, que cuenta con una extensa trayectoria
como para extraer aprendizajes relevantes entorno ala
planificacion de la movilidad. Actualmente, algunos municipios
se encuentran elaborando su tercer plan, lo que evidencia

un importante grado de consolidacion. A lo que se suma la
disponibilidad de multiples guias y documentacién técnica que
facilitan su elaboracion.

En Espana, la Ley 9/2003 de la Movilidad de Cataluria fue

la primera en imponer su obligatoriedad para aquellos
municipios que estuviesen obligados a prestar el servicio de
transporte colectivo urbano de viajeros. Lo que supuso un
primer impulso para dejar de hablar de trafico e incorporar
todos los modos de transporte. En el conjunto del estado, la
Ley 2/2011de Economia Sostenible los fomento, al condicionar
las subvenciones y ayudas estatales al transporte publico
urbano o metropolitano a que las entidades dispusiesen de
estos planes.

Los PMUS nos han de permitir disponer de una vision global
del sistema de movilidad, relacionando los diferentes
elementos que intervienen en la planificacion de una
movilidad mas sostenible, como los centros generadores
de desplazamientos, las infraestructuras, los servicios, la
regulacion, lainformacion o las actuaciones de promocioén.
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Especialmente en las ultimas generaciones de planes, se

ha avanzado desde un enfoque basado en el andlisis y las
propuestas independientes para cada modo de transporte,
hacia una planificacion que tiene en cuenta los distintos
motivos de la movilidad, como los laborales, educativos,
sanitarios, las compras o el ocio, asi como las necesidades
de los diversos perfiles de poblacion segun el género, la

edad o las capacidades. Esta evolucién permite abordar
soluciones de movilidad desde una concepcion mas integrada,
favoreciendo una adecuada combinacidon de los diversos
modos de transporte para ofrecer respuestas mas eficacesy
eficientes.

Asi, los PMUS han dejado atras algunas visiones dominantes
en el siglo XXy centradas en la gestion del trafico de
vehiculos, para orientarse a la mejora de la accesibilidad y la
calidad de vida de las personas; e incorporando, en mayor o
menor medida, aspectos relacionados con la equidad social,
la salud, la calidad ambiental y la viabilidad econdmica. Sobre
todo, los planes nos han de servir para establecer prioridades
y orientar la toma de decisiones. No todo vale: es necesario
ordenar e identificar aquellas medidas que mejor contribuyen
a consequir los objetivos que nos hemos marcado; desde una
vision estratégica a medio y largo plazo, que se concreta en
planes de accién para periodos mas breves.

Otro aspecto positivo que presentan las experiencias de
mayor éxito -y que cabria generalizar- es haber conseguido
romper los “silos” tradicionales existentes dentro de las
administraciones publicas, contribuyendo a una mayor
transversalidad y alineacion estratégica entre las distintas
politicas municipales, como el urbanismo, el espacio publico,
la promocion econdmica, la educacion, la salud, los derechos
sociales, laigualdad o la cultura. Todas ellas tienen un
componente territorial y unaincidencia directa en la movilidad,
por lo que resulta fundamental que respondan a una estrategia
comun que evite contradicciones.
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Los aspectos a mejorar

Pese a lo que acabamos de ver, los PMUS continuan
afrontando algunos retos importantes, como la incorporacion
de forma mas incisiva de cuestiones relacionadas con la
movilidad laboral, la Distribucion Urbana de Mercancias
(DUM), la movilidad escolar, las diferencias de género o las
necesidades de las personas mayores o con diversidad
funcional.

Y lo cierto es que esta vision cada vez mas global e integrada
del conjunto de dimensiones relacionadas con la movilidad
hace que los documentos de los PMUS se estén volviendo cada
vez mas complejos y costosos de elaborar. Cabria pensar en
que sirviesen para definir un marco estratégico a un horizonte
algo mayor de 10 6 12 anos; y buscar mecanismos mas agiles
para poder ir programando planes de accion a3 6 4 anos.

Como hemos visto, la obligatoriedad de elaborar PMUS para
los municipios, promovida desde los ambitos autonémicoy
estatal, ha supuesto un avance positivo en la medida en que
ha contribuido a impulsar cambios necesarios. Ahora bien,
todavia es posible mejorar algunas cuestiones.

Por un lado, puede resultar interesante establecer unos
contenidos y objetivos minimos comunes; sin embargo,
también ha de ser posible cierta flexibilidad para que las
administraciones locales puedan adoptar las estrategias
especificas mas adecuadas a sus necesidades y alas
caracteristicas de su territorio para consequir los objetivos
marcados.

Del mismo modo, convendria avanzar desde el mero
cumplimiento formal -disponer o no de PMUS- hacia
mecanismos de incentivo y financiacion de la ejecucion
efectiva de las medidas previstas, creando o ampliando
programas de apoyo autonémicos y nacionales. También
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resulta necesario que estas administraciones sean ejemplares
en el desarrollo de sus competencias, especialmente en

lo que respecta a la planificacion, supervision y control

del transporte interurbano y el resto de politicas que les
corresponden.

De hecho, desde una perspectiva global, la capacidad técnica
y organizativa de los municipios constituye un factor critico.
Sibien existen buenas practicas en materia de capacitacion
y asistencia técnica, desarrolladas por instituciones
supramunicipales como las Diputaciones, seria conveniente
extendery ampliar.

Esto nos lleva a otra cuestion de gran importancia. En el
ordenamiento legal actual, a nivel estatal y dejando al margen
las particularidades de las legislaciones autondmicas, los
PMUS son obligatorios para municipios de mas de 20.000
habitantes, previéndose férmulas simplificadas en algunos
supuestos. Sin embargo, en Espana los municipios con

una poblacién inferior a 20.000 habitantes representan
aproximadamente un 95% del total, ocupan cerca del 85% de
la superficie y concentran alrededor del 30% de la poblacién.

En este contexto, el impulso de férmulas supramunicipales
podria suponer un auténtico salto cualitativo. En la practica,
los flujos de movilidad a menudo rebasan las fronteras
municipales, por lo que lo ideal seria poder elaborar planes
para el ambito funcional real en el que se produce la movilidad,
pese a que esto complejiza la gobernanza de los mismos.

En cuanto alos aspectos metodologicos, también existen
algunas cuestiones pendientes. Por un lado, la elaboracion de
los PMUS aporta informacion y datos de gran utilidad para el
conjunto de politicas del municipio. Sin embargo, en ocasiones
resulta complejo disponer de los recursos necesarios para
obtener una caracterizacion adecuada de algunos aspectos,
como por ejemplo la movilidad de las personas no residentes,



El primer paso

que, en algunos casos, puede ser especialmente significativa.

Por otro lado, en cuanto al sequimiento y evaluacion, todavia
existe margen de mejora. Por ejemplo, en lo que respecta
adisponer de un numero razonable de indicadores, que
ofrezca informacion significativa, que sea facil de obtener

y mantener y permita realizar un seguimiento periédicoy
efectivo de la evolucion de la movilidad. También a la hora de
interpretarlos adecuadamente, ya que a menudo factores
externos, como la coyuntura economica, pueden tener una
influencia muy relevante. En este ambito, una vez mas, el
papel de las administraciones autonomicas y la estatal podria
serimportante.

Igualmente, contamos con numerosas experiencias que
muestran como mejorar la implementacion de los PMUS.
Sabemos que la combinacién de medidas restrictivas con
otras de incentivo facilita que la ciudadania pueda comprender
que determinadas limitaciones son necesarias para consequir
mejoras visibles en la movilidad y el espacio publico. Del
mismo modo, la experiencia nos ha demostrado que el inicio
de los mandatos constituye un momento especialmente
adecuado para plantear e impulsar medidas ambiciosas,
permitiendo disponer del tiempo necesario para que puedan
apreciarse sus beneficios.

También es posible aprovechar determinadas actuaciones
de una zona para extender sus criterios a zonas aledanas o

al conjunto del municipio. Por ejemplo, la peatonalizacion de
un ambito concreto, como un barrio o casco historico, puede
convertirse en una oportunidad para implantar medidas
orientadas a mejorar la permeabilidad ciclista, la regulacion
del aparcamiento en sus entornos o la reduccion de la
velocidad de circulacion en el conjunto del municipio. En esta
misma linea de disenar estrategias progresivas de aplicacion,
también podemos plantear regulaciones de aparcamiento
gue no comporten pago, pero sila obligacién de validar los
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estacionamientos, como un primer paso que ayude a la
ciudadania a adaptarse a nuevas dindmicas, favoreciendo la
futura implantacion de nuevas regulaciones.

Los grandes retos: la comunicacion, participaciony
gobernanza

En esencia, cualquier PMUS que aspire a transformar la
movilidad de su municipio debera abordar como ha de
organizarse el espacio publico, qué porcentaje de las vias
se destina ala circulacion de los diferentes modos, al
estacionamiento o a otros usos, qué velocidades resultan
mas adecuadas y como compatibilizar todas estas
decisiones con los objetivos de movilidad del municipio. Lo
gue necesariamente pasara en la mayoria de los casos por
redefinir el papel preponderante que se le ha dado al vehiculo
privado durante el ultimo siglo, para darle un protagonismo
mucho menor y avanzar hacia un modelo en el que ocupe
un espacio mas equilibrado dentro de la movilidad urbana,
haciendo posible el conjunto de transformaciones que
necesitan nuestras ciudades y pueblos.

Y esto, inevitablemente, va a generar diferentes visiones e
intereses. Desde quienes prefieren que nada cambie porque
la situacion actual les resulta cémoday favorable, hasta
quienes aspiran a mejorar su situacion, sin olvidar a quienes,
en muchas ocasiones, ni siquiera tienen la posibilidad de
expresar sus necesidades o preferencias.

Asi, el principal reto para aumentar el impacto de los

PMUS probablemente pase por reforzar las dimensiones

de comunicacion, participacion y gobernanza. En cierto
sentido, la movilidad es como el futbol, practicamente
toda la ciudadania tiene una opinion, unos intereses y unas
expectativas. Todo el mundo se siente interpelado y parece
tener unareceta magica.
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Para superar ese ruido y la conflictividad, resulta
imprescindible aportar informacion rigurosa que favorezca
debates de mayor calidad, generar espacios en los que

se puedan visibilizar los diferentes intereses, se pueda
reflexionar conjuntamente y codisenar las medidas que mejor
puedan equilibrar las distintas necesidades. Seria deseable
poder aprobar el PMUS por el pleno del Ayuntamiento, para
gue comprometa a la institucion y tenga mas probabilidades
de perdurar si hay un cambio de gobierno. Y, finalmente,
sera necesario ser valientes a la hora de impulsar y ejecutar
propuestas que respondan al interés general y contribuyan
amejorar la movilidad y la calidad de vida del conjunto de la
ciudadania.

EI PMUS, en tanto que documento en el que cristalizan los
analisis y propuestas, resulta imprescindible. Sin embargo,

su valor va mas alla del propio documento y debe entenderse
también como un proceso que nos facilite su aprobaciény
ejecucion posterior, que genere aprendizajes compartidosy
fortalezca las relaciones dentro del propio Ayuntamiento, con
los agentes implicados y con una ciudadania cada vez mas
maduray con mas consciencia sobre las necesidades del resto
de ciudadanos, la salud y el medio ambiente.

En definitiva, no necesitamos menos PMUS, sino mejores. La
constancia, la capacidad para aprender de los aciertos y de los
errores, asi como la consolidacién de los éxitos alcanzados,
son algunos de los aspectos clave que pueden contribuir a
aumentar el impacto de una planificacion que sigue siendo
irrenunciable. Como recuerda el aforismo de Lao-Tse:
“cualquier viaje largo se inicia con un primer paso”.
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la Zona de Bajas Emisiones, el transporte publico metropolitano, o la regulacion
del aparcamiento, entre otros.

Lidia Pérez Sanchez

Licenciada en Pedagogia, Postgrado en Direccion y Gestion Publica y Postgrado
en Smart Mobility. Actualmente soy Jefa del Servicio de Movilidad del
Ayuntamiento de Matard, en el cual llevo casi 20 anos trabajando comprometida
con el servicio a las personas, la atencion a la diversidad, la proteccidn del
medio ambiente, la salud y la movilidad sostenible. Mi experiencia en la gestién
de politicas publicas de atencion a las personas, principalmente jovenes,
mujeres y gente mayor, es la que desperto mi interés por las politicas de
movilidad y su potencial como politicas de cohesion social y territorial.

Mercé Taberna Torres

Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos, con especialidad en ingenieria del
transporte y maritima, y Postgrado en gestion privada de infraestructuras.
Actualmente soy Jefa del Servicio de Planificacién, Innovacion y Apoyo
Municipal de la Gerencia de Infraestructuras Viarias y Movilidad de la Diputacion
de Barcelona. Trabajo dirigiendo estudios y planes de movilidad urbana,
asicomo la redaccién y ejecucion de proyectos de obras. Soy miembro de

la comisién de movilidad, logistica y transportes del Colegio de Ingenieros

de Caminos, Canales y Puertos y profesora de urbanismo de la Universidad
Politécnica de Catalufa.
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DE LAS CIUDADES

DE LAS UTOPIAS URBANAS
A LA CIUDAD DE PROXIMIDAD

Josep Bohigas Arnau

Con motivo de Barcelona 2026, Capital Mundial de la
Arquitectura, se han inaugurado en la ciudad numerosas
exposiciones dedicadas a la arquitecturay el urbanismo.
Una de ellas es Modéliques. Ciutats i utopies 1859-1958, que
reune diez proyectos urbanos concebidos, con grados muy
distintos de idealismo y pragmatismo, como respuestas a
los males de la ciudad de su tiempo. La exposicion vuelve a
plantear una pregunta tan antigua como inevitable: ;cémo
deberia ser la ciudad del futuro y de qué manera su forma, sus
infraestructuras y su organizacién podrian ayudarnos a vivir
mejor, de manera mas justa, eficazy, por qué no, mas feliz?

Arquitectos, ingenieros, urbanistas, reformadores sociales 'y
dirigentes politicos han intentado responder histéricamente
a esta pregunta. Muchos teorizaron sobre la ciudad perfecta;
bastantes llegaron a dibujarla y muy pocos pudieron
construirla. Cuando lo hicieron, movilizaron enormes
cantidades de ilusion, podery recursos para materializar una
utopia que, inevitablemente, dejo de serlo en cuanto entro
en contacto con la realidad. Los ejemplos son conocidos:

el Eixample de Cerda, la Ciudad Lineal de Arturo Soria, la
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Garden City de Ebenezer Howard, la Cité Industrielle de Tony
Garnier, la City Beautiful de Burnhamy Bennett, el Amsterdam
Zuid de Berlage, la Broadacre City de Frank Lloyd Wright, la
Ville Radieuse de Le Corbusier, Chandigarh, Brasilia o la Ville
Spatiale de Yona Friedman.

No todas estas propuestas pueden juzgarse del mismo modo.
Algunas apenas superaron el estadio del manifiesto; otras se
construyeron parcialmente; otras acabaron convertidas en
ciudades reales, atravesadas por contradicciones que sus
dibujos no podian anticipar.

Tampoco fueron simples caprichos formales, y cada una
pretendié resolver los retos de su lugar y su tiempo. Cerda
quiso responder al hacinamientoy a la insalubridad de la
ciudad industrial; Howard intento6 reconciliar campo y ciudad;
Soria organizo el crecimiento alrededor del transporte
colectivo; Garnier vinculd forma urbanay produccion; Berlage
dio dignidad urbana a la vivienda social; Wright llevé al limite
la descentralizacion territorial y la autonomia individual;
Chandigarh y Brasilia encarnaron, con una monumentalidad
problematica, laambicion de nuevos Estados por representar
un futuro distinto.

Fueron, en este sentido, fracasos interesantes. Fracasaron
como modelos completos, cerrados y universalizables,
pero no necesariamente como depositos de ideas. De ellos
heredamos instrumentos, tipologias, infraestructuras,
espacios publicos y derechos urbanos que todavia forman
parte de nuestras ciudades. El problema no era que
imaginaran demasiado, sino que a menudo reducian la
complejidad urbana hasta hacerla caber en un esquema.
La ciudad dibujada era nitida porque previamente habia
expulsado del papel el conflicto social, la desigualdad,

la economia informal, los cuidados, el azar y el paso del
tiempo...
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Por suerte, algunos planes fueron desbordados por una
realidad mas compleja, mas suciay menos abstracta, como
fue el caso del ensanche de Barcelona. Otros “triunfaron”
precisamente porque fueron apropiadosy tergiversados por
un sistema econdémico que priorizé la rentabilidad a corto
plazoy desplazo la vida cotidiana a la periferia, simbolica

y literal, de la ciudad. La ciudad jardin, despojada de sus
mecanismos colectivos de propiedad y gestion, pudo
degenerar en suburbio residencial dependiente del automavil.
La zonificacion funcional, presentada como racionalidad,
separd vivienda, trabajo y ocio y multiplico distancias
obligatorias. La autonomia prometida por Broadacre City
anticip6é también la dispersion territorial, el consumo masivo
de sueloy la dependencia energética.

La ciudad ideal no existe. Es mas: la pretension de imponer
un modelo urbano «ideal» revela, casi siempre, un profundo
pesimismo respecto a la capacidad de transformaciony
regeneracion de la ciudad existente.

Por eso me produce panico la proliferacion de ciudades
ideales —disefadas por arquitectos de supuesto prestigio—
sobre territorios presentados como vacios y disponibles.
Ciudades concebidas como laboratorios donde ensayar
avances tecnoldégicos, teorias cientificas o soluciones
sociales pretendidamente universales, como si todo lo
preexistente fuera molesto, equivocado y prescindible; como
sila complejidad social, historica y politica pudiera eliminarse
de la ecuacion.

La exposicién Modéliques. Ciutats i utopies 1859-1958 recorre
cien anos de propuestas pioneras que deberian ayudarnos,
sobre todo, a no repetir los mismos errores. Sin embargo,
seguimos levantando ciudades nuevas concebidas como
modelos universales y dominadas por un incuestionado
determinismo tecnolégico: Masdar, proyectada por Foster +
Partners en los Emiratos Arabes Unidos; The Line, dentro del
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proyecto NEOM en Arabia Saudi; Toyota Woven City, disefiada
por BIG en Japon; y tantas otras smart cities concebidas
desde arriba que actualizan una vieja fantasia de control.

Bajo una estética de eficiencia impecable, estas propuestas
suelen ocultar una operacion politica conocida: sustituir

la politica por la gestidn, el conflicto por el algoritmo y la
ciudadania por un catalogo de usuarios y consumidores. No
proyectan ciudades sin problemas, sino representaciones
urbanas en las que los problemas —y, sobre todo, las personas
que los encarnan— han sido deliberadamente borrados.

La revolucion de la proximidad
“La distancia es el vicio de la ciudad.” - Richard Sennett

El siglo XX consolido el poder de los Estados nacion, mientras
que el XXl ha reforzado el protagonismo politico, econémico
y cultural de las ciudades. El futuro del planeta se decide en
gran medida en areas metropolitanas y regiones urbanas
cuyos limites geograficos y administrativos son cada vez
mas imprecisos. Son territorios extensos, conectados

y acelerados, nodos de redes globales que compiten

por inversiones, talento, visitantes, infraestructurasy
acontecimientos. Al mismo tiempo, esa ciudad global,
anonimay financiarizada ha provocado un movimiento
inverso: la recuperacion del barrio como unidad béasica de la
experiencia urbana.

Toda gran ciudad contemporanea contiene, de hecho, esas
dos ciudades. Por una parte, desarrolla su versién global:
competitiva, especializada, promocionada como una marcay
orientada a atraer capital. Por otra, produce —a menudo como
reaccion— una ciudad de proximidad que reclama tiempo,
cuidados, servicios publicos, comercio cotidiano, vinculos
comunitarios y capacidad de decision local. No son dos
mapas independientes, sino dos logicas que se superponen
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y entran en conflicto sobre las mismas calles, viviendas

y presupuestos. La primera mide flujos y posiciones en
rankings; la segunda mide distancias a pie, acceso efectivo a
derechosy tiempo disponible para vivir.

Durante las Ultimas décadas del siglo XXy las primeras del
XXI, las ciudades compitieron ferozmente por posicionarse
en el escenario global. Se transformaron en mercancias

con la promesa de que el crecimiento economico acabaria
mejorando la vida de toda la poblacion. La promesa

se cumplio de manera muy desigual. La voracidad del
capitalismo situé los indicadores economicos en el centro

de la politica publica y profundizo las desigualdades
socioespaciales, una fractura que la crisis financiera de 2008
dejo brutalmente al descubierto. La financiarizacién de la
vivienda ignord el derecho a una casa dignay asequible en un
barrio bien equipado y convirtio el lugar donde vivimos en uno
de los principales mecanismos de extraccion de renta.

Frente a ello, el barrio reaparece como la estructura urbana
mas pequenfa que conserva una complejidad significativa:
un territorio reconocible, accesible a escala humanay
capaz de producir identidad y pertenencia. Pero conviene
no romantizarlo. Un barrio también puede ser segregado,
excluyente y desigual. La proximidad no es buena por si
misma, depende de qué recursos haya cerca, quién pueda
pagarlos, quién decida sobre ellos y quién sea expulsado
cuando mejora el entorno. La ciudad de proximidad solo es
emancipadora si se formula como un derecho colectivo y no
como un estilo de vida para quienes pueden permitirselo.

Muchos movimientos vecinales, cooperativas y laboratorios
urbanos empezaron a trabajar en esta direccion antes de que
las instituciones adoptaran su vocabulario. Reclamaron una
gestion mas directa y localizada de los recursos comunes,

el derecho alaciudad, alavivienday al barrio, y una vida
cotidiana menos sometida a desplazamientos obligatorios.
Conlos anos, parte de estas demandas penetro en las
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politicas municipales. El avance ha sido discontinuo y muchas
lecciones siguen sin aprenderse, pero la ciudadania esta hoy
mejor organizada y mas atenta a la relacion entre espacio,
desigualdad y poder.

La pandemia de la COVID-19 acelero este giro. Los
confinamientos redujeron radicalmente la movilidad

y obligaron a comprobar qué podia ofrecer el entorno
inmediato de cada vivienda. Alli donde faltaban zonas verdes,
comercio, escuelas, centros de salud o espacio doméstico,
la desigualdad se hizo fisicay medible. En pocos meses,
numerosas ciudades ampliaron aceras, multiplicaron redes
ciclistas, ocuparon carriles de circulacién y transformaron
plazas de aparcamiento en espacios de estancia o terrazas.
No todas aquellas medidas fueron justas ni duraderas, pero
demostraron que la ciudad podia modificarse con una rapidez
que la planificacion convencional habia declarado imposible.

Lallamada ciudad de los quince minutos condenso y
popularizd muchas de estas aspiraciones. Paris la convirtio
en una politica reconocible; Melbourne habla de barrios de
veinte minutos; Shanghai, de circulos de vida comunitaria de
quince minutos; Portland, de barrios completos; Glasgow, de
barrios habitables; Bogota, de barrios vitales. Los nombresy
las métricas cambian porque también cambian la densidad,
el clima, la cultura urbana, la geografiay la capacidad
institucional. Lo importante no es copiar literalmente un
radio temporal, sino garantizar que la mayor parte de las
necesidades cotidianas pueda resolverse cerca, caminando,
en bicicleta o mediante un transporte publico accesible.

Las superilles fueron la versién barcelonesa mas reconocible
de esta agenda. Su interés no reside en haber inventado

una ciudad nueva, sino en haber descubierto una capacidad
latente en la existente. Agrupando manzanasy reorganizando
la movilidad, el modelo devolvié a la vida cotidiana una

parte del espacio ocupado por el trafico de paso. Alli
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donde el urbanismo moderno separaba funciones y anadia
infraestructuras, la superilla actua sobre una trama heredada,
cambia prioridades y redistribuye un recurso escaso: la

calle. No parte de cero; recicla. No propone una forma

urbana definitiva; establece unas reglas para transformar
gradualmente la que ya tenemos.

El modelo ha inspirado adaptaciones en numerosas ciudades,
pero su exportacién no deberia reducirse a reproducir
bancos, macetas, pavimentos o cédigos graficos. Lo
exportable es el conflicto que plantea: cuanto espacio se
reserva al automovil, cuanto a la movilidad activa, cuanto a
lainfancia, a las personas mayores, al encuentro, al verde y
alos cuidados. Cada ciudad debe responder con su propia
morfologia, sus instituciones y sus desigualdades. Copiar
laimagen sin alterar la distribucion del poder y del espacio
produciria apenas otra marca urbana.

También seria ingenuo presentar las superilles o la ciudad de
los quince minutos como una solucion total. Mejorar el espacio
publico puede incrementar el valor inmobiliario y acelerar
procesos de gentrificacion verde. Concentrar inversiones

en barrios centrales y acomodados puede ampliar la brecha
con las periferias. Y tener servicios cerca de casa no elimina
los largos desplazamientos de quienes trabajan cuidando,
limpiando, repartiendo o construyendo la ciudad de otros. Sin
vivienda asequible, transporte metropolitano, equipamientos
publicos, comercio protegido, politicas de cuidadosy
mecanismos contra el desplazamiento, la proximidad corre el
riesgo de convertirse en un privilegio geografico.

Precisamente por eso, la cooperacién entre ciudades resulta
mas fértil que su competicion. Redes internacionalesy
plataformas como el Observatorio Global de Proximidades
Sostenibles permiten compartir conocimientos sin fingir
que existe unareceta universal. Paris puede aprender de
Barcelona; Barcelona, de Bogota; Bogota, de Melbourne o
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Shanghai. No para replicar soluciones, sino para comparar
instrumentos, errores y efectos distributivos. Esta circulacion
de experiencias representa una infraestructura politica de
enorme valor frente a la crisis climaticay el aumento de las
desigualdades.

La historia de las ciudades ideales deberia servirnos, por
tanto, menos como catalogo de formas admirables que
como advertencia. No existe una ciudad futura esperando
ser disenada de una vezy para siempre. Existe el futuro de
las ciudades que ya habitamos: incompletas, conflictivas,
injustasy, justamente por ello, transformables. La tarea no
consiste en borrar el presente para construir una utopia
en otro lugar, sino en leer sus capacidades, reparar sus
violencias, reutilizar sus infraestructuras y redistribuir sus
recursos.

Quiza la mejor ciudad del futuro no sea la que ofrece una
imagen mas perfecta, sino la que admite ser corregida
continuamente por quienes la habitan. Una ciudad capaz de
aprender de sus fracasos, de reciclar lo heredado y de acercar
derechos, servicios y decisiones a la vida cotidiana. Menos
ciudades ideales, y mas ciudades democraticas: no acabadas,
no limpias de conflictos, no disenadas para un habitante
abstracto, sino abiertas a la negociacion permanente sobre
cémo -y, sobre todo, para qué y para quién- queremos vivir
juntos.
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Arquitecto experto en disefio, urbanismo y vivienda. Entre 2016 y 2023, dirigi
la agencia publica Barcelona Regional dedicada al planeamiento estratégico,
urbanismo, medioambiente, movilidad e infraestructuras. Soy profesor de
proyectos en la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Barcelona e
imparto clases y conferencias en distintos centros universitarios del mundo.
Anteriormente, dirigi mi propio estudio de Arquitectura (BOPBAA)con el cual
ganamos concursos y construimos diversos edificios. Durante esos anos
también he comisariado varios proyectos de activismo cultural, que han
investigado y expuesto nuevas soluciones al problema del hdbitat.
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NO HACERNOS TRAMPAS
AL SOLITARIO

EVALUAR EN MOVILIDAD SOSTENIBLE

David Balbas Alonso

;Cual es la desviacion en los plazos de puesta en servicio y
presupuesto de la linea L9 de metro de Barcelona? ;Cuales
fueron los traficos previstos y reales de las principales
autopistas de peaje inauguradas durante la década de los
20007 ;Como estamos avanzando en el cumplimiento de los
objetivos del PMUS de Madrid?

En el caso de la L9 de Barcelona, algunas estimaciones
arrojan 25 anos de retraso en su puesta en servicio total

(de 2007 a2032)y un incremento presupuestario de 1.946

a 6.916 millones de euros "l Los traficos reales de las
autopistas fueron entre un 23% y un 82% inferiores a los
previstos para el primer ano de servicio; y, en muchos
casos, no mejoraron sustancialmente para el quinto afo

de servicio [21. Respecto al PMUS de Madrid, para objetivos
como alcanzar en 2030 que el 85% de los desplazamientos
inferiores a 2km se realicen a pie 0 en bici, no contamos con
un valor de referencia para algun afo base, ni se calculan en
los informes anuales; asi que resulta imposible saber cual es
la situaciont3l.
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Los 3 ejemplos ilustran déficits en los procesos de
evaluacién durante la planificacion y gestion. Entonces...

¢Para qué queremos evaluar en movilidad?

En esencia, cualquier ejercicio de planificacion de la
movilidad intenta: 1) delimitar el sistema cuya evolucion
quiere orientar; 2) describir su situacion actual a partir

de las caracteristicas que se consideren significativas;

3) anticipar como va a evolucionar ese sistema hasta un
ano horizonte en caso de que no actuemos -escenario
tendencial-; 4) establecer unos objetivos respecto a como
nos gustaria que funcionase el sistema en ese horizonte;
y b)identificar y ordenar las acciones que tendremos que
realizar para que el sistema pase de donde esta hoy a donde
queremos que esté en dicho ano.

Una vez decididas las actuaciones a realizar pasaremos a la
fase de ejecucion, en la que también necesitaremos saber
si estamos desarrollando las acciones como las habiamos
previsto y si estan dando los resultados esperados -para
poder corregir si fuese necesario-. Una vez finalizado el plan
0 proyecto resultaria clave poder estudiar si lo realizado
realmente nos esta ayudando a consequir el objetivo

que perseguiamos o si el proceso podria mejorarse, de
manera que podamos obtener aprendizajes para proximas
ocasiones.

Pues bien, en todos los procesos anteriores necesitaremos
realizar diversos tipos de evaluaciones para dar respuesta
a preguntas criticas como por ejemplo: sconsideraré
Unicamente la movilidad de residentes en el ambito, o
también la de visitantes?; jtrataré los fenomenos que me
interesen de modo agregado o consideraré las diferencias
que existen segun género, edad, renta, motivos o distancia
de los desplazamientos, etc.?; scon qué procedimientos
calcularé el consumo energético o las emisiones de
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contaminantes?; dadas dos acciones alternativas, ¢cual
resulta preferible?; ;son alcanzables los objetivos que me
planteo con las acciones que propongo realizar?

Ante esas y otras preguntas, una buena culturade la
evaluacién deberia ayudar a: 1) mejorar la planificaciony
toma de decisiones, aumentando la eficacia, eficiencia,
impacto y relevancia de las acciones que realicemos;

2) mejorar su ejecucion y gestion; 3) favorecer la
transparencia, participaciony rendicién de cuentas; y 4)
aprender de todo ello.

Ahora bien, para que las evaluaciones realmente nos ayuden
a consequir todo lo anterior, es importante que seamos
conscientes de sus potencialidades y limitaciones.

Evaluacion y construccion de modelos

Para realizar nuestras evaluaciones, construimos modelos
que, como decia Minsky [“], podemos entender como
representaciones(C) de la realidad (A) que una persona(B)
utiliza para responder preguntas que le interesan sobre esa
realidad. Pero es fundamental tener claro que intervienen
3 elementos -A, By C-; y que tanto la construccion del
propio modelo, como su utilizacion, dependen fuertemente
de lavision, intenciones y habilidades de las personas
involucradas.

Ademas, la movilidad es un fendmeno social altamente
complejo y no existe un consenso amplio respecto a como
delimitar los fenémenos que los modelos han de ayudar a
explicar, establecer cuédles son las preguntas relevantes a
las que han de dar respuesta, las hipotesis y restricciones
que pueden resultar mas adecuadas para construirlos, o
los tipos de modelos que pueden ser mas Utiles para cada
caso. De hecho, modelos distintos dan respuestas muy
diferentes a las mismas preguntas, y entonces... jcual es la
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verdadera? -volveremos sobre esto mas adelante-. En ese
sentido, convendria reclamar una cierta humildad, sencillezy

proporcionalidad en los modelos que utilicemos para evaluar.

Durante décadas, un cierto exceso de confianza ha

dado lugar a que algunos modelos construidos desde

los paradigmas de las primeras generaciones de la
investigacién operativa y la econometria hayan sido
considerados como “los correctos” para abordar los
problemas de evaluacion en movilidad. Modelos que en lo
formal se revisten de ecuaciones complejas y dan lugar a
estudios y resultados que suponen un galimatias para quien
después tiene que utilizarlos para decidir o gestionar. Y
que han llevado a situaciones que podriamos caricaturizar
como “no entiendo nada, pero si han usado un modelo tan
complejo y han necesitado tantas horas de computacion,
debe ser verdad".

Una especie de “secta ocultista” en la que cabe pasar una
serie de ritos iniciaticos para acceder... Lo que pasa es
que, una vez que uno accede, sirasca un poco se da cuenta
de que muchos de esos modelos descansan en hipotesis

y simplificaciones que a menudo son demasiado burdas,
obvian elementos clave, inducen sesgos o utilizan datos

de entrada de mala calidad. E igualmente, es claro que en
muchas ocasiones no nos han ayudado a tomar mejores
decisiones.

Por otro lado, aparte de esta busqueda de una mayor
humildad y sencillez formal, también cabria reivindicar
una cierta proporcionalidad entre la magnitud del plan o
proyecto de movilidad que tengamos entre manosy los
recursos a destinar a las evaluaciones asociadas. No es

lo mismo planeary construir una infraestructura publica
de 7.000 millones de euros que desarrollar un plan de
movilidad sostenible al trabajo para una empresa privada
con una plantilla de 200 personas. Y en los grandes planes
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y proyectos -que son los que mas necesitarian de buenas
evaluaciones- a veces pecamos por defecto; mientras
gue en los mas moderados -por impacto o recursos que
comprometen- pecamos por exceso.

Mas aun si tenemos en cuenta que la utilidad real del
aumento de precision que puede comportar emplear ciertos
modelos “sofisticados” frente a otros mas sencillos, en
muchos casos no va a compensar el aumento de recursos
necesarios. En un momento en que grandes tecnol6gicas
intentan vendernos las bondades de gemelos digitales con
costes que pueden ir de los cientos de miles a millones de
euros, cabria ser cautelosos y valorar si lainformacion que
estos nos pueden proporcionar sera util y significativa para
actuar o si en el fondo no estaremos “matando moscas a
cafonazos”.

Externalidades, ahorros en los tiempos de viaje y otras
discusiones metodolégicas

En esta toma de conciencia respecto alas potencialidades
y limitaciones de las herramientas que utilizamos para
evaluar, puede ser Util cuestionarnos dos de los “axiomas”
gue se han venido utilizando.

En primer lugar, el concepto de “externalidad”. Dicho
concepto se enmarca dentro del paradigma de la economia
neoclasica ala hora de abordar la economia del transporte,
y de manera simplificada podemos decir que la principal
pregunta através de la que mira el mundo es la de los
precios de mercado de las actividades asociadas al
transporte. Al reducir asi lo que esta observando, resulta
gue hay muchas cosas que se quedan fuera. Por ejemplo,
es dificil que caminar tenga un precio de mercado,

pese a que sea la manera mas universal y sencilla de
desplazarse. Y también que ha de hacer esfuerzos para
meter “a martillazos” en sus modelos algunas caracteristicas
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esenciales de los sistemas de movilidad, como lo son la gran
mayoria de sus consecuencias sobre la sociedad o el medio
ambiente.

Cuando este paradigma intenta incorporar estas cuestiones
a sus modelos, las conceptualiza como “externalidades”

y necesita ponerles un precio medido en unidades
monetarias, lo que lleva a discusiones un tanto perversas.
Por ejemplo, siademas de usar los factores que aparecen en
sus tablas, uno se toma la molestia de leer las descripciones
y anexos metodolégicos de una de las biblias respecto

alos costes externos en Europa -el Handbook on the
external costs of transport 8-, podra apreciar la cantidad

de supuestos y consideraciones que ha de realizar para
determinar el “valor de una vida estadistica”-VSL, por sus
siglas eninglés-, o como las cifras que arrojan los diversos
estudios que menciona varian entre 1y 6.9 millones de euros
-un rango ciertamente amplio-.

Honestamente, creo que cabe ser criticos cuando usemos
las metodologias de externalidades y valorar para qué casos
pueden sernos de utilidad. En muchos otros casos, sera
preferible utilizar otras metodologias multicriterio que nos
ayuden a tomar decisiones sin necesidad de ponerle un
precio en euros a una vida humana, a un ano de vida perdido
0 ala destruccion de un ecosistema.

Otro de los axiomas que tendriamos que considerar con
cautela es el del ahorro en los tiempos de viaje. Que es
el factor que ha servido para justificar muchas de las
grandes infraestructuras construidas durante décadas,
y que introduce importantes sesgos en favor de los
desplazamientos de mas distancia y a mayor velocidad.

Silos ahorros de tiempo de viaje prometidos en los estudios
de coste-beneficio realizados para infraestructuras en
determinados corredores nos sirviesen para explicar la
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realidad mas alla del dia de su inauguracion, parece razonable
pensar que el tiempo medio diario que las personas dedican
adesplazarse en esos territorios deberia reducirse. Y sin
embargo, existe amplia evidencia respecto a que este tiempo
se mantiene bastante constante afio tras afo.

Lo que enrealidad esta ocurriendo es que las personas
dedican el mismo tiempo para recorrer mas kilémetros -
porque su vivienda, sus trabajos o el resto de actividades
se alejan-; que incluso han de trasvasar tiempo de

otros desplazamientos que antes hacian andando a los
desplazamientos en coche o transporte publico; y/o que
acaban apareciendo fenémenos de congestion que pueden
llegar hasta a empeorar los tiempos de viaje respecto ala
situacion inicial.

Evaluaciones ex ante, durante y ex post

La manera de evaluar antes de acometer una accion,
mientras la estamos realizando o después, debe ser
diferente.

En el primer caso -evaluacion ex ante- nos enfrentamos a
uno de los retos mas dificiles y delicados de los modelos:
su capacidad predictiva. Es decir, necesitaremos que

nos ayuden a responder preguntas del tipo: ;qué pasara

en tal horizonte temporal si yo hago tal cosa? Y, si como
comparacion divulgativa utilizamos los modelos de
prediccion meteoroldgica, todos sabemos que su fiabilidad
ofrece margenes de errory que cuanto mas lejana es la
fecha a predecir, mas dificil es acertar.

Sin embargo, durante y después -ex post- no tenemos esa
necesidad predictiva, sino que sobre todo cabe disenar
mecanismos que nos permitan obtener observaciones de
la propia realidad. Y aqui tenemos muchisimo margen de
mejora.
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En nuestro pais hay poca cultura aun de una aplicacion
sistematica durante los periodos de ejecucién de los planes
de obtencidn, analisis y publicacion de indicadores de
proceso -si hacemos o no lo que hemos dicho que hariamos-
y de resultados -si lo que hacemos nos esta ayudando o no
a conseqguir los objetivos-. Y menos aun de evaluaciones ex
post, un tiempo después de finalizado el plan o proyecto,
que nos permitirian aprender y hacerlo mejor en futuras
ocasiones. De hecho, este es un aspecto incluido en la Ley
9/2025 de Movilidad Sostenible para ciertos proyectos, que,
de tener éxito en su desarrollo, podria suponer avances
significativos.

También es cierto que a la hora de interpretar estos
resultados apareceran algunas otras dificultades
metodoldgicas, como la cuestion de la atribucion. Es decir,
discernir en qué grado tal accion o conjunto de acciones
son las que han ayudado a mejorar o empeorar la situaciony
en qué grado han influido otros factores del contexto sobre
los que no hemos actuado directamente. Pero siempre

sera mejor poder discutir estas cuestiones sobre datos que
sobre especulaciones.

No quedarnos paralizados ante los “problemas
endiablados” y actuar

Resulta muy recomendable leer el célebre articulo de Rittel
& Webber®len el que describen magistralmente el tipo

de “problemas endiablados” (wicked problems) a los que

en ocasiones hemos de hacer frente cuando intervenimos
sobre la movilidad.

Entre otras cuestiones, porque nos puede ayudar a no caer
en la “paralisis por analisis”, u otras formas de retardismo.
Las politicas publicas que tenemos que desarrollar no
pueden evaluarse en términos de verdaderas o falsas -
como lo seria una proposicion de una ciencia exacta-, ni
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tiene sentido hablar de “soluciones 6ptimas”a no ser que
simplifiquemos los problemas hasta hacerlos absurdos. En
todo caso, podremos intentar hablar de soluciones mejores
0 peores, siempre en relacion a los objetivos que se hayan
planteado y con mayor o menor grado de incertidumbre.

En el fondo, desde un punto de vista técnico podemos dar
argumentos para aconsejar unas u otras acciones, pero

al final las medidas a desarrollar tendran mucho mas que
ver con las dinamicas politicas de toma de decisionesy la
capacidad ejecutiva de las administraciones y entidades
involucradas. Y eso lo saben bien quienes a veces intentan
intoxicar las discusiones con estudios torticeros, bulos

o tergiversaciones vestidas de falsa ciencia, que por
desgracia también abundan.

Ademas, para muchas de las situaciones practicas en las
gue tenemos que actuar, ya existe un amplio consenso
técnico respecto a qué tipo de acciones son las que nos
van a permitir mejores resultados sociales, ambientales
y econémicos. Sobre todo lo que hace falta es que las
sociedadesy sus politicos las impulsen.

En definitiva, no ha de entenderse este articulo como una
llamada a renunciar a la evaluacién. Al contrario, pese a
los inconvenientes descritos, no parece que vaya a darnos
mejores resultados dejar las decisiones en manos de la
completa arbitrariedad de los agentes con mas poder de
incidencia.

Eso si, tendriamos que evitar hacernos trampas al
solitario. Cuando hagamos evaluaciones, seamos humildes
y expliguemos claramente sus hipodtesis, sesgosy
limitaciones; seamos proporcionados entre los recursos
que dedicamos y la utilidad de nuestras evaluaciones:
intentemos tener discusiones racionales respecto a qué
acciones pueden ser mejores que otras; critiguemos
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amablemente aquellos aspectos que pueden mejorarse de
estudios o enfoques que intentan contribuir, y de manera
furibunda aquellos que simplemente pretenden tergiversar;
pero, sobre todo, no nos quedemos paralizados y
actuemos... Y, mientras actuamos, evaluemos y aprendamos
de como nos esta yendo.

Notas

[1] Aquilera, G.(2026). Tres décadas de obras para completar la L9, la obra
publica mds cara de Cataluria. EI mén Economia, 13/07/2026. Ver también:
Sindicatura de Comptes de Catalunya[ed.](2020). Informe 24/2020. Linea 9
del metro.

[2]Albalate, D.; Bel, G.; & Bel-Pifiana, P. (2015). Tropezando dos veces con la
misma piedra: quiebra de autopistas de peaje y costes para contribuyentesy
usuarios. Revista de Economia Aplicada, XXI1l(67),131-152.

[3]ElPlan de Movilidad Sostenible Madrid 360 puede encontrarse en el
Boletin Oficial del Ayuntamiento de Madrid del 21 de julio de 2022, num.

9.185. Los Estudios, informes y evaluaciones anuales de movilidad del
Ayuntamiento de Madrid a través de la web del Ayuntamiento.

[4]Minsky, M. (1965). Matter, Mind and Models. Massachusetts Institute of
Technology.

[5]European Commission: Directorate-General for Mobility and Transport; CE
Delft et al. (2020). Handbook on the external costs of transport: version 2019 -
1.1. Publications Office.

[6]Rittel, H.W.J. & Webber, M.M. (1973). Dilemmas in a general theory of
planning. Policy Sci 4, 155-169.

50

David Balbas Alonso

Arquitecto, especializado en urbanismo, y mdster en logistica, transporte y
movilidad. He coordinado planes de movilidad para campus universitarios,
poligonos industriales y otros centros de actividad; participado en proyectos
relacionados con la logistica alimentaria; y trabajado como asesor de
organizacion, territorio y planificacion estratégica para administraciones
publicas (Ayuntamiento, Area Metropolitana y Diputacion de Barcelona).
También me he dedicado a la docencia y la investigacion universitaria;
realizado publicaciones de cardcter académico o divulgativo relacionadas
con la movilidad sostenible; e impulsado o participado en movimientos
asociativos en el ambito de la sostenibilidad y el compromiso social. Soy
socio co-fundador de la cooperativa AMcoop y miembro del equipo de
coordinacion de la Escuela de Movilidad Sostenible.

51



MOVERNOS DE OTRA FORMA
PARA MEJORAR NUESTRA
SALUD

Carmen Duce Diaz

En mis redes sociales cada vez aparecen mas videos
insistiendo en la necesidad de hacer ejercicios de fuerza
para limitar los efectos de la osteoporosis, laimportancia
de caminar no sé cuantos mil pasos al diay recomendando
suscribirse a diferentes aplicaciones para monitorizar los
avances.

Los ritmos de vida en este primer tercio de siglo se han
acelerado de forma frenética. Cada vez somos menos las que
nos resistimos a apuntarnos al gimnasio, y lo decimos con

la boca muy pequena, porque en el fondo reconocemos que
deberiamos movernos més. O mejor dicho, movernos mejor.

Ya se habla claramente de una epidemia de sedentarismo,
incluso en nuestro contexto de ciudades compactasy vida en
la calle. No solo se extiende el sedentarismo, sino también,

y asociado, el individualismo. La crisis del coronavirusy el
confinamiento de 2020 nos dejaron una relacion téxica con las
pantallas, tanto para trabajar como para pasar nuestros ratos
libres, cada vez menos libres, cada vez mas enganchados.
Frente a esas realidades problematicas, aparecen nuevas
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burbujas, como la de los gimnasios. Cada vez mas grandes,
con su correspondiente espacio para el aparcamiento de
coches, no se nos vaya a ocurrir ir andando a hacer cardio.

Y con su correspondiente plataforma online para reservar

las clases, compitiendo con otro monton de usuarias por un
hueco con la mejor profesora de zumba. Absurdos del sistema
en el que nos encontramos.

Mas de la mitad de los 49 millones de personas que habitamos
en Espana, 25 millones, vivimos en ciudades de mas de
50.000 habitantes, esas que estan obligadas por la Ley
7/2021de Cambio Climdtico y Transicion Energética a poner en
marcha Zonas de Bajas Emisiones, para reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero y de contaminantes
atmosféricos. La gran mayoria de estas ciudades tienen una
estructura compactay facilmente caminable. De hecho, la
mayoria de nuestros desplazamientos diarios los hacemos
caminando, o con una combinacion de zapatillay transporte
publico.

A pesar de eso, mas del 70% del espacio publico en las
ciudades esta ocupado por esas grandes maquinas a las
que hemos otorgado tantos privilegios. Coches cada vez
mas grandes, otro sinsentido en medio de la gravisima crisis
climatica, energéticay de materiales que afrontamos. Segun
un reciente informe de Transport&Environmenty Clean
Cities, la longitud media de los coches nuevos aumenta 1,2
cmal afo, y su altura se incrementa en medio centimetro al
ano. También la altura del capd ha aumentado en ese rango,
incrementando asi el angulo ciego de los vehiculos hasta
superar en ocasiones el metro de alto. Coches mas altos,
mas anchos y mas pesados, que consumen mas energia
para moverse, y que, con la excusa de ser mas seguros para
quien los usa, ponen en riesgo al resto. Hay quien relaciona
este crecimiento de los coches con esa “petromasculinidad”
que quiere hacerse hueco a codazos, una respuesta poco
constructiva ante la policrisis socioambiental que nos ha
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tocado vivir. Aunque quiza solo sea el afan de las empresas de
automocién por incrementar ain mas sus beneficios.

Necesitamos movernos para evitar los males del
sedentarismo. Paseary estar en el espacio publico

nos permite encontrarnos con otras personas, hablar,
organizarnos y combatir otra epidemia que se esta
extendiendo, la de la soledad. Pero tenemos que movernos
mejor, de forma mas eficiente, mas amable y a una escala
mas cercana.

A pesar de que la mayoria de los trayectos los realizamos a

pie, aun hay un porcentaje muy elevado de trayectos que se
realizan en coche privado. Algunos de ellos no alcanzan los
tres kilometros, que podrian realizarse a pie o en bicicleta.

Tres kilémetros son aproximadamente cuatro mil pasos,

el minimo recomendado para beneficiar el corazény evitar

muertes prematuras.

En los ultimos anos se nos ha disparado también el
movimiento de mercancias, a una escala inimaginable. El
auge de las compras online ha modificado de forma radical
la manera de consumir, y la forma en la que las mercancias
se distribuyen por la ciudad y por el mundo. En muy pocos
anos hemos normalizado que, sin tener ningun tipo de
impedimento, otra persona nos traiga a casa la comida, la
compra de la semana, el ultimo cacharro de plastico que se
nos haya antojado o la lenceria ecol6gica que nos ha sugerido
alguna pantalla. Le damos a la teclay, por arte de magia, en
unas horas lo tenemos en casa.

Pero la magia no existe, lamentablemente. Ese hiperconsumo
del clic lleva asociado un incremento del trafico en las
ciudades. La precariedad en la que trabajan lainmensa
mayoria de las personas que reparten les obliga a una
conduccion mas arriesgada, que pone en peligro su
integridad, y a veces la de otros. Y en esta logica perversa se
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nos han disparado también los grandes centros comerciales,
alos que normalmente solo se puede llegar en coche privado,
0 en un agotador trayecto en transporte publico. Lugares
idénticos a otros lugares en cualquier otra parte del planeta,
por los que pululamos sin mucho rumbo, pero gastando
dinero en cosas que seguramente no necesitamos.

La Ley 9/2025, de Movilidad Sostenible indica que los grandes
centros de actividad deberan disponer de planes de movilidad
sostenible. Dada la dificultad para consequir que estas zonas
comerciales puedan ser accesibles de otra forma que no sea
el coche, seria muy razonable ir pensando ya en una moratoria
para limitar la construccion de este tipo de espacios de ocioy
consumo en los extrarradios de las ciudades.

La expansion del comercio electronicoy de los grandes
centros comerciales asociados a cadenas multinacionales
esta teniendo una consecuencia evidente: el pequeno
comercio de proximidad, el que construye comunidady
mantiene las calles vivas -los “o0jos en la calle” de los que
hablaba Jane Jacobs-, esta desapareciendo poco a poco.
Nuestra salud también depende de que podamos llegar
caminando a una tienda de ultramarinos, a la farmacia, ala
fruteria o a la pescaderia.

La movilidad actual, basada en los vehiculos a motor, a

su vez basados en la quema de combustibles fosiles, nos
esta enfermando, a las personasy al planeta. EI 30% de las
emisiones de CO, en nuestro pais se deben al transporte.
Cada vez nos movemos, y movemos mas productos, mas
lejos.

Hace ya muchos anos que deberiamos haber puesto el
freno de emergencia a las emisiones. Pero segun el informe
Global Carbon Budget, en 2025 volvimos a batir el récord

de emisiones de CO,. Tremendo. Luego, cuando llegan los
grandes incendios forestales y las olas de calor extremo,
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nos llevamos las manos a la cabeza: “esto es insoportable”.

Lo es. Y lo sabiamos, la comunidad cientifica lleva alertando
desde hace décadas. Para conseguir frenar un poco el
desastre, Espana se ha comprometido a reducir el 32% de

las emisiones en 2030 respecto alos niveles de 1990. Esto
implica que cada ano habria que disminuir aproximadamente
un 5% de emisiones. Por poner en contexto, en 2020, con las
medidas de confinamiento, se redujeron las emisiones un 8%.
Asi que el reto es méas que grande, enorme.

Pero no solo se trata de mitigar el cambio climatico. Del

tubo de escape de los coches salen gases que también nos
enferman. Y el rozamiento de los neumaticos con el asfalto,

y la friccion de los frenos, desprenden particulas que llegan a
nuestros pulmones y nuestro torrente sanguineo, provocando
enfermedades cardiacas y pulmonares.

Por si fuera poco, la radiacion solar, cada vez mas intensa

en las olas de calor extremo, actua de catalizador para
provocar las reacciones quimicas que disparan la generacion
de ozono troposfeérico -el ozono malo-. Cuando el ozono
esta en la estratosfera, en la capa superior de la atmdsfera,
nos protege de las radiaciones ultravioletas, y por tanto

del cancer de piel, guemaduras y cataratas. El ozono enla
estratosfera nos protege, pero silo tenemos demasiado
cerca, en la troposfera, resulta ser un contaminante muy
peligroso.

El ozono troposférico puede provocar tos, irritaciones en

las vias respiratorias, agravamiento del asma, reduccion

de la funcion pulmonar e incluso ingresos hospitalarios
graves. Debido al cambio climatico, cada verano los picos

de ozono son mas graves, y mas frecuentes. Solo nueve
ciudades(Barcelona, Leon, Madrid, Murcia, Sevilla, Valencia,
Valladolid, Vitoria-Gasteiz y Zaragoza)y dos regiones (Asturias
y Galicia) cuentan con Planes de Accién a Corto Plazo frente

a episodios de contaminacion bajo situaciones adversas, a
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pesar de ser una obligacién legal para las 65 ciudades de mas
de 100.000 habitantes.

La contaminacion atmosférica esta relacionada con casi
20.000 muertes prematuras, cada afno, en nuestro pais.

Por comparar con alguna cifra que nos permita hacernos
idea de qué supone esto, en 2020 Espafa registro casi
75.000 muertes por COVID-19. Pero eso fue en un ano. En

el caso de la contaminacion atmosférica, cada ano, afo
tras ano, miles de personas fallecen de forma prematura
por causas relacionadas con la contaminacién. Ademas de
estas muertes, miles de personas son diagnosticadas con
enfermedades cronicas, que les acompanaran durante toda
su vida. Se calcula que un tercio de los casos de asma infantil
se deben ala contaminacion ambiental.

En 2021la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) recomendo
reducir los limites de muchos contaminantes atmosféricos
casiala cuarta parte. En 2024, la Unién Europea aprobo
reducir los limites vigentes a la mitad para 2030. Ecologistas
en Acciodn, en colaboracidn con asociaciones de familias,
pediatras, alumnado y profesorado, ha analizado el diéxido
de nitrogeno (NO,) alrededor de 985 escuelas. EI 78% de las
mismas supera los niveles de NO, aprobados en la nueva
directiva de calidad del aire y el 98% supera los limites que
indica la OMS. Los vehiculos a motor son los responsables de
entre el 70y el 80% de la contaminacion por NO, en el ambito
urbano.

La conclusion es clara: para garantizar que nifos y ninas
puedan respirar aire limpio es fundamental reducir el trafico
en las ciudades. Esta medida, ademas, permitiria que la
infancia pudiera recuperar el espacio publico, que le ha sido
arrebatado en unas pocas décadas. La movilidad infantil
auténoma deberia ser una prioridad politica, para garantizar
un desarrollo saludable de las futuras generaciones.
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Otro impacto de los coches, motos y furgonetas en las
ciudades es el ruido. Vivir en una calle con mucho trafico
incrementa el riesgo de sufrir ataques de ansiedad y
problemas cardiacos, debido al ruido.

Frente a todos estos problemas, hay soluciones. Algunas
sonincluso faciles y baratas: poner en marcha medidas para
facilitar la movilidad activa, a pie o en bicicleta; eliminar
plazas de aparcamiento en superficie, como hizo Pontevedra
hace un cuarto de siglo; mejorar la calidad y frecuencia del
transporte publico, dedicando carriles exclusivos al autobus;
establecer dias sin coche, semanales, para visibilizar el
espacio que ocupan y permitir otros usos de la via publica.

Otras soluciones requieren mas financiacion, como la

puesta en marchay mantenimiento de sistemas publicos

de bicicletas, apoyar iniciativas de coche compartido,
establecer zonas de bajas emisiones con una extension
amplia, para proteger ala mayor parte de la poblacion,
electrificar el transporte publico. Para medidas de este

tipo, los ayuntamientos han dispuesto entre 2022 y 2025

de mil quinientos millones de euros procedentes del Plan

de Recuperacién, Transformacion y Resiliencia. Algunos
ayuntamientos los han usado de forma eficaz. Otros, no tanto.

Por ultimo, hay otro tipo de medidas, cuya relacion con la
movilidad puede parecer indirecta, pero que pueden tener
gran impacto: eliminar el distrito unico escolar, volviendo
afavorecer que nifas y ninos acudan, andando, al colegio
publico que mas cerca esté de su vivienda; politicas de apoyo
al pequeno comercio y de contencion, incluso moratoria, de
los grandes centros comerciales del extrarradio; politicas
laborales que faciliten el teletrabajo; y, por encima de todo,
politicas de vivienda que controlen el precio de las mismas,
para que las personas no se vean expulsadas de las ciudades
y obligadas a realizar cada dia decenas de kilometros para
acudir a trabajar, estudiar o encontrarse con otros.
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Mover la movilidad para poner en el centro la salud de las
personasy del planeta implica pensar de forma global y actuar
en los barrios, en las ciudades, en las comunidades, para que
movernos signifique mejorar nuestra salud fisicay mental, y
no quedarnos atrapadas entre las pantallas y la carroceria de
un monovolumen.
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ESPACIOS_PARA_
LA VIDA,

¢Para qué han de servir los espacios publicos, y en especial las calles,

de nuestros pueblos y ciudades? Parece una pregunta sencilla, pero
sintetiza buena parte de las disputas de intereses que existen respecto a
la movilidad y la vida urbana.

Las calles han de dar respuesta a un amplio abanico de necesidades.
Algunas mas relacionadas con el “estar” y “hacer” en ellas; como por
ejemplo sentarse, descansar, encontrarse y hablar con el vecindario,
jugar, esperar, tomarse algo en una terraza, disfrutar de alguna expresion
artistica, cultural o festiva, manifestarse y reivindicar, etc. Otras con

la edificacion y actividades que bordean las calles, como por ejemplo

el acceso alas viviendas, equipamientos, comercios y servicios o la
distribucion urbana de mercancias. Y otras con el desplazarnos de

un lugar a otro en diversos modos de transporte y a muy diversas
velocidades -no es lo mismo ir a dar un paseo y hacer recados por mi
barrio que atravesar un barrio sin que mi desplazamiento tenga origen o
destino en él-.

Aqui estd muy claro qué hemos de hacer para mover la movilidad:
transformar radicalmente nuestro espacio publico y los arreglos sociales
que regulan cémo podemos utilizarlo. En esta transformacion hemos

de ser capaces de dar respuesta -no solo pero también- a nuestras
necesidades de desplazamiento; eso si, desde unas premisas muy
diferentes a las que veniamos utilizando.
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Para ello necesitamos concebir los transportes como una Unicared
integrada, en la que cada modo pueda dar respuesta a aquellas etapas

y desplazamientos para los que resulta mas eficiente. Una red que
jerarquice adecuadamente qué espacio se ha de dedicar en cada

via al transporte, que evite el trafico de paso en las vias no basicas,

que refuerce y complete las redes peatonales y ciclistas, que disere
correctamente la intermodalidad, que sirva para mejorar la calidad y
fiabilidad del transporte publico, que resuelva de acuerdo a las nuevas
prioridades las intersecciones y la convivencia entre modos de transporte
-algo que tiene mucho que ver con las velocidades permitidas y, cuando
sea necesaria, la semaforizacion-. Y también, recuperar el espacio
publico que hemos sacrificado al aparcamiento de coches, al tiempo

que reforzamos el estacionamiento seguro para bicicletas y VMP -
imprescindible en las paradas de transporte publico que han de funcionar
como auténticos nodos intermodales-.

Mientras tanto, no olvidemos que si proyectamos y regulamos las calles
paralos coches, tendremos coches. Para tener personas en las calles,
estas no solo han de servir para movernos a largas distancias, sino que
necesitamos proyectarlas y regularlas pensando en la proximidad, la
vitalidad urbanay la convivencialidad.
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CIUDADES CAMINABLES
Y MOVILIDAD ACTIVA

.DESDE CUANDO, PARA QUE Y PARA CUANDO?

Manuel Calvo Salazar

Empecemos con tres datos. Primero: el 70% de nuestro
espacio publico urbano esta dedicado de una u otra manera
-circular, aparcar- al trafico motorizado "l. Seqgundo: por
ese espacio pasan a la hora diez veces menos personas que
por el espacio dedicado a los medios de movilidad activa -
peatdny bicicleta-. Y tercero: lainmensa mayoria -entre un
80y un 90%- de los viajes realizados en el medio urbano y
metropolitano son cortos -menos de 5 km- 121,

Afortunadamente, ya conocemos muchos proyectos de
peatonalizacidn o adaptacion peatonal de algunas calles

y espacios de nuestras ciudades. En nuestro gremio -las
personas que nos dedicamos a la movilidad sostenible-

son tipicas las anécdotas sobre esta 0 aquella calle
céntrica, normalmente de casco antiguo, normalmente
dedicada al comercio minorista, en la que se propuso una
peatonalizacion, generando protestas generalizadas de
comerciantes y residentes sobre si aquello era la muerte del
comercio/barrio, etc.
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Estas anécdotas tienen final feliz: la calle se peatonaliza
pese a las protestas, y el resultado es una revitalizacion
instantanea de la zona, porque, mas que morir, esa zona
comienza realmente avivir. Tanto es asi, que, en ocasiones,
esta transformacion genera también efectos indeseados,
porgue se gentrifican, como resultado de procesos que
nada tienen que ver, en principio, con la movilidad y si con
el enloquecido proceso de especulacion inmobiliaria que
sufrimos.

No obstante, la peatonalizaciéon demuestra que, en realidad,
el problema reside en que la mayoria del espacio de la calle
esta dedicado a un uso ineficiente que expulsa al resto

de usos que caracterizan a la ciudad por lo que son, es
decir, zonas de convivencia donde la gente se encuentra e
interacciona. En efecto, la circulacién motorizada realiza
un uso exclusivo de ese espacio publico, porque supone

la circulacién de maquinas de 2.000 kg a velocidades
incompatibles con el uso convivencial. Un atropello a mas
de 10 km/h es extremadamente lesivo. Si ese atropello se
produce a mas de 30 km/h es practicamente mortal parala
mayoria de las personas.

Asi, cuando esa circulacion desaparece, aparece todo lo
demas, todo lo que habia sido expulsado o confinado a Ia,
usualmente, estrecha banda de la acera, al restante 30% del
espacio urbano. En la actualidad, en este reducido espacio
“conviven” -“compiten” diria yo- el resto de las actividades,
incluyendo lainstalacion de todo tipo de mobiliarios o usos
relacionados con la movilidad activa, o el ocio, o la recogida
de residuos, o lailuminacion, o la disposicion de arboleda,

o la...

Pero este articulo no pretende ser una defensa de los
procesos de peatonalizacién, aunque parezca lo contrario,
porque ese tipo de actuaciones no dejan de ser de caracter
singular, puntual, que comienzan a estar justificadas en el
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acervo de la opinién publica en virtud de su posicion central
o patrimonial o comercial.

Mas bien, el objeto de este articulo es defender que ese
tipo de actuaciones deberian ser realizadas con caracter
absolutamente generalizado. Es decir, pasar de ciudades
donde la circulacion motorizada es preferente, donde las
calzadas disponen la distribucion del espacio publico,
donde el disefo tradicional de calzada/acera prevalece
-aunque estén al mismo nivel-, a otras donde lanorma
sea la peatonalizacion, o al menos la prioridad peatonal,

0 al menos la prioridad a los medios de movilidad activa.
Dicho sea de paso, pienso que, cuando lo peatonal pasase
aserlareglayno laexcepcion, sus efectos gentrificadores
desaparecerian.

En las grandes avenidas, donde quizas esta opcion sea
inviable, es necesario generar una recomposicion total de
las secciones viarias para que la movilidad motorizada no
ocupe mas del 50% del espacio, como muchisimo. Pero
repito, estas actuaciones deberian dejar de ser opciones
singulares, para convertirse en el modus operandi de la
reforma urbanay de la recomposicion generalizada de todo
el sistema.

Aparte de los beneficios ambientales, de convivencia,

de mejora de la habitabilidad, y un largo etcétera, cuya
descripcidn no voy a tratar con exhaustividad, deseo
enunciar otro tipo de mejoras mas “pedestres”y que
normalmente se pasan por alto. Asi, una ciudad cuyo
sistema de movilidad se base de manera basicay esencial en
la movilidad activa va a poder:

- Aminorar sustancialmente los montantes econdémicos
necesarios para mantener el pavimento y la urbanizacion.

- Aminorar sustancialmente los montantes econémicos
necesarios para mantener el mobiliario urbano, la
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vegetacion u otro tipo de componentes del espacio
publico que se ven constantemente degradados por la
accion de la movilidad motorizada.

- Mejorar sustancialmente todos aquellos aspectos que
cercenan las capacidades de los sistemas de movilidad, a
saber, la congestion, la siniestralidad y el funcionamiento
deficitario e ineficiente.

- Mejorar sustancialmente las capacidades de los sistemas
de transporte publico, porque la movilidad activa
contribuye a ampliar su radio de acciény a mejorar los
tiempos necesarios para efectuar los viajes puertaa
puerta.

- Mejorar sustancialmente los niveles de salud de la
poblacion, lo que genera toda una serie de beneficios
socialesy economicos concomitantes.

- Mejorar sustancialmente [inserte en este espacio lo que
se le ocurra, porque posiblemente sera cierto]...

En definitiva, todo lo relacionado con la movilidad activa
debe pasar de ser una posibilidad a ser LA prioridad. Entre
otras cosas, porque casi el 90% de la movilidad que se
produce en las ciudades y pueblos podria ser satisfecha
facilmente con ella. Debo reconocer que estaidea, por muy
reveladora que parezca, no es desde luego original, porque
YA estaincluida enla Ley 9/2025 de Movilidad Sostenible que
se ha aprobado hace algunos meses -articulos 28y 29-.

Por lo tanto, la conclusion de estas breves palabras es

que la movilidad activa, la ciudad caminable y ciclable, son
soluciones técnicamente faciles de acometer, que ademas
aportan netamente ala sociedad en todos los sentidos, a
diferencia de la movilidad motorizada, que no solo no aporta
en muchos sentidos, sino que ademas supone un coste neto.

Para ello habra que cambiar no solo la filosofia, sino también
muchas ideas, usosy costumbres que damos por sentados:
muchas técnicas que se utilizan en laingenieriay que no se
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cuestionan; muchas consideraciones que la ciudadania cree
qgue forman parte de su lista de derechos, como por ejemplo
la posibilidad de aparcar su automovil de manera gratuita
alla donde y cuando le plazca.

Con todo ello, es posible afirmar que la movilidad activa
mejora nuestras vidas, en lo individual y en lo colectivo. Hay
pocas cosas en la vida en las que esto esté tan claro. Asi que
ya es hora de ponerse manos a la obra.

Notas

[1]Red de ciudades que caminan. (2023). Callegrafias. Red de ciudades que
caminan.

[2]Calvo Salazar, M. (2020). Movilidad sostenible: El caso de la aglomeracion
urbana de Sevilla. Tesis doctoral. Universidad Pablo de Olavide.

Manuel Calvo Salazar

Ecdlogo, licenciado en Biologia especializado en Ecologia Aplicada, Mdster
oficial en Humanidades y Doctor en Movilidad Sostenible. Mi actividad se
centra en la elaboracidn y ejecucion de asistencias técnicas en muy diferentes
materias y campos que tienen que ver con la sostenibilidad y la movilidad:
cdlculo de la huella ecoldgica, desarrollo de sistemas de indicadores,
introduccidn de criterios en la planificacién territorial, urbanistica, de movilidad
y estratégica, evaluacion ambiental estratégica de planes y programas,
planes y proyectos de movilidad caminando y en bicicleta... Soy autor de
varias publicaciones y participo en conferencias sobre temas relacionados
con la sostenibilidad, la huella ecoldgica, el urbanismo, la ecologia urbana y la
movilidad sostenible y el cicloturismo.
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COMO SUPERAR CON
LA BICICLETA LOS 7

PECADOS DEL TRAFICO

Silvia Casorran Martos

Hace casi 25 afos que trabajo en el sector de la movilidad
sostenible. Durante mas de 10 afos fui consultora de
movilidad desde el sector privado, y en uno de mis trabajos
redacté el capitulo de externalidades de la movilidad para el
primer Plan de Movilidad Urbana de Barcelona (2006-2012).
Seguramente, debido a mi formacion como ambientdloga,
una de mis obsesiones ha sido consequir internalizar en la
economia los costes reales de la movilidad. Es decir, poder
valorar de una forma mas justa qué costes reales asumimos
entre toda la sociedad. Aun no lo hemos conseguido.

En el momento de redactar el primer PMU de Barcelona,
identificabamos 5 externalidades: contaminacion del aire,
ruido, accidentes -ahora siniestros-, ocupacion del espacio
publico y cambio climatico -ahora emergencia climatica-.
A estas 5 externalidades en los ultimos afnos se han anadido
otras dos también muy significativas: falta de verde urbano
-consecuencia de la falta de espacio publico disponible-y
sedentarismo -o falta de movilidad activa-.
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Como superar con la bicicleta los 7 pecados del trdfico

En las ultimas charlas que doy me gusta hablar de “los 7
pecados de la movilidad”, aunque una persona relevante en la
movilidad de Barcelona me recomendo6 mejor hablar de “los
7 pecados del trafico”. Y tenia razon, ya que todos ellos, sin
animo de senalar mas alla de lo necesario, se generan “por
culpa” del uso excesivo del coche y de la moto. Dos grandes
inventos, pero que nos generan un enorme impacto negativo
en las ciudades, tanto desde la 6ptica social como desde la
ambiental.

Por puro divertimento, vamos a repasar cada una de las
externalidades, a intentar relacionarlas con los 7 pecados
capitalesy aver como el uso de la bicicleta representa una
gran solucion para poder combatirlos.

Los 7 pecados capitales del trafico

Ocupacion injusta del espacio publico: la soberbia.
La soberbia es el amor desmedido por uno mismo, creerse por
encima de los demas.

Las ciudades son lugares con escaso espacio publico
disponible para las personas, pero donde mayoritariamente
nos movemos a pie. En el caso de Barcelona, mas del 60%
de la movilidad cotidiana se realiza a pie, mientras que se
cuenta con menos del 40% del espacio publico destinado a
la movilidad peatonal. Ademas, este espacio estalleno de
“obstaculos”: terrazas, motos aparcadas, farolas, sefales,
arboles... Asi que el espacio realmente efectivo y libre para
las personas es mucho menor.

Aparte del espacio para circular -en Barcelona, solo el 15% de
la movilidad interna se realiza en coche o moto-, para aparcar
tenemos que contar con 10 metros cuadrados ocupados por
cada coche. En el caso de Barcelona, las personas residentes
con vehiculo en propiedad pagan 20 céntimos de euro al dia
-laborable- por poder aparcar en el espacio publico. Esto es
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unos 50€ al ano. ;Qué os gustaria hacer por 50€ al ano con 10
metros cuadrados a vuestra disposicion?

Emergencia climatica: la avaricia.
La avaricia es el afdn por cualquier cosa que se desea
desmedidamente.

La emergencia climatica ya no nos parece tan lejana desde
que el efecto isla de calor prevalece en nuestras ciudades
durante muchos meses. Ademas, hay una correlacion directa
entre las olas de calor y la mortalidad. Pues bien, uno de los
causantes del efecto isla de calor es el didoxido de carbono
(CO,) generado por el trafico en las calles, ademas del calor
generado por el asfalto necesario para que los vehiculos de
motor puedan circular. En el caso de Barcelona, el trafico
aporta el 27% de CO,; el puertoy el aeropuerto, el 13%.

Ruido: la lujuria.
La lujuria es el deseo excesivo por el placer.

El ruido es el segundo factor ambiental con mayor impacto
sobre la salud en Europa. La mayor parte de la ciudadania
vivimos expuestos a unos niveles de ruido que superan los
valores legales -que son bastante mas permisivos que los
recomendables-, y el trafico es el principal causante de
éste.

En Barcelona, por ejemplo, se calculan mas de 130 muertes
anuales directas por motivos cardiovasculares atribuibles al
exceso de ruido, ademas de multiples efectos sobre la salud
mental, entre otros como partos prematuros. Mientras tanto,
algunos conductores de vehiculos motorizados -en especial
los que conducen determinadas marcas de motocicletas-,
parece que disfruten escuchando el ruido ensordecedor que
generan sus maquinas.
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Siniestralidad: laira.

Laira es ese sentimiento de indignacion, venganza o furia.
Puede ser tan fuerte que uno puede llegar a ir en contra del
préjimo.

En Espana desde los anos 70, han muerto mas de 200.000
personas en siniestros de trafico, y mas de 5 millones

han quedado heridas graves. Muchas veces las victimas
han sido peatonesy ciclistas, arrolladas por vehiculos de
motor circulando a velocidades excesivas. Ademas de la
gran pérdida emocional que representan para las familias
y entornos cercanos, estos siniestros tienen una gran
repercusion economica en la sociedad.

Contaminacion del aire: la gula.
La gula es el consumo desmedido, que dania el cuerpo.

Lajusticia europea ha condenado a Espana por incumplir
reiteradamente la directiva relativa a la calidad del aire,
permitiendo valores de didxido de nitrogeno (NO,) por
encima de lo estipulado durante 8 afnos sequidos, sin
tomar las actuaciones necesarias para remediarlo. En el
area metropolitana de Barcelona se podrian evitar mas de
1.300 muertes anuales si se cumplieran con los limites que
recomienda la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) con
relacion a NO, y particulas en suspension. Ademas, la mala
calidad del aire perjudica tanto el desarrollo pulmonar como el
cognitivo durante la infancia.

Falta de verde urbano: la envidia.
La envidia es esa tristeza, pesar o rencor del bien ajeno.

Segun indican multiples estudios cientificos, la falta de
espacios verdes en las ciudades afecta negativamente ala
salud mental, genera un mayor consumo de medicamentos
y provoca un desarrollo cognitivo menor en la infanciay
adolescencia.
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En general, las ciudades adolecen de verde urbano, tanto
enrelacion con lo que recomienda la OMS como en cuanto

al objetivo de cumplir la regla 3-30-300 -propuesta por el
silvicultor Cecil Konjinendijk-: que se puedan ver al menos 3
arboles desde casa, que haya un 30% de cobertura arborea
en el barrioy que no se vivaa mas de 300 metros del parque o
espacio verde mas cercano.

Sedentarismo: la pereza.
La pereza es la falta de voluntad y esfuerzo, un abandono fisico
y espiritual.

Segunindicala OMS, entre 2020 y 2030 la falta de actividad
fisica esta provocando que unos 500 millones de personas
desarrollen enfermedades cardiacas, obesidad, diabetes u
otras. EI 47% de los nuevos casos sera provocado por una
tension alta. Mientras que el 43% sera generado por una
depresion. Es decir, la falta de ejercicio afecta gravemente la
salud fisicay emocional/mental.

Hoy en dia, la Sociedad Catalana de Pediatria hace
llamamientos a las administraciones para que creen
infraestructura para promover la movilidad activa, pero hace
falta que la medicina familiar recete mucho mas “caminary
pedalear”.

¢0ué pinta la bicicleta en todo esto?

Gracias al big data compartido por el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, conocemos las
distancias cotidianas que se recorren en el territorio espanol:
la gran mayoria, por debajo de los 10 km.

En el caso del area metropolitana de Barcelona, el 83% de
toda la movilidad cotidiana recorre menos de 10 km en su
trayecto cotidiano -considerando un “viaje” a partir de los
500 m-. 10 km son como maximo 40 minutos en bicicleta, un
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tiempo de recorrido muy competitivo en los nucleos urbanos.
Pues bien, en relacion con los 7 aspectos comentados, la
bicicleta:

- Apenas consume espacio publico para circular o aparcar
-2 metros cuadrados-.

- No generaemisiones de COy permite que se desasfalte la
ciudad.

- Essilenciosa.

- Esmucho mas sequra que coches y motos. Cuando
aumenta su uso, disminuye la siniestralidad y gravedad en
las lesiones.

- Nogeneragases que contaminen localmente la atmdsfera.

- Al consumir menos espacio, permite que se genere mucho
mas verde urbano.

- Luchacontra el sedentarismo, ya que se trata de movilidad
activa.

En definitiva, el uso de la bicicleta es muy beneficioso parala
salud individual y colectiva, fisicay mental, asi como tambiéen
para el futuro del planeta. Ademas, es el vehiculo que mas
transforma la convivencia en nuestras calles. ;Conoces algun
invento mejor para desplazarnos?

¢Como conseguir que la bicicleta pinte mucho mas?

Hemos visto que la bicicleta tiene mucho que aportaren la
descarbonizacion, la mejora de la salud de las personas y de
la calidad de vida en general. Pero ;qué podemos hacer para
conseguir un mayor impulso a este vehiculo de dos ruedas?
A continuacioén, y para finalizar el articulo, quiero compartir
“mis recetas” para consequir ciudades y territorios 100%
ciclables.

Red conectada. Hay que poderir de A a B de forma seguray
continua, combinando carriles bici en las vias de velocidad
superior a 30 km/h'y compartiendo espacio con los vehiculos
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de motor en las vias de trafico calmado. En las conexiones
metropolitanas y regionales también hay que disponer de
un espacio separado para la movilidad activa, tanto parala
movilidad cotidiana como la de ocio y turismo.

Aparcamiento, en la via publicay sequro. Tiene que poder
ser facil aparcar la bici en la via publica, asi como disponer
de espacios seguros para dejar las bicicletas eléctricas, de
carga... Son vehiculos cada vez mas caros y que requieren

de espacios mas comodos y vigilados. Para prevenir el robo

y poder localizar bicicletas sustraidas mas facilmente, en el
estado espanol contamos con el BiciRegistro, gestionado por
la Red de Ciudades y Territorios por la Bicicleta (RedBici)y que
cuenta con el apoyo de la Direccion General de Trdfico.

Servicios de bicis compartidas, sobre todo eléctricas. La
disposicion de bicis en nucleos urbanos o metropolitanos

y estaciones ferroviarias puede facilitar y acercar el uso de
un vehiculo a la poblacion que aun no las ha probado. En el
caso de areas urbanas funcionales, es indispensable incluir la
mirada metropolitana de la movilidad y, por tanto, favorecer
servicios de bicicleta compartida metropolitanos.

Normativa estatal y local coordinada. Transportarse en
bicicleta deberia ser mas facil que hacerlo en vehiculo de
motor. Para ello hace falta una coordinacion adecuada entre
las diferentes administraciones competentes del espacio
publico. Cada vez se dispone de una normativa estatal mas
cercana a la realidad municipal, pero son los ayuntamientos
los que deben regular mediante ordenanzas locales
coordinadas con el resto de los municipios.

Promocion y comunicacion. La bicicleta sigue requiriendo

de un impulso comunicativo potente y positivo. Aun quedan
muchos servicios y opciones por conocer. Aun hay obstaculos
importantes en la via publicay es importante conocer bien

las posibles rutas. Aun hay muchas personas que no son
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conscientes de que la bicicleta es el medio de transporte

mas rapido para la mayoria de sus desplazamientos -que no
superan los 5 km en general, y los 10 km en casi la totalidad de
la movilidad cotidiana-.

Educacion para la poblacion infantil y adulta. La poblacion
espanola en general no ha recibido formacion especifica
para aprender air en bicicleta, a diferencia de la poblacion

de muchos otros paises de Europa. Por ello es importante
facilitar la educacion vial que favorezca el uso de la bicicleta,
y que ensenfe también a las personas que conducen vehiculos
de motor como tienen que cuidar a las personas que se
desplazan en bicicleta, ya que son mas vulnerables. Hay que
educar en la cultura de los cuidados en el espacio publico.

Cultura de datos. Hoy en dia es relativamente facil conocer
los datos de demanday de oferta de la bicicleta. El open
data facilita saber qué distancias recorremos -ies entonces
cuando nos damos cuenta de que la bicicleta es una

opcion posible!-ylos aforos y conteos nos permiten saber
cuantas personas circulan en cada medio de transporte. Es
importante poder hacer un seguimiento de los datos, para
poder trasladar a las personas dirigentes las principales
conclusionesy que tomen decisiones basadas en datos, y no
tan solo en percepciones.

Acciones de palo y zanahoria. No basta con promover el uso
de la bici, también hay que dificultar el uso del vehiculo de
motor. Un ejemplo claro es la ciclologistica, o el reparto de
ultima milla en ciclo de carga, que tiene un gran potencial
siva de la mano de medidas restrictivas como zonas de

bajas emisiones, restricciones al trafico motorizado en
determinadas areas urbanas, limitaciones horarias o de tipo
de vehiculo... Pero si no se aplican restricciones, es dificil que
las politicas de bicicleta funcionen, ya que en el ser humano
prevalece la resistencia al cambio.
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Gobernanza. Todos los niveles administrativos tienen

gue poner de su parte para conseguir que las politicas de
promocion de la bicicleta sean un éxito. Las diferentes
competencias territoriales -por ejemplo, de carreteras,
caminosy calles por donde queremos que las bicicletas
puedan circular sin interrupciones- obligan a establecer esta
coordinacién, pero también otras competencias como las
educativas, las normativas, etc.

Activismo. Requerimos de una ciudadania informada,
formaday activa, con ganas de presionar a la administracion
publica para que mejore las condiciones de vida, proteja la
salud de las personas y minimice los problemas ambientales.

¢Trabajamos juntos para hacer todo esto posible?

Silvia Casorran Martos

Licenciada en Ciencias Ambientales y MBA. Parte de mis estudios tuvieron
lugar en los Paises Bajos (Utrecht)y en México (Guadalajara). Tengo casi

25 anos de carrera profesional en los campos de la movilidad sostenible y
la transformacion del espacio publico, tanto en el sector privado como en
el publico. Actualmente, soy la secretaria general de la Red de Ciudades y
Territorios por la Bicicleta -que agrupa a mads de 150 organismos publicos
de toda Espana-; vocal de la Junta de la Federacion Europea de Ciclistas y
miembro del Consejo de Eurovelo. También fui consejera de Movilidad del
distrito de Sant Marti en Barcelona. Activa en entidades sociales; ponente en
congresosy seminarios; enseno regularmente y participo en publicaciones
sobre movilidad activa y ciudades sostenibles.
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EL TRANSPORTE PUBLICO
COMO INFRAESTRUCTURA
DE LA VIDA COTIDIANA

Mercedes Vidal Lago

Durante mucho tiempo hemos abordado la movilidad como
una cuestion meramente técnica, pero hoy sabemos que

es mucho mas que eso. La manera en que nos movemos
determina la calidad del aire que respiramos, el nivel de ruido
que soportamos, el tiempo que dedicamos a desplazarnos

e incluso nuestras posibilidades de actividad fisica. En

otras palabras, la movilidad es un factor clave de salud, de
bienestary de calidad de vida. Si no entendemos la movilidad
sostenible como un derecho, no vamos a ser capaces de
transformarla para que dé respuesta a las necesidades de la
mayoria.

En este contexto, el transporte publico colectivo no puede
sequir entendiéndose como una alternativa al vehiculo
privado. Debe convertirse en la pieza estructural de un
sistema de movilidad pensado para sostener la vida cotidiana.
Sila movilidad sostenible es un derecho, el transporte publico
es la herramienta méas poderosa con la que cuentan las
administraciones para garantizarlo. Y es que el modelo actual,
basado en el uso intensivo del coche, no solo generaimpactos
ambientales, sino que organiza el espacio publico de forma




El transporte publico como infraestructura de la vida cotidiana

profundamente desigual. Pocas cosas hay mas politicas que
quiény como ocupa el espacio publico.

Cuando el vehiculo privado ocupa la mayor parte del espacio,
condiciona la manera en que vivimos la ciudad y limita su uso
social. Reduce las oportunidades de encuentro, de juego, de
estancia, de cuidado, etc. Por donde pasa una maquina de
1.500 kg a una velocidad fuera de la escala humana, no puede
pasar nada mas. Asi, la movilidad deja de ser solo un problema
de desplazamiento para convertirse en un problema de
acceso alavida urbana, del derecho a la ciudad, reivindicado
desde hace décadas por autores como Lefebvre o Harvey, o
mas cerca, por Jordi Borja.

Porque, ademas, que el vehiculo privado monopolice el
espacio de nuestras ciudades, no quiere decir que su uso
sea mayoritario, sino que es el vehiculo menos eficiente.

El transporte publico cumple la misma funcion, ocupando

y consumiendo mucho menos. Si contamos todos los
movimientos que se producen en nuestras ciudades
mediterraneas, los que se hacen en transporte publico, en
bicicletay, sobre todo, andando, son muy superiores en
numero. Pero como ocupan mucho menos espacio fisico -iy
0jo, también mediatico!- parecen menos.

Por eso, transformar el transporte publico no es unicamente
una cuestion de mejorar la oferta o aumentar las frecuencias.
Es, sobre todo, una cuestion de cambiar el marco desde el
que pensamos la movilidad. Se trata de pasar de un sistema
centrado en el flujo de vehiculos a un sistema centrado en
las personasy en sus necesidades cotidianas. Los estudios
sobre movilidad empezaron centrandose en el commuting,
entendido como los viajes al trabajo en coche, una vision
tremendamente reduccionista y masculinizada, que por
fortuna hace tiempo que esta cambiando. Hoy ya se pone el
acento en que la movilidad personal y de cuidados es la mas
numerosa.
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Este cambio debe profundizarse hasta situar el transporte
publico como eje vertebrador de la red de movilidad. No
como un servicio mas, sino como la estructura sobre la
que deben articularse el resto de modos, especialmente
la movilidad activa, la mas habitual y la mas olvidada. Solo
desde estalégica es posible construir sistemas coherentes,
accesibles y eficientes. Si en verdad nos creemos la crisis
climatica, deberiamos estar invirtiendo en transporte
publico hasta llevarlo a ese nivel, con el mismo furor con
el que en el siglo XIX se invirtié en el treny se transformo
la movilidad de Occidente. No nos queda mucho tiempo,

y es que, a futuro, los territorios que no puedan mover de
forma eficiente mercancias y personas no tendran otra
opcién. Parece que no fuéramos conscientes de que los
combustibles fosiles asequibles pronto van a dejar de
existir.

Y este replanteamiento no debe limitarse a las grandes
areas metropolitanas: el transporte publico tiene una opcién
para cada configuracion territorial. Si bien el tren o el metro
solo son aptos para territorios que aporten suficiente masa
critica, el tranvia es una excelente solucién intermedia,

y el bus, en sus diversos formatos, se adapta a cualquier
situacion. En territorios menos densos, el problema no es
unicamente la falta de usuarios, sino que el sistema actual
no responde alas l6gicas de la vida cotidiana. Redes poco
planificadas, horarios rigidos o escasa integracion hacen que
el coche siga siendo la opcién predominante.

Aqui es necesario avanzar hacia modelos mas flexibles,
combinando servicios ferroviarios o lineas de bus estandar
con soluciones a demanda, sin perder de vista que el
transporte publico debe seqguir siendo un servicio colectivo
que garantice derechos y cohesion territorial. Con un
porcentaje masivo de usuarias, invertir en autobus es
también una politica de igualdad.
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El transporte publico como infraestructura de la vida cotidiana

Para consequir un cambio significativo, son necesarias
actuaciones coordinadas en distintos niveles. A escala
estatal, el reto pasa por asegurar un marco estable de
financiacion y reconocer el transporte publico como un
pilar de las politicas de salud y cohesidn social. A nivel
autonomico, resulta clave planificar redes integradas

que superen la fragmentacion actual. Y a nivel local, es
imprescindible redistribuir el espacio publico para otorgar
prioridad real al transporte colectivo y a los modos activos.
La movilidad sostenible tiene -a su favor, en mi opinion-
una gobernanza distribuida, y la accién local, donde resulta
mas sencillo incidir, tiene capacidad para generar grandes
transformaciones.

Sin embargo, la verdadera transformacion no depende
unicamente de estas medidas. Requiere también un cambio
cultural y politico profundo. Implica cuestionar la centralidad
del vehiculo privado y reconocer que los recursos publicos -y
eso incluye el espacio de nuestras ciudades- son limitados, y
que deben ponerse al servicio del conjunto de la ciudadania.
Buscamos un salto de escala, ya no podemos permitirnos
menos.

Y como siempre, cuestionar privilegios y pretender
reequilibrar la situacion, genera resistencias. Si politicamente
no pensamos hacerles frente, perseverar, y buscar aliados
entre las mayorias a las que beneficia la transformacion, el
cambio quedara en una anécdota o, con suerte, en un ejemplo
inspirador o una “buena practica” que no habremos sido
capaces de generalizar.
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de efecto invernadero, ocupacion intensiva del espacio
publico, ruido, congestidny siniestralidad. Ademas, sigue
utilizdndose de forma masiva para trayectos en los que no
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siempre es la opcion mas eficiente, ni siquiera desde la
perspectiva de quien lo conduce.

Por este motivo, buena parte de las politicas orientadas

a fomentar la multimodalidad requieren replantear

algunos privilegios histéricamente asociados al coche. La
redistribucién del espacio viario, la prioridad semaforica, la
reduccion de carriles o laimplantacién de mecanismos que
permitan financiar alternativas sostenibles con recursos
provenientes del uso insostenible del vehiculo privado
forman parte de esta transicion.

Ahora bien, resulta poco realista imaginar un futuro sin
coches. Para muchas personas continua siendo una
herramienta necesaria, especialmente en desplazamientos
que todavia no disponen de alternativas equivalentes en
términos de tiempo, accesibilidad o comodidad. El objetivo
no consiste en eliminarlo, sino en reservar su uso para
aquellos casos en los que realmente aporta valor.

Enlos entornos urbanosy periurbanos, asi como en
numerosos desplazamientos interurbanos, el transporte
publico, la bicicleta o los desplazamientos a pie ofrecen cada
vez mejores prestaciones. Como consecuencia, una parte
creciente de la poblacién esta optando por estos modos de
transporte, impulsando una profunda transformacion de las
ciudades durante las ultimas décadas.

De la ciudad disefiada para el coche a la ciudad para las
personas

El automovil marcé profundamente la vision de progreso del
siglo XX. La industria automovilistica contribuyo a consolidar
un modelo de bienestar basado en la posesion de un vehiculo
a motor propio, generando la percepcion de que disponer

de un coche eraimprescindible para alcanzar la libertad

de movimiento. En este contexto, el transporte publico
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quedo frecuentemente relegado a un papel secundario o
considerado una alternativa para quienes no podian acceder
a un vehiculo privado.

Las ciudades también se transformaron para adaptarse a
estalégica. Se ampliaron calzadas, se estrecharon acerasy
se prescindio de la bicicleta en la movilidad urbana. Durante
anos se asumid que la solucion a la congestion consistia en
construir mas carriles y aumentar la capacidad viaria. Como
resultado, muchos accesos urbanosy grandes avenidas
acabaron convirtiéndose en auténticas autopistas urbanas.

Con el tiempo, la experiencia ha demostrado que
aumentar indefinidamente la capacidad viaria no resuelve
la congestion. Por el contrario, suele inducir una mayor
demanda de trafico que termina ocupando nuevamente

el espacio disponible. Ademas, estas infraestructuras
consumen enormes cantidades de suelo urbano y generan
barreras fisicas que fragmentan barrios y dificultan la
convivencia.

A pesar de ello, algunas ciudades contintian apostando

por grandes obras viarias con la esperanza de resolver

sus problemas de movilidad. En muchos casos, estas
actuaciones generan importantes impactos sobre el paisaje
y el entorno natural, precisamente algunos de los activos
mas valiosos de estos territorios.

Posteriormente surgio otra estrategia: soterrar parte de las
infraestructuras viarias mediante pasos inferioresy tuneles
para reducir suimpacto visual. Aunque esta solucion puede
ser adecuada en determinados contextos, suele implicar
costes muy elevados de construccion y mantenimiento,
ademas de ofrecer beneficios limitados desde una
perspectiva global de movilidad.
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La recuperacion del espacio ptblico

En las ultimas décadas ha ganado fuerza una aproximacion
diferente basada en la reduccion del uso intensivo del coche
y enla promocién de la movilidad multimodal. Esta estrategia
persigue minimizar las externalidades asociadas al automovil
y mejorar la calidad de vida urbana.

La transformacion no siempre resulta sencilla. Los
cambios generan incertidumbre y es habitual que vecinos
y comerciantes expresen dudas ante las restricciones

al trafico. Sin embargo, cuando las intervenciones se
disenan adecuadamente y se acompanan de una buena
comunicacion, los beneficios suelen hacerse evidentes en
poco tiempo: reduccion del ruido, mejora de la calidad del
aire, incremento del espacio de estancia y revitalizacion de
los entornos urbanos.

Muchas ciudades europeas han recuperado centros
historicos y barrios completos mediante zonas de acceso
restringido, plataformas Unicas o amplias areas peatonales.
Estas actuaciones han permitido proteger el patrimonio
historico, arquitecténico y natural, al tiempo que han
favorecido un uso mas intensivo y agradable del espacio
publico.

Enrealidad, buena parte del atractivo de las ciudades
europeas mas valoradas reside precisamente en esta
capacidad para ofrecer espacios publicos de calidad,
accesiblesy sequros para personas con diferentes
capacidades de movilidad. Mantener este modelo urbano
exige asumir limitaciones en el uso intensivo del automovil,
del mismo modo que aceptamos otras restricciones
derivadas de la convivencia cuando vivimos en entornos
densamente poblados, como tener un jardin privado delante
de casa o vivir en una casa unifamiliar.
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La movilidad colectivay compartida no debe entenderse
Unicamente como una necesidad ambiental, sino también
como una oportunidad para construir ciudades mas
habitables y socialmente cohesionadas.

Barcelona es un ejemplo significativo de esta evolucién. Las
primeras actuaciones de pacificacién urbana en Ciutat Vella
y Gracia dieron paso posteriormente a las supermanzanasy
alos ejes verdes. Estas intervenciones permiten el acceso
alos vehiculos cuando es necesario, pero eliminan el trafico
de paso, priorizando los desplazamientos de proximidad y la
estancia en el espacio publico.

El uso recurrente del automovil

Cuando existen varias alternativas de transporte, somos
nosotros quienes decidimos como desplazarnos. Nuestras
elecciones diarias, repetidas unay otra vez, terminan
configurando habitos dificiles de modificar.

A medida que nos alejamos de las areas urbanas mas densas,
las alternativas al vehiculo privado suelen disminuir. Esto
incrementa la dependencia del automavil y, en muchos
casos, convierte su uso en una necesidad mas que en una
eleccion.

Sin embargo, la mayoria de la poblacién vive en ciudades y
esta tendencia sigue creciendo a escala mundial. En estos
entornos existen numerosas alternativas competitivas

al coche para una gran parte de los desplazamientos
cotidianos. La cuestién fundamental es si estamos
dispuestos aincorporarlas de forma habitual a nuestras
decisiones de movilidad.

Uno de los factores mas determinantes es la posesion de
un vehiculo propio. La experiencia demuestra que disponer
de coche o motocicleta genera una tendencia natural a
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utilizarlos con mayor frecuencia. En Barcelona, el indice de
motorizacion se ha reducido ligeramente desde la pandemia,
situandose todavia por debajo de un coche por cada dos
habitantes. Sin embargo, una parte muy importante de

los vehiculos registrados corresponde a motocicletasy
ciclomotores, una caracteristica diferencial de la ciudad
favorecida por las condiciones climaticas, la estructura
urbana, la permisividad de su aparcamiento y una amplia
tradicion de uso de estos vehiculos.

Por ello, una de las estrategias mas eficaces consiste

en ofrecer alternativas que permitan prescindir de la
propiedad de un vehiculo sin renunciar a su uso cuando
resulta necesario. Los servicios de carsharing y carpooling
representan una oportunidad interesante en este sentido.
Utilizados de forma complementaria al transporte publico,
pueden cubrir desplazamientos ocasionales sin necesidad
de asumir los costes econdmicos y sociales asociados a la
posesion de un automavil.

Aunque en la ciudad de Barcelona solo el 17% de los
desplazamientos se realiza en vehiculo privado, las
externalidades derivadas de ese uso siguen siendo
relevantes. Reducir todavia mas su peso en aquellos viajes
donde existen alternativas viables continua siendo uno de los
principales retos de la movilidad sostenible.

El desafio de las zonas rurales

Larealidad de las areas rurales es muy distinta. Las menores
densidades de poblacion dificultan la prestacion eficiente de
servicios de transporte publico frecuentesy diversificados.
En muchos casos, el coche sigue siendo la principal
herramienta para garantizar la movilidad cotidiana.

Precisamente por ello, resulta aun mas importante
disponer de servicios publicos fiables y bien conectados
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con las principales estaciones ferroviarias y de autobus.
Los aparcamientos disuasorios proximos a estas
infraestructuras permiten combinar el coche con el
transporte colectivo de forma eficiente y facilitan la
multimodalidad.

Igualmente, los servicios de transporte a la demanda pueden
ofrecer soluciones mas adecuadas que determinadas lineas
regulares poco utilizadas. La integracion de estos servicios
en plataformas digitales comunes facilitara la planificacion
de viajes y mejorara la experiencia de los usuarios.

La tecnologia como facilitadora

La tecnologia también desempefa un papel fundamental

en esta transformacion. Actualmente disponemos de
numerosas aplicaciones capaces de comparar rutas,
tiempos de viaje y combinaciones entre diferentes modos de
transporte.

El siguiente paso consiste en avanzar hacia plataformas
integradas de movilidad que permitan planificar, reservar
y pagar todos los servicios desde una Unica aplicacion,
que funcionara como dispositivo de acceso a todos ellos.
Cuanto mas sencillo resulte combinar distintos medios de
transporte, mas facil sera que las personas incorporen la
multimodalidad a sus desplazamientos cotidianos.

Esta herramienta sera util tanto en las grandes areas
metropolitanas como en los territorios rurales, donde
laintegracién de servicios puede aportar un valor
especialmente significativo.

Un equilibrio sostenible

La movilidad del futuro no prescindira del coche, pero
tampoco podra sequir otorgandole el protagonismo que

93



El papel del coche en la movilidad del futuro

tuvo durante gran parte del siglo XX. Su papel sera mucho
mas limitado y especializado, reservandolo para aquellos
desplazamientos donde aporte una ventaja considerable
frente a otras alternativas.

Todavia queda mucho camino por recorrer. La mejora del
transporte publico, el desarrollo de soluciones compartidas,
la digitalizacion de los servicios y la educacion en nuevos
habitos de movilidad serdn elementos fundamentales de este
proceso.

Sisomos capaces de avanzar de forma decidida en estas
lineas de actuacion, la proxima década podria ofrecernos

un sistema de movilidad mas eficiente, mas accesible y mas
sostenible, con una menor dependencia del coche y una
mayor calidad de vida para el conjunto de la sociedad. Ese es
el verdadero reto que tenemos por delante.
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Previamente he desempenado diversas responsabilidades directivas y
gerenciales en el Ayuntamiento de Barcelona. Y, en paralelo, me he dedicado
ala docencia y la investigacion en la Universidad Politécnica de Cataluna. He
intervenido y liderado proyectos trascendentes en Barcelona, desde la fase
de vision estratégica hasta la gestion final de los activos. Como principales
dmbitos: espacio publico, movilidad, infraestructuras, servicios y resiliencia
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Para mover la movilidad no basta con saber qué hay que hacer; sobre
todo hay que saber como hacerlo. Y aqui, cabe aprovechar toda una serie
de herramientas e innovaciones en procesos, organizacion, socialesy
culturales, que pueden ser potentes palancas de cambio.

En primer lugar, incorporar la perspectiva de “movilidad para todas”.
Prestando atencion a como influyen el género, la edad, la diversidad

de capacidades o larenta en las necesidades y patrones de movilidad;
planteando propuestas que den respuesta a esas necesidades; y
considerandolas en su ejecucion y evaluacion. Este cambio de perspectiva
obligaria a transformaciones disruptivas en coémo actuamos sobre la
movilidad, obligandonos, por ejemplo, a considerar toda la cadena de
accesibilidad universal. Es decir, el conjunto de acciones necesarias
desde que una persona se plantea hacer un desplazamiento hasta que
llega a destino (o incluso vuelve al origen), incluyendo: la planificacion

del viaje; acceder, usar y salir de las diferentes infraestructuras y
servicios de transporte que utilice; realizar los pagos que se requieran;
etc. Exigiéndonos incorporar soluciones que permitan a las mujeres, la
infancia, la gente mayor o las personas con discapacidad desplazarse con
autonomia y sequridad.

Una segunda oportunidad resulta de mejorar la participacién y
gobernanza. Desarrollando procesos reales -top-down y bottom-up- que
permitan analizar problemas complejos, acordar soluciones que equilibren
las distintas necesidades, coordinar a los agentes implicados en su
ejecucion y evaluarlas de manera que sea posible aprender y mejorar.

De hecho, las personas involucradas en proyectos de transformacién de la

96

HERRAMIENTAS
__PARA CAMBIAR

movilidad, sabemos que la mayoria de las veces las dificultades son sobre
todo de tipo politico, de falta de coordinacién, de una programaciony
ejecucion deficientes o de la ausencia de evaluacion y seguimiento.

Para todo ello, la comunicacién deviene un elemento fundamental. Y es
necesario disenarla, desde el primer momento y durante todas las fases,
para informar y explicar de manera honesta y empatica los beneficios

de la actuacion, los cambios que implica, los problemas que pueden
ocasionarse durante la transicion, etc. También existen oportunidades en
una mejor utilizacion de los datos; pero sobre todo si tenemos claro cuales
necesitamos, para qué los queremos, sus sesgos, y como los vamos a
gestionar, integrar y actualizar.

Asi mismo, hemos de reconsiderar los marcos para el analisis, evaluacion,
gestiony control econémico de los planes y proyectos de movilidad. Y dar
respuesta a preguntas incomodas, como si realmente estamos destinando
los recursos publicos a aquellas actuaciones que generan mas valor para
la sociedad alargo plazo. Igualmente, en un contexto de judicializacion
creciente de los procesos de transformacion, cabe, por un lado,
desarrollar un marco juridico y legal que facilite estos cambios; y por otro,
habilidad y pericia para saber utilizar los instrumentos juridico-legales de
los que dispongamos.

En definitiva, mas que coches o ciudades inteligentes, lo que necesitamos
es ciudadania y organizaciones inteligentes que sepan utilizar la caja de
herramientas que esté a su alcance para construir los cambios que se
precisan.
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MOVILIDAD PARA TODAS
LAS PERSONAS

COMO INTEGRAR UNA PERSPECTIVA FEMINISTA
INTERSECCIONAL

Col.lectiu Punt 6

La planificacién urbana, territorial y de la movilidad no es
neutra. Ha condicionado histéricamente derechos y privilegios
dependiendo de nuestro género, edad, raza, identidad sexual,
diversidad funcional, religion o cultura. Estos privilegios y
desigualdades se han reproducido también en como se han
disefado los espacios y el modelo de transporte, acarreando
distintas consecuencias a nivel econémico, medioambiental

y social, impactando mayoritariamente a las mujeres -51%
poblacién-, a pesar de tener tradicionalmente patrones de
movilidad mas sostenibles y diversos.

Por ello, es esencial que las politicas de movilidad se
desarrollen desde una perspectiva feminista interseccional,
donde se garantice el derecho a la movilidad de manera
equitativa, justa, seqguray auténoma, respondiendo a las
necesidades de la vida cotidiana.

Histéricamente, las politicas de movilidad se han desarrollado
en funcion de patrones de un modelo de ciudadano estandar
-un hombre cis, blanco, adulto y con un trabajo remunerado-,
privilegiando los desplazamientos individuales y lineales por




Movilidad para todas las personas

trabajoy en coche, sin responder a la movilidad sostenible de
la mayoria de la poblacion: mujeres en su diversidad, gente
mayor, infancia y juventud, personas con diversidad funcional,
etc.

Este modelo ha conducido a que la movilidad con vehiculo
privado motorizado sea la que consume mas recursos
economicos y espaciales en los entornos urbanos, pero al
mismo tiempo es la movilidad menos asequible y accesible
para las mujeresy otros grupos, cuyos patrones de movilidad
son en medios de movilidad mas sostenibles, y son patrones
mas complejos por el hecho de combinar actividades de
cuidado y productivas.

En contraposicion a este modelo de movilidad androcéntrico,
capitalista, capacitistay colonial, desde hace décadas
feministas desde diferentes ambitos del conocimiento -
geografia, sociologia, urbanismo, arquitectura, etc.-, del
activismoy en diversidad de territorios han trabajado por un
cambio de paradigma que se centre en la movilidad cotidiana.

La movilidad cotidiana se refiere al conjunto complejo de
desplazamientos que realizan las personas, entrelazando

las actividades de la vida cotidiana, por trabajo, estudios,
cuidados, ocioy otras actividades personales, en un territorio
concretoy en un tiempo determinado. La movilidad engloba
tanto a las personas que se desplazan a pie, en biciy en otros
modos de transporte publicos y privados, situando a las
personas usuarias en el centro de todo el sistema.

Para integrar una perspectiva feminista interseccional en

la movilidad cotidiana se propone ampliar el analisis en tres
ambitos: 1) abordaje integral de la movilidad cotidiana; 2)
ampliacién del concepto de la seguridad en la movilidad; y 3)
analisis de la equidad de género en la planificacion, disefo,
gestiony operacion.
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Abordaje integral de la movilidad cotidiana

Analizar las practicas y patrones de movilidad diferenciados
por géneroy otras caracteristicas interseccionales,
entendiendo la complejidad de la cadena de desplazamientos
cotidianos que se realizan tanto en la esfera productiva,
reproductivay de cuidados, comunitariay propia.

Son las mujeres las que contintan siendo las principales
responsables de manera gratuita del trabajo de cuidados,
dedicando el doble de tiempo al trabajo doméstico que

los hombres. En consecuencia, tienen una movilidad mas
complejay diversa porque hacen mas desplazamientos al dia
que los hombres debido a su doble y triple jornada, que incluye
trabajo remunerado, trabajo doméstico y de cuidados no
remunerado, y la tercera jornada no remunerada de gestion de
los cuidados y las relaciones afectivas y comunitarias. Realizan
desplazamientos poligonales, es decir, encadenan diferentes
actividadesy trayectos por mayor niumero de motivos, en
diferentes medios de movilidad. Por eso, abordar la movilidad
cotidiana implica analizar diversas dimensiones.

La movilidad de los cuidados, como categoria analitica que
permite cuantificary cualificar, agrupar, nombrary visibilizar
los viajes realizados por personas para el cuidado de personas
dependientesy el mantenimiento del hogar.

La movilidad interdependiente, reconociendo que los viajes
de las necesidades cotidianas no son individuales, sino que la
movilidad es un sistema de relaciones interdependiente con
otras personas con las que te mueves.

La movilidad sostenible de las mujeres, visibilizando que se
mueven en mayor proporcion a pie o en transporte publicoy
utilizan en menor medida el coche como modelo de transporte
habitual, recorren menos distancia y optimizan el tiempo de
sus recorridos, haciendo viajes mas cortos y mas proximos.
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Pero entrelazan méas actividades y responsabilidades debido a
su doble y triple jornada, e invierten mas tiempo en los viajes
por la falta de mejores conexiones intermodales sostenibles.

La movilidad de la diversidad de cuerpos, ya que no todas las
personas se mueven de la misma forma -movilidad reducida,
menores de edad, personas mayores, jovenes, cuidadoras,
personas trans, personas de diferentes pesos y medidas,
etc.- Y ademas se mueven con diferentes elementos: carritos,
bolsas, andadores, sillas de ruedas, etc. Pero tampoco los
espacios de la movilidad y el transporte estan adaptados ala
diversidad de cuerpos y movilidades.

Laintermodalidad entre diferentes modos a nivel horario, de
senalizacion, informacion, orientacion, visibilidad, etc. Y el
impacto en los desplazamientos de las mujeres, por la falta de
recursos economicos y la feminizacion de la pobreza, la falta
de tiempo, las necesidades de conciliar tareas cotidianasy la
distribucion asimétrica de los trabajos de cuidados.

La movilidad 24/7, nocturnay en fin de semana y festivos,
reconociendo las diferentes dinamicas temporales de
movilidad entre semanay del fin de semana o festivos, asi
como la movilidad nocturna cotidiana de las personas y cémo
se ve condicionada por el género, la percepcion de miedo,

la menor frecuencia de transporte publico o una conexion
intermodal deficiente.

Ampliacion del concepto de la seguridad en la movilidad

Cabe ampliar la vision de la seguridad personal, respondiendo
alas violencias machistas y otras violencias de odio -
racismo, homofobia, transfobia, capacitismo- e incorporar
las percepciones de seguridad de las personas dependiendo
del géneroy otras caracteristicas interseccionales. Es la
seguridad percibida la que condiciona los movimientosy la
accesibilidad de las personasy, por lo tanto, el derecho a la
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movilidad. Y tambian ampliar la vision de la seguridad vial
y la autonomia de las personas en su diversidad, asi como
la accesibilidad universal, porque también el riesgo y la
percepcion de miedo cambian dependiendo del género, la
edad o los condicionantes de salud.

Analisis de la equidad de género en la planificacion, disefio,
gestion y operacion

El ambito del transporte y la movilidad ha sido histéricamente
un sector altamente masculinizado. Es imprescindible adoptar
medidas que avancen hacia la igualdad de género en todos

los organismos y espacios de participacion, de gestiény de
planificacion de la movilidad. A nivel politico y técnico, ya que
aun son espacios donde se da una brecha de género, tanto

en la operacion, en los 6érganos consultivos y decisorios de
movilidad, como en la construccion de infraestructuras. A
nivel comunitario, para que se realicen procesos participativos
en el marco de desarrollo de nuevas infraestructurasy
politicas de movilidad. Es importante que la experiencia de las
mujeresy sujetos disidentes en su diversidad esté presentey
agente, por los saberes cotidianos individuales y colectivos.

Reflexiones finales

Desde Collectiu Punt 6, llevamos mas de dos décadas
trabajando para este cambio de paradigma en la movilidad.
Antes que nosotras, nos han precedido muchas pensadorasy
activistas feministas para transformar cémo planificamos las
ciudadesy sus formas de movernos.

Los cambios radicales son lentos y tropezados. El &mbito de
la movilidad feminista ha pasado momentos de invisibilizacion
y condescendencia machista, tanto técnica como politica;
pero también por momentos de toma de conciencia,
reconocimiento y posibilidades de cambio. En el camino
siempre encontraremos detractores que no quieren perder
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privilegios adquiridos o resistencias a abrazar la complejidad
de nuestra sociedad; pero también en estos afos hemos
encontrado aliadas, personasy colectivos con las que
venimos enredandonosy tejiendo alianzas para transformar
radicalmente la forma de planificar las ciudades y su
movilidad.

La perspectiva feminista no es un tema, es un conocimiento
teoricoy practico que debemos integrar en todo el ambito
de la movilidad. Vamos poco a poco porque vamos lejos, pero
avanzamos sin mirar atras.

Referentes

El trabajo que hemos venido realizando asume que el pensamiento y el
conocimiento se construye colectivamente y reconociendo a todas las
pensadoras, practicantes y activistas que han contribuido a la movilidad
feminista. Por eso, queremos citar que este trabajo se ha construido
aprendiendo de diferentes mujeres, colectivos y contextos como: companeras
que trabajan con entidades feministas ciclistas, de mujeres con discapacidad,
cuidadoras, usuarias de transporte publico, entidades del movimiento
feminista local y global, la Red Mujer y Habitat de América Latina y el Caribe,

el Observatorio de Género en la Movilidad (OBGEM), y de investigadoras como
Carme Miralles-Guasch, Robin Law, Susan Hanson, Paula Soto Villagrdn, Paula
dirén, Floridea di Ciommo, Léa Ravensbergen o Lake Sagaris, entre muchas
otras.
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Cooperativa de arquitectas, socidlogas y urbanistas con experiencia desde
2005. Trabajamos para repensar los espacios domésticos, comunitarios

y publicos con el objetivo de que promuevan la diversidad social y sin
discriminaciones; desde la perspectiva feminista interseccional, a través

de la participacion y la accion comunitaria, y fomentando la sostenibilidad

y la economia solidaria. Hemos trabajado con diferentes administraciones
publicas en Catalufia, Espanay América Latina y con organizaciones vecinales
y feministas. En el dmbito especifico de movilidad y transporte con perspectiva
de género, hemos dinamizado procesos participativos relacionados con

la movilidad cotidiana. También trabajamos con instituciones gestoras y
operadoras de transporte, haciendo asesoramiento en la incorporacion de

la perspectiva de género y desarrollando auditorias y diagndsticos. Ademds,
hemos realizado andlisis de la movilidad ciclista con perspectiva feminista;
generado guias y criterios de género; etc.
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CIUDADANIA Y TRANSFORMACION DE LA CIUDAD

Eixample Respira
Revolta Escolar
Xarxa Bicibus de Barcelona

El aire que respiramos, el ruido al que estamos expuestos, la
forma en que nos desplazamos, la calidad y disponibilidad del
espacio publico, la presenciay distribucion de zonas verdes
o la siniestralidad vial que sufrimos en nuestro entorno son
factores que influyen directamente en nuestra calidad de
vida, nuestro bienestar y nuestra salud fisica y mental, asi
como en la salud de nuestras comunidades.

Entonces, siconocemos el impacto que el entorno urbano
tiene sobre la salud de las personas, ¢por qué las politicas
de salud urbana siguen sin ocupar un lugar prioritario en
aquellas ciudades que mas necesitan transformarse?

En concreto, en Barcelona, segun datos del Instituto de
Salud Global (ISGlobal), se pueden atribuir mas de mil
muertes prematuras cada ano por incumplimiento de las
recomendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) sobre contaminacion, ruido, calor y acceso a espacios
verdes. Las recurrentes olas de calor de los ultimos veranos
no hacen sino agravar esta situacion. También calcula el
centro de investigacion que una reduccion del 25% del
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trafico motorizado evitaria alrededor de 200 muertes
anuales.

A esta realidad se suma una preocupacion especialmente
relevante: la infancia constituye uno de los colectivos mas
sensibles a los efectos de un entorno urbano poco saludable.
Barcelona sigue siendo, en demasiados aspectos, una ciudad
disenada desde la perspectiva del vehiculo y no desde las
necesidades de los mas vulnerables. Aunque en los ultimos
anos se han producido avances importantes, la evidencia
cientifica sigue mostrando que casi la mitad de los casos de
asma infantil en la ciudad son atribuibles a la contaminacion
atmosféricay que los desplazamientos cotidianos entre

el hogary la escuela representan uno de los principales
momentos de exposicion diaria a esta contaminacion.

Ante este panorama que afecta a miles de personasy las
reiteradas advertencias de la comunidad cientifica, no

es extrano que parte de la ciudadania se haya organizado
para reclamar cambios. Asi pues, en Barcelona han surgido
varias iniciativas vecinales y comunitarias que reivindican
una ciudad capaz de priorizar la salud urbana, la movilidad
sostenible y el espacio publico para las personas.

Entre ellas destacamos tres iniciativas que comparten

un origeny un objetivo comun: Eixample Respira, Revolta
Escolar & Xarxa Bicibusos de Barcelona. Surgieron
practicamente tras la pandemia de la COVID-19, cuando

la ciudadania pudo comprobar que la ciudad era capaz de
reducir su ritmo habitual y que otra manera de vivir en ella
era posible. Esa experiencia reforzé la conciencia sobre
larelacion entre el disefio y uso del espacio publicoy la
salud, especialmente de los colectivos mas vulnerables:
lainfancia, las personas mayoresy las que padecen
enfermedades previas. El objetivo en comun esta claro: la
democratizacién del espacio publico.
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Estas plataformas ciudadanas, al igual que muchos otros
movimientos sociales, reclaman espacios urbanos sequros,
saludables y habitables, y exigen a los responsables
politicos soluciones urgentes para reducir el impacto que la
contaminaciony el modelo actual de movilidad tienen sobre
la salud publica. Sin embargo, frente a estas demandas se
situan actores con una enorme capacidad de influencia -
organizaciones, grupos de presion y sectores economicos
con mayores recursos y capacidad de incidencia- y modelos
de movilidad consolidados. Este desequilibrio de fuerzas
condiciona tanto el debate publico como la toma de
decisiones politicas y dificulta la adopcion de medidas con la
contundencia que requiere el desafio sanitario y ambiental al
gue se enfrentan las ciudades del s. XXI.

Para aumentar su capacidad de influencia, una buena
practica de los movimientos ciudadanos ha sido la creacion
de alianzas con los profesionales de la salud y la comunidad
cientifica. Gracias a ello, las reivindicaciones ciudadanas
no solo descansan sobre percepciones o experiencias
cotidianas, sino también sobre una solida base de evidencia
cientifica. Instituciones como el Colegio Oficial de Médicos,
la Sociedad Catalana de Pediatria, ISGlobal o el Barcelona
Supercomputing Center (BSC) han desempefiado un papel
relevante a la hora de aportar datos, conocimientoy
legitimidad a estas demandas, siendo aliados esenciales
para la incidencia politica.

Aunque estas iniciativas también son activas en todos los
procesos de participacion ciudadana impulsados por el
propio Ayuntamiento, para avanzar efectivamente hacia
transformaciones profundas resulta igualmente necesario
que las administraciones publicas generen alianzas estables
con la sociedad civil organizada, la comunidad cientifica, los
profesionales de la salud y los especialistas en urbanismoy
movilidad. Ninguno de estos actores puede impulsar por si
solo los cambios necesarios. Las transformaciones urbanas
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mas duraderas nacen de coaliciones capaces de conectar
conocimiento cientifico, movilizacién ciudadanay accion
institucional. Son estas alianzas las que permiten convertir la
evidencia cientifica en accion colectivay, a su vez, convertir
esaaccion en politicas publicas e intervenciones capaces de
mejorar de forma tangible la salud y la calidad de vida en las
ciudades.

A'la cuestion de la voluntad politica se aflade ademas otro
desafio: el de laimplementacion. En muchos casos ya no

se trata de identificar soluciones -que son ampliamente
conocidas y cuentan con respaldo cientifico- sino de
hacerlas realidad. El denominado implementation gap o
brecha de implementacion, descrito en recientes estudios
académicos, hace referencia a la distancia creciente entre
las necesidades detectadas, las politicas planificadas y su
aplicacion efectiva sobre el terreno. Incluso cuando existe
un amplioy claro consenso sobre qué medidas deberian
adoptarse, la complejidad de los procesos administrativos

y politicos retrasa su puesta en marcha. Y, en el ambito

de la salud urbana, esa demora tiene consecuencias

muy concretas y nefastas sobre la salud y el bienestar

de miles de personas. Es precisamente en este punto
donde la organizacion ciudadana adquiere una relevancia
especialmente significativa: no solo para reclamar cambios,
sino para acelerar laimplementacion desde la presion social
y laaccion local.

Quiza una de las principales lecciones que pueden extraerse
de la experiencia de estas plataformas sea que las ciudades
comienzan a transformarse cuando quienes la habitan dejan
de aceptar como inevitable aquello que perjudica su salud,
limita su autonomia o deteriora su vida cotidiana.

Los grandes cambios de paradigma empiezan, a menudo,
con un pequeno grupo de personas que comparten una
inquietud. Personas que observan otras experiencias,
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aprenden de ellas, hablan con expertos, incluso se forman,
identifican qué ha funcionado en otros barrios o ciudades o
paises, lo adaptan a su realidad y deciden actuar. Cortar una
calle al trafico rodado, organizar un bicibus, escribir una nota
de prensa, tejer redes entre escuelas, en el parque o a través
de otros movimientos sociales o culturales, buscar alianzas,
exigir datos o pedir rendicion de cuentas a la administracion
son formas concretas de mover lo inamovible.

La accion colectiva no garantiza victorias inmediatas, pero
cambia el marco de lo posible.

Eixample Respira

Plataforma ciudadana de Barcelona que denuncia la mala calidad del aire
enla ciudad y, especificamente, focaliza sus reivindicaciones en el distrito
central del Eixample, donde hay vias que soportan diariamente mds de 60.000
vehiculos y funcionan, en la prdctica, como auténticas autopistas urbanas.

Revolta Escolar

Agrupa mds de un centenar de asociaciones de familias de alumnado (AFAs y
AFls)de Barcelona y otros municipios. Su principal reivindicacién es la creacién
de entornos escolares seguros y saludables. Entre sus acciones mds visibles
destacan las concentraciones periddicas frente a los centros educativos,
habilitando la calle para que, durante unas pocas horas, los nifios y nifas
puedan jugar, recuperar el espacio publico y relacionarse en un entorno libre de
trdfico, seqguro y saludable.

Xarxa Bicibusos de Barcelona

Nace de la iniciativa de familias con escolares que desean desplazarse en
bicicleta por la ciudad de forma segura. Frente a un contexto marcado por
elevados volumenes de trdfico y una fuerte hostilidad vial, la Xarxa reclama una
infraestructura ciclista apta para todas las personas, indistintamente de su
capacidad, experiencia o edad.
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CAMBIAR LA MOVILIDAD

EMPIEZA POR COMO LA
CONTAMOS

Maite Peris Colom

La comunicacion estratégica como herramienta para
cambiar creencias, gestionar conflictos y acompaiar el
cambio urbano

La movilidad urbana vive una paradoja evidente. Disponemos
de mas evidencia cientifica que nunca sobre los beneficios de
transformar nuestras calles: menos contaminacion, menos
ruido, mas sequridad vial y ciudades mas habitables. Aun

asi, cada intervencién concreta -un carril bici, una zona de
bajas emisiones o una calle pacificada- suele desencadenar
resistencias intensas y debates muy polarizados.

La explicacion rara vez esta en la calidad técnica de los
proyectos. Con frecuencia se encuentra en algo mas
profundo: la manera en que las personas interpretan esos
cambios. Las decisiones colectivas no se construyen
unicamente con datos. Se construyen a partir de creencias
compartidas, experiencias cotidianas y emociones muy
vinculadas a la vida diaria.
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Cambiar la movilidad empieza por cémo la contamos

Cambiar la movilidad implica, por tanto, algo mas que
modificar infraestructuras o normativas. Significa intervenir
también en el terreno donde se forman las percepciones
sociales. En ese contexto, la comunicacion estratégica deja
de ser un complemento del proyecto para convertirse en una
herramienta clave para hacerlo posible.

Cuando la comunicacion llega tarde, el relato ya esta
ocupado

En muchos proyectos de movilidad la comunicacién aparece
demasiado tarde. El disefio técnico avanza durante meses
-aveces anos- Yy la conversacion publica se activa cuando
laintervencion ya estéa definida. En ese momento, el

debate suele abrirse en un terreno poco favorable: el de las
sospechas, los rumores o las interpretaciones parciales.

Incorporar la dimensién comunicativa desde el inicio permite
trabajar en un espacio completamente distinto. Analizar el
contexto social en el que se implantara una medida ayuda

a identificar creencias previas, temores recurrentes o
narrativas ya instaladas en el debate publico. Este diagndstico
inicial resulta tan importante como los estudios de trafico o
los analisis técnicos.

La comunicacion temprana también facilita traducir la
complejidad del proyecto a un lenguaje comprensible.
Mientras los equipos técnicos manejan conceptos como
jerarquias viarias o modelizacion de flujos, la ciudadania
evalla el cambio en términos mucho mas directos: tiempo,
accesibilidad, comodidad o impacto en su barrio.

Ademas, la presencia de profesionales de la comunicacion
desde el principio aporta algo valioso dentro del propio
equipo de proyecto. En entornos donde conviven urbanistas,
ingenieros, responsables ambientales o gestores del espacio
publico, la construccion de un relato comun ayuda a alinear
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objetivosy a detectar posibles contradicciones antes de que
lleguen al debate publico.

Cambiar creencias: el verdadero desafio

La aceptacion social de las politicas de movilidad no depende
unicamente de lainformacién disponible. La teoria de la
accion razonada, desarrollada por Martin Fishbein e Icek
Ajzen, ofrece una pista util para entender este fenomeno.
Segun este modelo, las personas tienden a actuar de acuerdo
con las creencias que ya comparten con su entorno social.
Por esta razon, introducir datos nuevos no siempre cambia

la opinion publica. Si esos datos chocan con una creencia
arraigada, lo mas habitual es que se ignoren o se interpreten
desde ese marco previo.

El reto de la comunicacion estratégica consiste precisamente
en intervenir en ese sistema de creencias. Hablar Gnicamente
en términos técnicos suele reforzar la distancia entre el
proyectoy la vida cotidiana de la ciudadania. En cambio,
traducir las politicas de movilidad a beneficios tangibles
permite conectar con preocupaciones reales: la sequridad

de los ninos en la calle, la calidad del aire que respiramos o la
reduccion del estrés en los desplazamientos diarios.

La implantacion de la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona
ilustra bien este enfoque. Antes de introducir la medida, se
desarrollé un trabajo prolongado para visibilizar el problema
de la contaminacion atmosférica. La presencia de indicadores
de calidad del aire en los espacios meteoroldgicos de los
medios, la difusion de estudios sobre salud respiratoriay la
implicacion de profesionales del ambito médico ayudaron a
transformar una cuestion técnica en un asunto cotidiano. Ese
proceso permitié que la conversacion publica evolucionara.
El debate dejo de centrarse exclusivamente en la restriccion
al vehiculo para incorporar una pregunta mas amplia: qué tipo
de aire queremos respirar en nuestras ciudades.
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La batalla de la percepcion en tiempos de polarizacién

Las transformaciones de movilidad se desarrollan hoy en un
contexto politico y mediatico especialmente complejo.

Una de las dinamicas mas influyentes en este escenario
tiene que ver con cémo funciona nuestra mente ante el
riesgoy laincertidumbre. Diversos estudios en economia
conductual han mostrado que tendemos a sobrevalorar los
acontecimientos mas llamativos frente a la informacion
estadistica general. Un accidente puntual en una calle
recientemente transformada puede dominar titulares y redes
sociales durante dias, mientras que la mejora estructural de
la seqguridad vial apenas genera atencion. Este fendmeno,
conocido como sesgo de disponibilidad o falacia de la tasa
base, explica por qué una anécdota puede eclipsar meses de
datos positivos.

Ante esta realidad, la comunicacién no puede limitarse a
presentar cifras. Resulta imprescindible contextualizar los
incidentes, reconocer las preocupaciones legitimas y explicar
de forma clara como se interpreta la evidencia disponible. La
transparencia juega aqui un papel decisivo.

Durante el proceso participativo de las Superilles de
Barcelona, uno de los aprendizajes mas interesantes

fue comprobar cémo cambia la conversacion cuando se
visibilizan los dilemas reales del disefio urbano. Decisiones
aparentemente simples -como ampliar una terraza,
reorganizar una parada de autobus o modificar una acera-
implican equilibrar derechos e intereses distintos. Cuando
estas tensiones se explican abiertamente, el debate deja
de ser una confrontacion binariay se convierte en una
conversacion sobre prioridades colectivas.
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De laresistencia a la accion: como comunicar el cambio
urbano

Las transformaciones urbanas rara vez se comprenden en un
unico momento. La experiencia demuestra que estructurar
la comunicacion en fases facilita mucho la comprension del
proyecto y reduce resistencias innecesarias.

Una primera etapa de precalentamiento permite
contextualizar el problema que se quiere resolver. Es el
momento de introducir datos, abrir conversaciones con
actores locales y preparar el terreno para la intervencion.
Durante la fase de implementacion, la comunicacion adopta
un caracter mucho mas operativo. Cambios de circulacion,
obras o modificaciones en el transporte publico generan
impactos directos en la vida diaria. En este punto, la
informacion practicay anticipada resulta esencial.

Finalmente, la etapa posterior a laintervencion es donde
realmente se consolidan los nuevos habitos. Mostrar
resultados, recoger aprendizajes y visibilizar mejoras permite
que el proyecto gane legitimidad con el paso del tiempo.
Paradojicamente, esta ultima fase suele ser la mas olvidada,
a pesar de que es donde se construye la percepcion final de
laintervencion.

Para quienes trabajan en proyectos de movilidad sostenible,
estas son algunas claves practicas que pueden ayudar a
fortalecer la conversacion publica:

- Incorporala comunicacion desde el inicio del proyecto.
Permite entender el contexto social y anticipar
resistencias antes de que aparezcan.

- Trabaja sobre las creencias, no solo sobre los datos. La
aceptacion social depende de como se interpretan los
cambios, no Unicamente de su justificacion técnica.
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- Conectalas politicas con la vida cotidiana. Traducir los
beneficios aimpactos tangibles facilita que publicos no
técnicos comprendan el valor de la intervencion.

- Construye alianzas creibles. Profesionales sanitarios,
cientificos o entidades sociales pueden amplificar el
mensaje y aportar legitimidad.

- Reconoce abiertamente los conflictos y las
incomodidades. La transparencia genera mas confianza
que los relatos excesivamente optimistas.

- Anticipalos sesgos cognitivos en la conversacion publica.
Una narrativa solida ayuda a contextualizar incidentes
aislados sin negar las emociones que generan.

- Acompana el proyecto en el tiempo. Comunicar antes,
durante y después de la intervencion es clave para
consolidar cambios duraderos.

Transformar la movilidad no consiste Unicamente en
redisenar calles o reqular el trafico. En Ultima instancia,
implica modificar la manera en que una sociedad entiende el
espacio publicoy su propio derecho a la ciudad. Y ese cambio
cultural empieza, casi siempre, por algo aparentemente
sencillo: la forma en que decidimos contar el futuro de
nuestras ciudades.
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DATOS EN LA MOVILIDAD
SOSTENIBLE

.,COMO AUANZAR HACIA UN USO MAS CONSCIENTE,
CRITICO Y FORMADO?

Nuria Pérez Sans

En el sector de la movilidad planificamos redes de transporte,
gestionamos servicios, calculamos externalidades
socioambientales, monitorizamos planes o programas a
partir de datos. A lo largo de mi experiencia profesional he
observado como el papel de los datos ha ido ganando un
protagonismo practicamente incuestionable; y, actualmente,
resulta muy dificil imaginar que la toma de decisiones no
vaya acompanada de bases de datos, modelos, indicadores o
visualizaciones cada vez mas complejas.

La realidad digitalizada

A medida que lairrupcion del big data, la geolocalizacién o la
inteligencia artificial multiplican la capacidad para capturar,
almacenary procesar datos, se considera cada vez mas
factible plantear escenarios en los que la movilidad quede
totalmente registraday digitalizada. En este sentido, el
ideal de muchos planificadores y gestores es alcanzar un
registro completo y continuo de la movilidad de personas

y de mercancias, asi como su caracterizacion en términos
de modos de transporte, motivos de desplazamiento, rutas,
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velocidades u otras variables relevantes, como el perfil
sociodemografico de quienes se desplazan. Asimismo, la
integracion de estos flujos de demanda con la informacion
sobre redesy servicios de transporte, junto con otros
datos urbanos, sociales, economicos y ambientales, se
plantea como un objetivo deseable y necesario para realizar
analisis predictivos de demanda en distintos escenarios
planteados. Se asume, en consecuencia, que cuantos mas
datos tengamos y méas integrados estén, mejores decisiones
se van a tomar para alcanzar una movilidad mas eficiente y
sostenible.

En estalinea, la creacién del European Mobility Data Space
(EMDS) como accién asociada a la Estrategia Europea

de Datos(2020)y la Estrategia de Movilidad Sostenible e
Inteligente de la Unién Europea(2020), se plantea como

una herramienta para mejorar la toma de decisiones
publicas, impulsar lainnovacion y avanzar hacia un sistema
de movilidad mas eficiente y sostenible. Sin embargo,

el desplieque de la EMDS, asi como de las estrategias
nacionales por parte de los paises miembros, exige todavia
superar numerosos desafios en ambitos como la calidad y la
trazabilidad de los datos, el mantenimiento y actualizacidn,
la sequridad y la confianza, el acceso y la comparticion de la
informacién, lainteroperabilidad o la generacion de modelos
de gobernanza estandarizados.

En este contexto, aun cuando queda todavia mucho

trabajo por hacer, es cada vez mas frecuente observar
investigaciones o proyectos de movilidad urbana orientados
hacia una l6gica de intensificacion del uso de datos. En
estos casos, suele priorizarse el desarrollo de modelos
complejosy visualizaciones digitales altamente sofisticadas,
en detrimento de aspectos esenciales de cualquier proyecto
o investigacion, como la identificacion clara del problema

y de los objetivos a alcanzar. Un ejemplo en este sentido
podria ser el uso de la inteligencia artificial para la regulacion
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semafdrica del trafico en una ciudad, donde el control
dinamico de fases semaforicas a partir del aprendizaje
automatico se entiende como una medida para alcanzar una
ciudad mas amable y pacificada. Es decir, el énfasis se pone
en latecnologiay los datos, cuando la cuestion mas relevante
es determinar si se quiere priorizar el flujo de trafico o la
movilidad peatonal y su seguridad.

¢Cualquier nimero nos sirve?

Uno de los aspectos fundamentales esta relacionado con la
calidad y el rigor de los datos que utilizamos. En el ambito
de las encuestas, por ejemplo, no es extrano encontrar
proyectos con limitaciones metodologicas o ciertas
inconsistencias. Como, por ejemplo, que la obtencion de la
muestra no siempre se realice de forma aleatoria, sino que,
en ocasiones, se base en la autoseleccion de participantes,
lo que puede introducir sesgos y limitar la representatividad
de los resultados. El control de la calidad del trabajo de
campo es, en este sentido, un aspecto crucial, mediante
acciones como la deteccion de respuestas inconsistentes
o el control del niumero de respuestas por participante.

Es fundamental, por lo tanto, no confiar ciegamente en

los datos e identificar previamente componentes como el
origen, la metodologia, la trazabilidad, los protocolos de
validacion y de correccion de errores o la actualizacion de
estos. Alavez, también es clave reconocer las limitaciones
o carencias de las fuentes de datos utilizadas, y tenerlas
presentes ala hora de interpretar correctamente los
resultados de la investigacion.

No todo es medible

Existe una tendencia a medir aquello mas facilmente
cuantificable, mientras que otros fenomenos que son mas
dificiles de definir o de medir pueden permanecer invisibles.
Laincorporacion progresiva de perspectiva social y feminista
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ala movilidad ha puesto de manifiesto, por ejemplo, la
existencia de la movilidad latente o invisible, que es aquella
que no se ejecuta por falta de opciones en transporte
publico, por exceso de coste temporal o econémico de los
trayectos o por factores que impactan en la percepcién

de sequridad de los desplazamientos. Las personas con
mayores dificultades en su movilidad cotidiana -con
discapacidad o personas mayores- 0 sin acceso a un vehiculo
privado, suelen ser los colectivos mas invisibilizados. Un
ejemplo seria el de una persona joven que rechaza un puesto
de trabajo porque no dispone de un medio de transporte
viable para acceder a este.

Los datos no son siempre neutrales y objetivos

Los datos nunca son completamente neutrales ni objetivos
ya que alguien decide qué medir, como hacerlo, qué
indicadores priorizar y cémo comunicar los resultados. Por
lo tanto, estos pueden reflejar valores y estructuras sociales,
pudiendo a la vez invisibilizar realidades o puntos de vista
relevantes. Asimismo, en ocasiones los datos se utilizan para
legitimar decisiones que desde el punto de vista politico

ya estan tomadas. Esta suele ser una practica utilizada en
algunos procesos de evaluacion ambiental estratégica de
planes de movilidad, donde las hipotesis de impacto de la
implementacion de medidas pueden ser mas optimistas de lo
gue realmente sera factible que se acabe llevando a cabo en
el escenario temporal del plan.

¢Dedicamos esfuerzos en el sitio correcto?

Entre los profesionales del sector suele existir la conviccion
de que lareduccion de las externalidades socioambientales
va a depender fundamentalmente de laimplementacion de
las acciones recogidas en un plan o programa de movilidad.
Sin embargo, esta idea simplifica una realidad mucho mas
compleja, ya que la movilidad esta influida por una gran

124

Nuria Pérez Sans

diversidad de factores que van mas alla de la ejecucion de
politicas de movilidad, como los valores sociales y culturales,
las condiciones climaticas y meteorologicas, la percepcion
de sequridad o los cambios sociales y economicos. Estos
factores, de hecho, pueden modificar de manera sustancial
los patrones de desplazamiento de los ciudadanos,
independientemente de las acciones ejecutadas a partir de
un determinado instrumento de planificacion de la movilidad.

Un ejemplo en este sentido es el teletrabajo. Aunque muchos
planes de movilidad al trabajo ya contemplaban su impulso
como medida para reducir desplazamientos, su adopcion mas
0 menos transversal en determinados entornos laborales no
se produjo hasta lairrupcion de la pandemia de COVID-19. Es
decir, el esfuerzo técnico, econémico y temporal dedicado al
calculo de escenarios futuros de movilidad puede hacerse en
vano. El disefo de planes de contingencia, en este sentido,
puede constituir una herramienta mas util para incorporar la
resiliencia en la planificacion del transporte y la movilidad,
facilitando la adaptacién a nuevos contextos sobrevenidos
causados por factores externos imprevistos cada vez mas
frecuentes.

Menos puede ser mas

La acumulacion de parametros, indicadores y de
visualizaciones no conduce siempre a una mayor claridad,
sino que puede dificultar la identificacion de aquello mas
relevante. En consecuencia, mas informacién no siempre
implica una mejor comprension del problemay del enfoque
sobre las soluciones a adoptar.

¢Como adoptamos practicas mas conscientes?
Esimportante que los profesionales del transporte y la

movilidad conozcamos estos y otros aspectos fundamentales
sobre los datos y la toma de decisiones, por lo que propongo
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adaptar nuestras formas de trabajo con practicas mas
formadasy conscientes. Desde mi practica profesional he
ido comprobando alo largo del tiempo, por ejemplo, como en
las encuestas de movilidad cotidiana es cada vez mas util la
adopcion de preguntas dirigidas a la ciudadania que permitan

comprender sus opiniones y percepciones sobre la movilidad.

Ademas, desde mi ambito laboral considero clave avanzar en
los siguientes aspectos:

- Integrar perfiles técnicos y analiticos en todas las fases
de lainvestigacion, ya que es fundamental que estos
conozcan el contexto del objeto a analizar y comprendan
el problema a resolver. Ademas, es importante que estos
perfiles documenten las decisiones metodologicas con
un lenguaje claroy accesible, ya que a menudo un modelo
sencillo y bien explicado resulta mucho mas util que uno
extremadamente complejo y opaco.

- Integrar de forma mas claray estructural datos de tipo
cuantitativo y cualitativo. Los datos numéricos permiten
detectar tendencias, pero las técnicas cualitativas de
investigacién -entrevistas, grupos focales o metodologias
participativas...- ayudan a comprender las experiencias
realesy a captar dimensiones que no aparecen en los
datos numéricos.

- Dedicar mas esfuerzos a la evaluacion ex post de politicas
publicas, puesto que los diagndsticos -por ejemplo, sobre
sostenibilidad y equidad social-ya cuentan con una base
muy solida de conocimiento. Es decir, probablemente
no nos falten mas datos, sino voluntad politica para
utilizarlos.

- Finalmente, creo que es importante que desde el
ecosistema de la movilidad se asuma que la toma
de decisiones a menudo se hara en contextos de
incertidumbre, puesto que nunca tendremos una
representacion perfecta de la realidad.
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En definitiva, desde mi punto de vista, avanzar hacia una
descarbonizacion del transporte y la movilidad de acuerdo
con los marcos europeos, nacionales y locales no significa
siempre medir y cuantificar mas, sino decidir mejor qué
medimos y qué es prioritario, coémo lo interpretamos y, sobre
todo, como lo convertimos en acciones utiles.
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INVERTIR EN TRANSPORTE
PUBLICO

CONSTRUIR, MANTENER Y SOSTENER

Ana Sola Carreras

Durante décadas hemos asociado la inversion en transporte
publico a unaimagen muy concreta: nuevas lineas
ferroviarias, estaciones modernas, intercambiadores,
tranvias, autobuses eléctricos o grandes infraestructuras
capaces de transformar un territorio. Son proyectos
visibles, generan titulares y simbolizan el compromiso de
las administraciones con una movilidad mas sostenible.

Sin embargo, si realmente queremos transformar nuestros
sistemas de movilidad, quiza ha llegado el momento de
hacernos una pregunta incomoda: jestamos destinando los
recursos publicos a aquellas actuaciones que generan mas
valor para la sociedad a largo plazo?

Mi experiencia profesional en el sector me ha llevado a

una conclusion cada vez mas clara: la mejor inversion

gue podemos hacer hoy en transporte publico no siempre
consiste en construir algo nuevo. En muchas ocasiones
consiste en mantener, conservary gestionar mejor aquello
que ya tenemos.
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Durante los ultimos anos, especialmente gracias a la
disponibilidad de fondos provenientes de diferentes
programas e iniciativas europeas, se han impulsado
numerosas actuaciones relacionadas con la movilidad
sostenible. Muchas de ellas han sido necesarias 'y
positivas, pues han permitido modernizar infraestructuras,
renovar flotas, incorporar nuevas tecnologias y mejorar

la accesibilidad de los servicios de transporte. Existe, no
obstante, unarealidad de la que se habla mucho menos. Los
fondos extraordinarios terminan. Las infraestructuras, en
cambio, permanecen durante décadas.

Cada nueva estacion, cada nueva linea, cada intercambiador
o cada sistema tecnologico incorporado al transporte
publico genera una obligacion futura: la de mantenerlo
operativo, sequro y en buenas condiciones durante

toda su vida Util. Y esa es una cuestién que no siempre
incorporamos con suficiente rigor en la planificacién de las
inversiones. Después de mas de dos décadas trabajando en
planificacion de la movilidad, he aprendido que la pregunta
mas importante no suele ser cuanto cuesta construir una
nueva infraestructura o poner en marcha un nuevo servicio,
sino si seremos capaces de mantenerlo y gestionarlo
adecuadamente dentro de diez, veinte o treinta anos.

De poco sirve desplegar soluciones innovadoras si dentro de
cinco anos no existen recursos para conservarlas. Tampoco
sirve de mucho instalar equipamientos que nadie puede
gestionar o construir infraestructuras cuya explotacion
futura no esta garantizada. Con demasiada frecuencia
seguimos entendiendo la inversion como un gasto inicial
cuando, en realidad, deberiamos analizar todo el ciclo de
vida de las actuaciones. Invertir mejor exige mirar el sistema
completo.
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Costes visibles y costes invisibles en la movilidad

Ademas, cuando hablamos de financiacion, conviene

no perder de vista una realidad que a menudo pasa
desapercibida. Mientras el transporte publico debe justificar
constantemente sus necesidades de financiacion, muchos
de los costes asociados al vehiculo privado -congestidn,
siniestralidad, contaminacion, ocupacion del espacio publico
o pérdida de productividad- son asumidos de forma colectiva
y rara vez forman parte del debate.

Invertir mejor en transporte publico no significa Unicamente
destinar mas recursos, sino también evaluar de forma

mas equilibrada los costes y beneficios que cada modo de
transporte genera para el conjunto de la sociedad. Porque

la cuestion no es Unicamente cuanto cuesta financiar el
transporte publico, sino cuanto nos cuesta no disponer

de un sistema de transporte publico atractivo, eficientey
competitivo frente al vehiculo privado.

La necesidad de una financiacion estable

Siconvenimos que el transporte publico genera beneficios
colectivos, resulta imprescindible preguntarnos como
garantizar su sostenibilidad econémica a largo plazo.

Existen ejemplos que demuestran que otra forma de invertir
es posible. Paises como Suiza han construido sistemas

de transporte reconocidos por su fiabilidad gracias a una
apuesta continuada por el mantenimiento, la renovacién de
activosy la calidad operativa. Francia, por su parte, financia
una parte importante de su transporte publico mediante

el Versement Mobilité, una contribucion que realizan las
empresasy que permite dotar al sistema de recursos
estables para sostener la operacidn de los servicios mas alla
de las subvenciones puntuales o de los ciclos politicos.
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Laleccion es sencilla: la calidad de un sistema de transporte
publico no depende unicamente de lo que se construye, sino
también de la capacidad de conservarlo, operarlo y mejorarlo
de forma continuada.

Lo que realmente necesita la persona usuaria

El mantenimiento no solo tiene implicaciones econdmicas.
Existe ademas otro aspecto fundamental: la seguridad.

Las personas usuarias no utilizan una infraestructura
porgue sea nueva. Utilizan un sistema de transporte porque
funciona. Necesitan que los vehiculos sean fiables, que la
informacion sea correcta, que los ascensores funcionen
cuando los necesitan, que las instalaciones estén en

buen estado y que los servicios mantengan unos niveles
adecuados de puntualidad y sequridad. Las inversiones
destinadas al mantenimiento tienen unarepercusion directa
sobre lareduccién de riesgosy la prevencién de accidentes.
Infraestructuras bien conservadas, vehiculos correctamente
revisados y sistemas actualizados permiten minimizar
incidencias que pueden tener consecuencias humanas,
socialesy economicas muy importantes.

Muchas veces solo somos conscientes del valor del
mantenimiento cuando este falla. Un retraso recurrente,

una averia prolongada o una infraestructura deteriorada
erosionan la confianza de la ciudadania y reducen el atractivo
del transporte publico. Sin embargo, cada accidente evitado,
cada interrupcion de servicio que no se produce o cada
averia que se previene genera beneficios que raramente
aparecen en los presupuestos, pero que tienen un enorme
valor para la sociedad. La seqguridad, la fiabilidad y la
resiliencia también son inversiones. Desde una perspectiva
econdmica, ademas, actuar de forma preventiva acostumbra
a ser mucho mas eficiente que reconstruir o sustituir
infraestructuras deterioradas.
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“Mover la movilidad” implica también cambiar nuestra manera
de entender la financiacién publica. No basta con encontrar
recursos para construir. Debemos garantizar recursos para
operar, conservar y mejorar continuamente los servicios.
Debemos valorar adecuadamente los beneficios colectivos
que aporta el transporte publico y reconocer los costes que
otros modos trasladan al conjunto de la sociedad.

Quiza la verdadera transformacion no consista Unicamente
en construir mas infraestructuras, sino en aprender a
construir, mantenery sostener mejor los sistemas de
transporte publico que ya tenemos. Porque un transporte
publico sostenible no es el que mas inaugura. Es el que sigue
funcionando bien décadas después.
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SI HAY RUMBO CIERTO

EL CAMINO SE ENCUENTRA

EL MARCO JURIDICO Y LA TRANSFORMACION
DE LA MOVILIDAD

Xosé Manuel Tato Camino

Las claves de los procesos de transformacion: voluntad
politica, coordinacién de esfuerzos y participacion social

Las preguntas formuladas son concretasy a la vez complejas:
;como podemos “mover la movilidad"?, ;como cambiar la
manera de actuar sobre ella? Las respuestas que se apuntan
en este articulo dimanan de mi experiencia como participante
enun proceso real que se lleva a cabo en Pontevedra. Una
radical transformacién que no solo ha “movido la movilidad”
sino, en general, todo su modelo urbano, tornado en un
modelo pensado para las personas. Este proceso ha
convertido una pequena ciudad que pasaba desapercibida,
anodinay de movilidad caotica, en una ciudad alegre y
dinamica enlo social y en lo econémico, con personas
invadiendo el espacio publico otrora ocupado por vehiculos

a motor privados, para llegar a ser referente mundial de
buenas practicas en materia de movilidad, pero también de
accesibilidad universal, seguridad viaria o calidad de vida.

En definitiva, en lo que deberian ser las ciudades en cuanto
habitats humanos.
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Cambiamos el paradigma de la movilidad con una
transformacion que ha tenido en sus aspectos mas
destacables la aparente simplicidad de las medidas
aplicadas, empaticas con el entornoy que colocan a los
seres humanos en el centro de toda decision urbanistica

y politica de movilidad. Un proceso holistico que mejora la
calidad urbanay recupera las calles como espacios de vida.
Se han utilizado herramientas normativas para calmar el
traficoy diversas actuaciones estructurales amparadas en
“simples” proyectos de reurbanizacion o de obra ordinaria
paralareordenacion del espacio publicoy la limitacion ala
circulacion rodada de vehiculos a motor privados: revision
de ordenanzas, cambios de senalizacién, reasignacion del
espacio o instalacion de elementos fisicos de reduccion

de velocidad. Todo ello con las premisas de que velocidad y
calidad de vida son incompatibles en ciudad y de recuperar
espacios para los peatones.

Después comentaremos algo mas los instrumentos

gue han acompanado la transformacion; sin embargo,
previamente cabe destacar que tres deben ser las claves

de estos procesos: firme voluntad politica, coordinacion

de esfuerzosy participacion social. Debemos definir
estrategias que conjuguen estas tres palancas para “mover
la movilidad’; pero, antes de pautar o planificar el proceso de
recuperacion del espacio publico y de cambio del paradigma
de la movilidad, debemos definiry no olvidar cuales son los
objetivos a alcanzar.

El factor comun de gran parte de procesos semejantes
en todo el mundo se origina en la necesidad de recuperar
los espacios urbanos invadidos por vehiculos y su
reconquista como centros de vida, de socializacion, de
actividad economicay de cohesion social. A partir de
esta necesidad, varios son los objetivos compartidos que
orientaron las transformaciones: mejorar la calidad y el
medio ambiente urbano, apostar por formas de movilidad
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accesible y equitativa, por la recuperacion del espacio
publico, por conseqguir una ciudad integradora, inclusiva,
disenada con perspectiva de género, segura, comoda,
accesible, saludable y que, a la vez, siga desarrollando
actividad economica. Concordamos en estos objetivos,
haciendo hincapié en lalucha contra lo que la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) define como violencia viaria

y en la democratizacion en el uso del espacio publico,
imprescindible para hacer efectivo el derecho a la movilidad
y ala ciudad de aquellas personas mas débiles y vulnerables
que son expulsadas de los espacios publicos hostiles e
invadidos por los coches.

Teniendo claras las metas, suficientemente analizados el
plano de situacion o ambito de intervencion, los diferentes
tipos de movilidades y traficos, la organizacion social y
economica de la ciudad y, ayudados por el conocimiento de
lo que se esta haciendo en otros lugares y de las fuentes
doctrinales, las tres claves permitiran que acabemos
encontrando un camino y superemos los posibles
cuestionamientos de ilegalidad.

La decision politica debe ser valiente, inquebrantable y
resiliente a las fuertes y mediaticas resistencias iniciales,
muchas veces auspiciadas por simples cuestiones
partidistas cortoplacistas o por la defensa de privilegios y
comodidades en el uso del espacio publico. Pero también,
por miedos propios de las personas que se resisten

al cambio y/o a su gestion, entre las que incluimos a
comerciantes y profesionales, reticentes al principio y que
al final del proceso son de los sectores que mas defienden
el cambio. Igualmente, hay que prever el handicap de las
dinamicas electorales cuatrienales, ya que, a veces, las
transformaciones son procesos largos y necesitan tiempo
para cambiar habitos y apreciar sus bondades, porlo que
conviene empezar el proceso a principios del mandato.
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Es basicala coordinaciony gestion transversal e integral de
todos los estamentos municipales, politicos y empleados
publicos, en areas técnicas, juridicas, econdmicas, servicios
sociales, policia, deportes... Venzamos compartimentos
estancos, egos y contrapesos internos. Todas y todos,
incluidos el personal programador o técnico externo, tienen
qgue conocer las prioridades a la hora de disenar, interveniru
organizar usos del espacio publico y disefnar el transporte.

La participacion social, exige plena implicaciony colaboracion
de diversos colectivos sociales, vecinales y profesionales,
principalmente los mas dinamicos o mas necesitados de
empleary preservar el espacio publico para sus quehaceres.
Cuando la ciudadania remata haciendo suyo el proceso, el
modelo triunfa, es disfrutado, vivido y defendido por éstay se
hacen efectivos los derechos a la movilidad y a la ciudad.

Para “mover la movilidad” debemos realizar un proceso
integral, flexible y completo, no centrado exclusivamente
en los centros historicos o de la ciudad, con un disefo para
todas y todos que apueste por el equilibrio y la seguridad
en los usos del espacio publico. Hay que invertir la
asignacion del espacio en las calles y apostar por espacios
de coexistenciay uso plural con plataformas unicas. No es
negociable la apuesta por la equidad y democratizacion

del uso del espacio publico, por su recuperacion para usos
alternativos, versatiles y no segregados, para que podamos
hacer efectivos los derechos que se anudan al derecho a la
movilidad y compatibilizar movilidad sostenible, defensa del
medio ambiente o sequridad, con crecimiento econdémicoy
calidad urbana.

Consejos a municipios que quieran hacer transformaciones
disruptivas a la hora de utilizar el marco legal existente

“Lo que hay es que hacer algo, el planeta no espera” -
responde siempre nuestro alcalde Lores-. No quedarnos
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de brazos cruzados con la excusa o justificacion de falta

de herramientas adecuadas, de presupuesto para nuevas
infraestructuras o para implementar medidas propias de las
smart cities. Tampoco vale esconderse en la ausencia de
consensos cuando lo decide la mayoria social, o el pretexto
de lainexistencia de un marco juridico estable y flexible,
que permita desarrollar con seguridad juridica politicas 'y
actuaciones sobre la movilidad sostenible como las que se
estan llevando a cabo en varios municipios. Las medidas
buenas son las que se aplican, no los planes que quedan en la
estanteria.

Una conclusién aprovechable de nuestra experiencia es que
no se debe de intentar condicionar la ciudad a la movilidad,
sino todo lo contrario, condicionar la movilidad a la ciudad.
Los “problemas del trafico” no se solucionan incrementando
la capacidad de las vias, sino limitando los traficos a los
necesarios y de servicios. Demostramos que el trafico
necesario para que la ciudad funcione es mucho menor que
elimaginado.

Cada ciudad o barrio debe buscar su propio camino y tomar
la decisidn de qué espacio se quiere construiry, en funcién
de ello, utilizar las soluciones técnicas y normativas que
mejor le funcionen para transformar su movilidad. No se trata
de hacer medidas aisladas, ni de copiar acriticamente los
modelos de otras ciudades o cualquier nueva teoria doctrinal
que surja, sino de adaptar a nuestro contexto y proyecto
propio aquellas soluciones mas utiles para lograr un entorno
en el que merezca la pena vivir. Existen ejemplos de buenas
practicas a conocer para disefar nuestra estrategia.

En Pontevedra sorprende desde el punto de vista juridico
que hayamos “movido la movilidad” mediante una “aventura
calculada” si, pero sin cambiar el planeamiento urbanistico
ni la ordenanza de circulacion y sin un PMUS adaptado

y formalmente aprobado hasta hace poco. Cuando ya el
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proceso habia avanzado se aprueba la Ordenanza reqguladora
de la movilidad amable y de la utilizacién de los espacios
publicos en 2020y el nuevo PMUS que disena una ZBE en
2022.

En nuestro caso, pudimos utilizar medidas e instrumentos
de reurbanizacion del espacio y de reordenacion o limitacion
del trafico a motor, ya que el planeamiento urbanisticoy

la ordenanza habilitaban o delegaban estas decisiones en

la Alcaldia o los gestores del trafico cuando concurriesen
razones justificadas, tales como el propio desarrollo
urbanistico o la busqueda del equilibrio y de la funcionalidad
en los criterios de ordenacion del trafico, disefo del espacio
urbanoy la propia organizacién social de la ciudad; lo que ha
permitido declarar, mediante decretos de alcaldia, zonas de
preferencia peatonal e incluso alterar la categorizacion viaria
del plan. Con el mismo plany sin necesidad de modificarlo, se
han ejecutado politicas urbanas y de movilidad radicalmente
distintas a las que se realizaban, a pesar de la inicial
polémica social y juridica, con importantes actuaciones que
mudaron el modelo y la movilidad, en un proceso que llego

a serjudicializado y que ha sido refrendado en cuanto a su
legalidad por los tribunales.

La movilidad urbana es una cuestion compleja y dinamica que
exige un marco normativo que permita a los gobiernos locales
disponer de herramientas eficaces y flexibles que amparen

y desencorseten nuevas politicas, al tiempo que garanticen
sequridad juridicay participacion publica. Nuestro proceso ha
necesitado conceptos juridicos propios como los de trdfico
necesario o trafico de servicios, que terminamos definiendo
en la nueva ordenanza, en contraposicion a los traficos de
pasoy los traficos de agitacion en busca de estacionamiento.

Elinestable marco juridico del urbanismo (hiperrequlado y
con normas heterogéneas), el marco requlador del trafico
(tradicionalmente centrado en el vehiculo a motor privado y la
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carretera) o el sectorial, condicionan la normativa municipal
gue debe acompanar estos procesos.

El urbanismo lleva anos en crisis, con cientos de planes
extensos y desfasados en lo que concierne a la movilidad.
Esta anegado por la inseqguridad juridica provocada por

las fatales consecuencias de la concurrencia de cualquier
vicio en la tramitacidn, por la heterogeneidad caotica de las
normas sectoriales que inciden sobre ély por la extrema
complejidad para tramitar y modificar planes, lo que
determina que a menudo no sea el instrumento mas adecuado
paraimpulsar las transformaciones. Es preciso racionalizar y
adelgazar laincidencia sectorial en el urbanismo, simplificar
los planesy su proceso de revision, para que la rigidez de

su elaboraciony de sus determinaciones sobre movilidad

no condicione la transformacion de nuestros pueblos

y ciudades. Compartimos las iniciativas que proponen
romper la calificacion inflexible de los vicios de las normas
reglamentarias cuando se proyectan sobre instrumentos

de ordenacion territorial y urbanistica, por su naturaleza
mixtay compleja, y para que se puedan modular y flexibilizar
sus consecuencias. También las que apuestan por la
coordinacién e interoperatividad de los diferentes tipos de
planesy documentacion integrante en materia urbanistica, de
movilidad, medioambiental o de accesibilidad.

Por su parte, el marco juridico regulador del trafico comienza
muy lentamente a atender a la movilidad en las ciudades,

al calmado de trafico, a preocuparse por las personas mas
vulnerables usuarias de la via publica que engordan las
cifras de siniestralidad y a la promocion de las movilidades
amables alternativas. Son loables los cambios normativos o
en tramitacion para proteccion a las personas o movilidades
mas vulnerables o para tener en cuenta conceptos como el
del trdfico de necesidad para amparar restricciones, aunque
poco operativo que se exija la aprobacién de una ordenanza
para cada limitacion.
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Finalmente, las herramientas de programacion estratégica
-PMUS, ZBE-, mas dinamicas y adaptadas a los cambios,
pueden ofrecer ventanas de oportunidad, si no se centran
solo en la etiqueta del vehiculo, o no se aprueban por
imperativo legal para obtener financiacion para el transporte
y acaban metidas en el cajon. Configuran esquemas mas
flexibles y sencillos a través de planes estratégicosy de
accion en los que la gobernanza participativa debe ser una
pieza clave. No solo la participacion e informacion publica
y oficial obligatoria, sino una participacion real y necesaria,
-incluso a nivel de asamblea informativa- como uno de los
pilares de procesos sostenidos por una mayoria social.

En definitiva, el marco juridico resulta ambivalente. Por un
lado, nos obliga a “mover la movilidad” urbana para consequir
que sea sostenible. Por otro, las herramientas que nos
proporciona aveces presentan rigideces y necesitaremos
pericia a la hora de utilizarlas. Pero mas alla del marco
juridico, se trata de un deber inexcusable de todas las
personas con representacion politica para proteger la salud,
al planetay hacer felices a las personas. Si tenemos eso claro,
si hay rumbo cierto, el camino se encuentra.

142

Xosé Manuel Tato Camino
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LA PARTE

Hay una parte del iceberg de la movilidad a la que hasta ahora no
estabamos prestando mucha atencion; y que, sin embargo, resulta
fundamental para poder “mover la movilidad”. En este capitulo
abordaremos tres grandes retos, que comparten la complejidad de sus
dinamicas, el poco conocimiento que tenemos de ellas y la multitud y
asimetria de agentes involucrados.

En primer lugar, la movilidad asociada a los centros de trabajo y actividad,
que concentran los desplazamientos mas rigidos -en el sentido de que
las personas tienen menor margen para escoger destino y horarios-; mas
motorizados y mas dificiles de transformar. Dicha movilidad actualmente
esta cobrando protagonismo a partir de suinclusion en la Ley 9/2025

de Movilidad Sostenible espanola, pero aun contamos con pocos casos

de éxito y las experiencias desarrolladas hasta ahora nos muestran la
dificultad de incidir. La propuesta de todo un referente como es Vitoria-
Gasteiz, nos apunta cudles pueden ser las claves para conseguir un salto
cualitativo.

En segundo lugar, la movilidad en los entornos rurales, que de hecho
abarca una mayoria abrumadora de los municipios y territorio estatal.
La movilidad es una importante palanca para conseguir entornos rurales
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vivos, mejorar la calidad de vida de las personas que viven en ellos,
conseguir una distribucion territorial de oportunidades mas equilibrada

y reducir los impactos que como sociedad generamos en el planeta. Pero
no deberiamos repetir errores del pasado y confundir la velocidad con el
tocino. El objetivo ultimo de las politicas de lo que llamamos “movilidad
rural” deberia ser contribuir a atraer a estas zonas actividades, servicios
y poblacidn residente; asi como a reducir las desigualdades que sufren
especialmente las mujeres, las personas mayores y la infancia ala hora de
poder satisfacer sus necesidades.

Por ultimo, hasta ahora en el mundo de la movilidad se habla poco de
como se mueven las mercancias y servicios, aunque resulta un elemento
fundamental para entender cdmo funcionan nuestros sistemas de
movilidad y poder transformarlos. No abordaremos aqui globalmente las
“cadenas de suministro” -es decir, el conjunto de procesos relacionados
con los flujos materiales, econdmicos y de informacion, entre los diversos
agentes que integran dichas cadenas hasta llegar al consumidor final-,

ya que precisariamos de otro libro entero. Pero no podiamos cerrar este
capitulo sin al menos tratar las estrategias clave para abordar la creciente
presion de la distribucion urbana de mercancias sobre el espacio publico
finito de nuestras ciudades.
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EL RETO DE LA ULTIMA
FRONTERA URBANA

EL EXITO DE LA MOVILIDAD DE VITORIA-GASTEIZ
SE JUEGA EN SU CORONA INDUSTRIAL

Juan Carlos Escudero Achiaga

Vitoria-Gasteiz es, a 0jos de muchos, un referente en
planificacién urbanay en movilidad sostenible. A pesar de
ubicarse en una amplia llanura, una cuidadosa planificacién
que se remonta a décadas atras ha logrado construir una
ciudad compacta, a escala humanay que aun permite que una
mayoria de los desplazamientos cotidianos se realicen a pie,
en bicicleta o en transporte publico.

Sobre el papel, nuestra ciudad es el suefio de cualquier
urbanista. Es una urbe compacta donde el 98% de sus mas de
260.000 habitantes vive a menos de 3 kilometros del centro.
Esta realidad no es fruto del azar, sino de una “planificacion
cuidadosa” que evitd que la ciudad se desparramara por la
Llanada alavesa, a pesar de la enorme tentacién de hacerlo
sobre esa extensa llanura agricola.

Sin embargo, aqui reside la paradoja: mientras que el casco
urbano de Vitoria-Gasteiz es un modelo de proximidad, el
municipio se transforma radicalmente al mirar hacia sus
poligonos. Las areas industriales ocupan el 45% del suelo
urbano del municipio. Es en este territorio, que alberga el
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31% del empleo total, donde la armonia de la “ciudad de los 15
minutos” se rompe. Al cruzar el Anillo Verde, la escala humana
desaparece y el coche recupera un trono que creiamos haber
derrocado.

Durante anos hemos avanzado en movilidad sostenible sin
atrevernos a tocar uno de los nucleos duros del problema:

los desplazamientos al trabajo y a los grandes centros de
actividad. Es ahi donde se concentra la movilidad mas rigida,
mas motorizaday dificil de transformar. En el caso de Vitoria-
Gasteiz, por ejemplo, mas de la mitad de los desplazamientos
que se realizan por motivo de trabajo -el 52%- se llevan a
cabo en coche 0 moto, mientras que el transporte publico
apenas llega al 9% y la bicicleta, aun con un enorme potencial,
sequedaenel12%.

;Y por qué resulta inaplazable actuar en esta cuestion
particular? A menudo se piensa que el problema de la
movilidad es solo una cuestién de trafico, pero es mucho

mas profundo. En Vitoria-Gasteiz, la industria representa el
27% de nuestra actividad economicay el 31% del empleo.
Cerca de 40.000 personas se desplazan a diario a estas areas.
Afortunadamente, el 90% de ellas residen en nuestra ciudad.
Gozamos en este sentido de una notable movilidad interna en
el motivo trabajo, con desplazamientos no tan largos, pero
que aun se siguen resolviendo mayoritariamente en automovil
y, esencialmente, con un Unico ocupante.

Abordar este reto resulta crucial por tres motivos
fundamentales que van mas alla de la preocupacion
ambiental. Primero, por justicia social y equidad: sila Unica
forma de llegar al trabajo es el coche privado, estamos
creando barreras para quienes no pueden permitirselo o para
colectivos, como muchas mujeres, que sufren una brecha de
acceso al vehiculo. Segundo, por seguridad vial: solo en 2019
registramos cerca de 700 accidentes en el viario industrial.

Y tercero, por competitividad econémica: el coste de estos
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desplazamientos para la poblacion trabajadora asciende a
unos 8 millones de euros anuales. No es solo una cuestién de
emisiones; es el ecosistema vital de miles de personas lo que
esta enjuego.

Son cuatro las inercias principales que se identifican como
barreras. Por un lado, un urbanismo industrial que empuja al
automavil, al haber disefado nuestros poligonos industriales
como islas productivas separadas de la ciudad, con viarios
sobredimensionados y aparcamiento abundante. El propio
diagnostico municipal del Plan de Movilidad Sostenible y
Espacio Publico lo resume con claridad: el 89% del personal
tarda menos de 5 minutos en aparcar al llegar a su destino.
Esta eficiencia es, ironicamente, el mayor obstaculo para
lograr un cambio de habitos.

Por otro lado, en Vitoria-Gasteiz la red viaria funciona
razonablemente bien. Eso, que en principio es positivo,

tiene igualmente nuevamente un efecto perverso: dificulta
justificar cambios. Si no hay atascos, ¢por qué cambiar?
Otrainercia eslade la fragmentacion institucional. La
movilidad laboral esta repartida entre promocion econémica,
movilidad, sequridad ciudadana, accion climatica... y ademas
depende de decisiones privadas. Cuando todos son un poco
responsables, nadie lo es del todo.

Por ultimo, estaria el relato tradicional centrado en la eleccion
individual. Durante anos hemos pedido a la gente que “coja la
bici” 0 “use el bus”, sin cambiar los incentivos estructurales.
Pero si el sistema premia el coche, la eleccion sostenible es
heroica. No es casualidad. La movilidad laboral es el espejo
de un modelo urbano e industrial que durante décadas ha
premiado el coche sin apenas cuestionarlo. Cambiar esto

no requiere un carril bici mas o una linea de bus mejorada:
requiere un rediseno sistémico.
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El diagnostico destaca ademas una realidad social compleja:
en muchos hogares, no todas las personas en edad de
trabajar disponen de licencia de conduccion o de acceso

a unautomovil, dejando a éstas en una clara situacion de
vulnerabilidad si no existen alternativas eficaces. A esto
se suma un cambio de mentalidad en los jovenes de 18 a

34 anos, cuya tasa de motorizacion cae ano tras ano. Para
las empresas, ofrecer alternativas al coche ya no es solo
“ecologia”; es una estrategia de competitividad y retencion
de talento. Una fabrica inaccesible sin coche propio es una
fabrica que se cierra las puertas al talento joven y diverso.

Pero no querria detenerme en lo que no esta funcionando,
sino en como superar este reto, y para ello necesitariamos
ese rediseno sistémico al que me referia, no parches aislados.
Afortunadamente, el nuevo marco legal, cada vez mas
exigente, nos obliga a pasar de la reflexion a la ejecucion
inmediata.

La Ley 4/2019 de Sostenibilidad Energética de Euskadiya marco
un hito al exigir planes de movilidad a empresas con mas de
100 trabajadores por turno. A pesar de que estaley lleva afos
vigente, nos encontramos con la sorprendente realidad de
que dos tercios de las empresas encuestadas en nuestro
municipio desconocian su existencia, lo que evidencia una
brecha enorme entre el boletin oficial y la realidad del tejido
industrial. La nueva Ley de Movilidad Sostenible a nivel estatal
viene a reforzar esta ambicion, tratando de estandarizary
potenciar estos planes de empresa pero, en mi opinion, no
podemos limitarnos a lo que dictan los umbrales legales. En
Vitoria-Gasteiz operan mas de 2.500 empresas, y lainmensa
mayoria estan por debajo de esos 100 trabajadores. Si solo
actuan las grandes, el impacto sistémico serd insuficiente y el
reto sequira presente.

Para que estas leyes no se queden en papel mojado, creo que
laadministracion local debe dar un paso al frente. Y es que
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no basta con esperar a que las empresas cumplan; hay que
facilitarles el camino. El Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, con
el liderazgo de su Centro de Estudios Ambientales, ha abordado
un ambicioso proceso durante estos ultimos anos de caraa
dotarse de una estrategia para afrontar el reto de transformar
la movilidad en sus areas industriales. Esta estrategia ha
definido una hoja de ruta que se concretara en un programa
especifico en el plan de accion del nuevo Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico 2026-2030. La inversion de

16,5 millones de euros que se plantea de aquia 2030 no puede
ni debe ser solo publica. El éxito de esta estrategia depende
de que las empresas entiendan también que la movilidad

de sus trabajadores y trabajadoras es parte de su propia
competitividad y responsabilidad social.

Entre las lineas de accion contempladas cabe citar la creacion
de una unidad técnica municipal que actue como un facilitador
entre el sector publicoy el privado, animando y acompanando
alas empresas, especialmente a las pequenas que no tienen
recursos propios, a disenar sus estrategias de movilidad.

Otra propuesta clave es el uso de bonificaciones en el
Impuesto de Actividades Econémicas (IAE). El Ayuntamiento
tiene aqui una herramienta potente: premiar fiscalmente a
aquellas empresas que, aungue no estén obligadas por ley,
decidan implantar planes de movilidad o medidas activas
de fomento de la bicicletay el transporte colectivo entre su
plantilla.

El Centro de Estudios Ambientales exploro el potencial

del carpooling -coche compartido- mediante un piloto
financiado por EIT Urban Mobility. El sistema era sencillo

pero potente: el conductor recibia 1,50€ por pasajero -0,60€
del viajeroy 0,90€ de subvencion publica-. Los resultados
fueron inmediatos, duplicando los objetivos en apenas un mes
y ahorrando 92 toneladas de CO, en un ano. No obstante, el
experimento dejo una leccién valiosa sobre la fragilidad de los
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habitos: cuando los incentivos se retiraron temporalmente
por trabas administrativas, el uso cayé en picado. Gracias al
marco legal actual, podemos vincular el ahorro energético
que supone compartir coche alos Certificados de Ahorro
Energético(CAEs). Esta herramienta permite monetizar los
ahorros de energia para financiar los incentivos de forma
sostenible, integrando informes juridicos pioneros para que
la administracion pueda sostener economicamente estas
soluciones sin depender de proyectos piloto temporales.

El coche compartido no es un parche: es una de las pocas
palancas capaces de reducir emisiones, costesy trafico
mafnana mismo, sin esperar a grandes obras. Si el cochevaa
sequir circulando, que al menos vaya lleno.

En una ciudad compacta como Vitoria-Gasteiz, la bicicleta
se erige como el gran aliado silencioso, como la alternativa
mas rapida, saludable y eficiente al coche. Las distancias

a nuestros poligonos son, en su mayoria, de no mas de

8-10 kilometros. Son distancias perfectas para la bicicleta,
especialmente la eléctrica. En nuestras encuestas, un
sorprendente 83% de los trabajadores y trabajadoras afirma
que usaria la bici si se mejorase la infraestructura. Pero para
que eso ocurra, hay que mejorar o habilitar las conexiones
ciclistas necesarias con los poligonos.

Transformar la movilidad laboral no es solo mover personas:
es mejorar la competitividad industrial, ampliar oportunidades
laborales, reducir desigualdades, mejorar la salud publica 'y
cumplir objetivos climaticos. El marco legal -vasco y estatal-
nos da el empujén necesario, pero la aceleracion real vendra
de nuestra capacidad para crear un ecosistema donde sea
mas atractivo -por seguridad, por coste y por tiempo- dejar

el coche en casa. Tenemos los datos, tenemos la tecnologia y
ahora tenemos las leyes. Es el momento de que Vitoria-Gasteiz
demuestre que sumodelo de ciudad a escala humana también
llega hasta la puerta de sus fabricas.
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MOVILIDAD SOSTENIBLE
EN EL MUNDO RURAL

LA CONDICION OLVIDADA PARA UN DESARROLLO
TERRITORIAL EQUITATIVO

Xavier Bach Coma
Eloi Guinjoan Cesena

Sibien las diferencias culturalesy sociales entre el mundo
urbanoy el rural son cada vez mas difusas, los patrones de
movilidad de las personas que viven en zonas poco densas
siguen respondiendo a caracteristicas propias: una fuerte
dependencia del vehiculo privado, la posesion casi obligada
del coche, una pérdida de autonomia para determinados
colectivos vulnerables y un mayor grado de inmovilidad que
en la ciudad. Simplificando, las necesidades de movilidad del
mundo rural y del urbano no son las mismasy, por tanto, las
politicas publicas destinadas a abordarlas deben incorporar
esta “sensibilidad rural”. De lo contrario, nos encontramos
con politicas tarifarias que benefician principalmente a
quienes viven en la ciudad, refuerzos del transporte publico
nocturno que solo se materializan cuando se celebra el
Primavera Sound -pero no durante las fiestas mayores de
nuestros pueblos- o normativas que impiden habilitar pasos
de peatones cerca de paradas de autobus en carreteras que
atraviesan nucleos diseminados.

Ademas, la movilidad rural tampoco ha sido histéricamente
una cuestioén central en las politicas de desarrollo territorial.
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Sin embargo, en un contexto de creciente movilidad cotidiana
para acceder al trabajo y a servicios o equipamientos, la
movilidad se ha convertido en un factor clave para mantener
las areas rurales vivas y conectadas. No se trata de traer
todos los servicios a cada pueblo, sino de hacer posible

gue sus habitantes puedan acceder a estos servicios de
forma sostenible y en un tiempo razonable. Recientemente,

la Comision Europea ha empezado a abrir camino en este
ambito a través del proyecto SMARTA-NET, unainiciativa que
se ha convertido en una oportunidad para que territorios
rurales de toda Europa compartan experiencias innovadoras

y replicables. Algunos ejemplos destacados son Alpine

Pearls, una red de municipios y destinos que promueven

un turismo sostenible y libre de coches en los Alpes; Rezo
Pouce, un sistema de autostop organizado mediante
aplicaciones moviles en Francia; o el BlrgerBus, unared de
voluntariado para facilitar el acceso de las personas mayores a
determinados servicios en Alemania. En definitiva, iniciativas
alejadas de las soluciones tipicamente urbanas y adaptadas a
las particularidades del mundo rural.

Araiz de estos y otros ejemplos, uno se pregunta: ;jqué puede
hacer realmente la administracion publica para impulsar

una movilidad mas sostenible y equitativa en el mundo

rural? Y larespuesta, afortunadamente, es que puede hacer
mucho. Veamos algunas posibles estrategias que podrian
implementarse desde distintos niveles institucionales.

Para empezar, el sector publico tiene el deber de garantizar

la existencia de recursos humanos para afrontar los retos del
transporte y la accesibilidad en las areas rurales. Esto puede
lograrse de varias formas, como por ejemplo, mediante la
contratacion de una figura técnica de movilidad en la propia
administracion local -algo que, incomprensiblemente, todavia
es poco habitual- o mediante la creacion de una oficina
técnica regional que pueda dar soporte a entidades locales
-donde tenemos el referente de la Diputacion de Barcelona,
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que ofrece un apoyo clave para la elaboracién de planes de
movilidad locales-.

Con recursos humanos suficientes, el primer paso consiste
en comprender como se desplaza hoy la poblacion para
poder planificar las necesidades del manana. Para ello, es
imprescindible disponer de datos fiables y precisos. Estos
datos pueden obtenerse mediante encuestas, registros de
validaciones del transporte publico o estudios cualitativos
que ayuden a entender aquello que las cifras, por si solas, no
explican.

A partir de ahi, otra estrategia clave para avanzar puede ser
la creacién de una mesa local de movilidad, entendida como
un grupo de trabajo con perfiles variados, donde identificar
necesidades, abordar problematicasy, sobre todo, proponer
soluciones desde el territorio y para el territorio. En este
contexto, los municipios rurales también deberian contar
con instrumentos propios de planificacion de la movilidad,
adaptados a su realidad y planteados desde una éptica
supramunicipal. Todo ello, ademas, deberia enmarcarse

en planes regionales de movilidad capaces de incorporar
verdaderamente esta sensibilidad rural.

En relacion con el transporte publico, este sigue siendo la
pieza central de la movilidad sostenible, pero todavia hoy

no se aprovecha todo su potencial ni se garantizan unos
estandares minimos de calidad en la oferta. Los horarios

y las frecuencias deberian revisarse periodicamente para
adaptarse alas necesidades reales de la poblacion, y se
deberia apostar por modelos de transporte ala demanda
verdaderamente flexibles -porque no todos lo son, no nos
enganemos-. Ademas, es necesario ofrecer servicios
especificos, como expediciones pensadas para acceder a
equipamientos sanitarios, centros educativos o poligonos
industriales, entre otros ejemplos. Incluso puede plantearse
el aprovechamiento del transporte escolar para el transporte
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de viajeros -o al revés-, con el fin de optimizar una ofertaya
de por si escasa. Del mismo modo, facilitar que las personas
con discapacidad puedan utilizar el transporte publico para
acceder a su lugar de trabajo es una cuestion de derechos,
civismo e inclusion. Hacen falta mas iniciativas de este tipo.
Incluso medidas aparentemente simples, como disponer

de un mapa de transporte publico o de una aplicacion para
consultar el paso del autobus, forman parte de la calidad del
servicio. Sin embargo, hay que ser realistas: el transporte
publico no podra cubrir toda la demanda de movilidad rural.
Por eso es clave empezar aimpulsar servicios alternativos

y apostar por el vehiculo eléctrico compartido, tanto para
uso de los trabajadores publicos como de la ciudadania. Otra
posibilidad es la implantacion de sistemas de carpooling
con participacién publica -ya que dificilmente sera rentable
para una empresa privada-, sin olvidar la posibilidad de
mancomunar servicios de taxi entre diferentes municipios
que, por si solos, no tendrian suficiente demanda.

Pero cambiar los habitos de movilidad no se consigue
unicamente con mas oferta de servicios de transporte. El
disefo del espacio urbano y de las infraestructuras también
influye en la manera en que la ciudadania decide desplazarse.
Por ello, es fundamental actuar sobre el entorno construido:
redisenando los espacios urbanos para priorizar el paseo,

el comercio local y la vida comunitaria frente al trafico
motorizado; creando infraestructura ciclista, especialmente
entre pueblos cercanosy para acceder a estaciones de bus

o tren; instalando puntos publicos de recarga para vehiculos
eléctricos, o incluso creando nodos de movilidad que faciliten
la combinacion entre distintos medios de transporte.

Finalmente, también necesitamos mas espacios donde se
visibilicen habitos de movilidad sostenible. Lo vimos con
cierta simpatia en la serie britanica Sex Education, donde
los adolescentes iban al instituto en bicicleta. Nos faltan
referentes similares adaptados al contexto espanol. Y
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también romper ciertos estereotipos: no solo los temporeros
utilizan el autobus para desplazarse a los campos de fruta

de Lleida; tambiéen lo hacen perfiles técnicos que, aunque
amenudo teletrabajan, utilizan el autobus cuando deben
desplazarse ala gran ciudad. Y si, mayoritariamente se
desplazan en autobus. Porque el tren no llega a todas partes.
Por lo tanto, el debate mediatico no deberia centrarse
exclusivamente en el ferrocarril.

En definitiva, ha llegado el momento de gobernar el territorio
desde una mirada que tenga en cuenta la realidad rural. Si
realmente queremos afrontar la despoblacidn y garantizar
laigualdad de oportunidades, es imprescindible aplicar el
enfoque del rural proofing, es decir, asegurar que todas las
politicas publicas tengan en cuenta las particularidades

de las zonas rurales y adapten sus normativas cuando sea
necesario. Un 85% del territorio estatal lo agradecera, que no
es poco. ;Nos ponemos a ello?
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MOVILIDAD DE MERCANCIAS

EN LA CIUDAD

GOBERNANZA Y CORRESPONSABILIDAD COMPARTIDA

Lidia Padros Prats

La Distribucién Urbana de Mercancias (DUM) constituye

una actividad esencial para el funcionamiento de la vida

y de la economia urbana, en la medida en que da soporte

a necesidades tan basicas como la alimentacion, la salud

o la educacion. Incluye las operaciones de transporte,
distribucion, manipulacion, almacenamiento, gestion de
residuos y devolucion de mercancias en el entorno urbano.
Histéricamente, la DUM ha ocupado un papel secundario

en la planificaciony la gestion de la movilidad urbana. La
complejidad de las actividades que integra, la falta de datos
robustosy la pluralidad de actores implicados han dificultado
su analisis y regulacion.

Sin embargo, el auge del comercio electronico, el aumento
de los desplazamientos de Ultima milla, la presion creciente
sobre el espacio publico y las externalidades asociadas a la
circulacién de vehiculos han situado el modelo B2C -business
to consumer o la distribucion al usuario final- en el centro

del debate sobre la DUM. Con todo, hay que tener presente
que laDUM comprende tres modelos con caracteristicas y
requerimientos diferenciados: el B2C, el B2B -business to
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business o distribucion a los establecimientos-y la DUS -
distribucion urbana de servicios; tales como mudanzas; obras
y construccion; actividades de instalacion, mantenimientoy
reparacion; servicios municipales; y un largo etcétera-.

Los modelos B2B y B2C comparten requerimientos de
proximidad y rapidez, pero difieren en la escalay el destino

de las mercancias. Mientras el B2B concentra volimenes
elevados hacia los establecimientos, el B2C fragmenta las
entregas entre usuarios finales. A pesar de su visibilidad,

en Barcelona, ambos modelos juntos solo representan
alrededor de un 30% de la ocupacion temporal de los espacios
destinados a la cargay descarga(CyD)y un tiempo de estancia
medio en torno a los 20°. En cambio, la BUS presenta estancias
mas largas, dado que la actividad principal es la prestacion

del servicio, con operaciones medias en torno alos 50"y

una ocupacion de las plazas superior al 40%. El otro 30%

del tiempo es ocupado mayoritariamente por vehiculos de
personas con movilidad reducida(PMR)-las cuales tienen
permitido estacionar bajo ciertas condiciones-y particulares
-estos ultimos en condicion de indisciplina-.

Este contexto hareforzado la voluntad politica de profundizar
en el conocimiento de la DUMy de definir estrategias que
garanticen su funcionamiento esencial, a la vez que minimicen
sus externalidades. En Barcelona, la Estrategia Municipal de la
Distribucién Urbana de Mercancias Horizonte 2030 actia como
instrumento de planificacion y coordinacion para afrontar
estos retos. Actualmente, el Area Metropolitana de Barcelona
(AMB) esta desarrollando un analisis similar para el conjunto
del territorio metropolitano.

La mayoria de instrumentos de planificacion apuntan
hacia cuatro grandes lineas de accion basadas en medidas
relativas a lainfraestructura, la gestion, el conocimiento

y la gobernanza de la actividad. Estos cuatro ambitos
permiten ordenar los principales retos de la BUM y orientar
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las actuaciones hacia un modelo mas eficiente, sostenible y
adaptado ala diversidad de usos urbanos.

Dotar la DUM de una infraestructura ordenada y funcional

Actualmente, la mayor parte de las operaciones de CyD se
llevan a cabo de manera gratuita en la via publica. Por este
motivo, es necesario garantizar una oferta razonable de
espacio publico que permita desarrollar la actividad con
criterios de eficiencia, convivenciay seguridad. Esta linea

de actuacion puede abordarse mediante la ampliacion de la
oferta disponible o la reduccion de la demanda derivada de los
usos existentes.

La oferta se puede ampliar mediante la creacion de

nuevas plazas o la extension del horario de las existentes.
Estarevision debe considerar la heterogeneidad urbana

y las diferentes condiciones funcionales de cada calle,
compatibilizando las necesidades de la DUM con el resto

de usos de la via publica. Asimismo, hay que revisar su
distribucion territorial, haciendo especial énfasis en las zonas
comerciales para el B2Byla DUS, y en las areas residenciales
para el B2C y la DUS, donde la oferta de CyD no siempre se
ajusta a sus patrones de actividad.

La disponibilidad de espacio para la DUM puede mejorar
tanto mediante la ampliacidn de la oferta como a través de la
reduccion de la demanda. Por ello, es necesario cuantificar
con mas precision las necesidades de los diferentes modelos
-B2B, B2C y DUS- e identificar las necesidades de los otros
usos presentes en las plazas de CyD, como los vehiculos de
PMRYy los particulares. Este andlisis debe permitir valorar

la adecuacion del espacio disponible ala demandareal,
establecer criterios claros sobre los usos admitidos y reforzar
los mecanismos de control para garantizar una gestion mas
eficiente y equilibrada del espacio publico.
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En cualquier caso, el disefno de la oferta en la calle deberia
facilitar su uso por parte de los operadores logisticos
mediante, por ejemplo, lahomogeneizacion de los horarios, la
simplificacion de la sefalizacion y un registro mas agil de las
operaciones mediante aplicaciones como SPRO -aplicacion
movil oficial para profesionales que permite gestionar el
estacionamiento en Barcelonay su area metropolitana-.

La transicion hacia un modelo con mas presencia de espacios
fuera de la via publica -como centros de consolidacion de
mercancias o puntos de recogida del comercio electronico-
dependera de la disponibilidad de un modelo econdmico que
garantice su viabilidad operativa. Esta oportunidad también
afecta alos modelos tradicionales: muchos establecimientos
han reducido o eliminado los espacios de almacén para
destinarlos a exposicion, lo que incrementa la frecuencia de
los repartos. En este contexto, la Administracion puede incidir
en ello mediante un marco normativo adecuado y medidas de
impulso especificas.

Fortalecer el control del espacio publico y caminar hacia la
descarbonizacion

El control del uso de los espacios constituye otro de los
principales retos de la DUM. Los municipios donde, ademas de
la policia local, los vigilantes de las areas de estacionamiento
regulado tienen competencias sobre la ocupacion de las plazas
de CyD, obtienen mejores resultados en la gestion del espacio
publico, ya que hay mas capacidad para ejercer el control.

Aparte de las competencias, herramientas como las
aplicaciones méviles para gestionar los estacionamientos,

las camaras fijas ubicadas en las zonas de mayor presion o las
camaras moviles en los vehiculos SCAI(Sistema de Captacién
Automatica de Infracciones) ofrecen grandes oportunidades
tecnoldgicas para asegurar el cumplimiento de los tiempos de
estancia permitidos. Esta tltima tecnologia también permite
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identificar y cuantificar las indisciplinas fuera de los espacios
destinados ala DUM.

Desde la perspectiva de la sostenibilidad de los
desplazamientos, una demanda recurrente del sector privado
es el apoyo economico institucional para la adquisicion

de vehiculos menos contaminantes. Sin embargo, esta
medida es dificilmente asumible por la Administracion local,
dado que la mayoria de vehiculos no estan censados en los
municipios donde operany que el coste supera ampliamente
la disponibilidad presupuestaria local. Por este motivo, resulta
imprescindible laimplicacion de otras administraciones
-Comunidades Autonomas, Estado y Unién Europea- para
facilitar su adquisicion y priorizar las subvenciones destinadas
a usos logisticos -que acostumbran a realizar muchos mas
kilometros que los particulares-.

En paralelo, muchas ciudades europeas optan también por
instrumentos de tipo push, como el endurecimiento de las
restricciones de las zonas de bajas emisiones (ZBE) para

los vehiculos de mercancias o incluso la prohibicién de los
vehiculos diésel. Otras medidas de tipo pull pueden incluir la
promocién de la ciclologistica o la discriminacién positiva de
los vehiculos menos contaminantes.

Finalmente, la reduccién de los desplazamientos constituye
otro de los grandes retos. Aqui, el sector privado tiene un
papel destacado, por ejemplo, mediante la mejora de las
cadenas logisticas; sin embargo, la corresponsabilidad de
consumidoresy establecimientos puede generar un impacto
aun mas relevante.

Convertir el conocimiento y la innovacion en motores del
cambio de modelo

Disponer de datos sélidos sobre los diferentes fenémenos
de movilidad es esencial para disefar politicas publicas mas
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eficaces. Sin embargo, hay que ampliar la mirada mas alla de

la escala local para entender mejor la actividad. Una encuesta
especifica sobre mercancias, similar a la Encuesta de Movilidad
en Dia Laborable para la movilidad de las personas, podria
constituir un primer paso. También es necesario incorporar
datos procedentes del sector privado. Este conjunto de
informacion deberia contribuir tanto al disefo de las politicas
publicas como a la evaluacion de su implementacion.

Por ultimo, es necesario reforzar lainnovacién como palanca
imprescindible para transformar la distribucion urbana de
mercancias y adaptarla a los nuevos retos ambientales,
economicosy de uso del espacio publico. Las buenas practicas
internacionales, el intercambio de experiencias entre ciudades
y el desarrollo de pruebas piloto con el sector privado, el ambito
académico y los operadores logisticos pueden contribuir de
manera significativa a la mejora de la actividad.

Estainnovacion no deberia entenderse exclusivamente como
laincorporacién de nuevas tecnologias, sino también como la
capacidad de testear nuevos modelos de gobernanza, nuevas
formas de regulacion y nuevos instrumentos de colaboracion
entre administraciones, empresasy agentes sociales.

Gobernar la DUM desde la corresponsabilidad

La gobernanza constituye un elemento clave en la gestion
de la DUM, una actividad principalmente privada que se
desarrolla en gran medida en el espacio publico. Aunque la
Administracion no interviene en la organizacién interna de
la actividad -como las cadenas logisticas o la frecuencia

de los repartos-, si dispone de competencias en la gestion
del espacio publico y de capacidad reguladora para ordenar
espacios fuera de la calzada.

Actualmente existen diversos espacios de dialogo entre el
sector publico, el sector privado, el @ambito académicoy la
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ciudadania, como el Pacto por la Movilidad de Barcelona, la
Mesa Metropolitana de la DUM o la Mesa del Sector Logistico y
Distribucién Urbana de Mercancias. Sin embargo, es necesario
reforzar una cooperacion mas especifica, continuaday
profunda con los agentes principales, mas alla de estos
espacios de didlogo permanentes.

También hay que reconocer la responsabilidad de los
usuarios finales y de los establecimientos, dado que sus
decisiones condicionan en gran medida la actividad. Para
reducir los impactos de la DUM, es necesario promover una
responsabilidad individual y colectiva sobre los efectos del
modelo actual.

En este contexto, la colaboracion estable entre el sector
publico, el sector privado, el ambito académico y la ciudadania
es imprescindible para consolidar un modelo de DUM mas
eficiente, ordenado, sostenible y seguro. Solo desde una
gobernanza compartida, basada en datos, corresponsabilidad
y capacidad de innovacion, sera posible dar respuesta a los
retos actualesy futuros de la movilidad de mercancias en los
entornos urbanos.

Lidia Padros Prats
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__TRES ANOS

A menudo nos preguntan de dénde surge exactamente la Escuela de
Movilidad Sostenible, qué es lo que persigue, qué hace, como funciona...
En este articulo compartimos dichas cuestionesy, sobre todo, cémo
estamos intentando contribuir a “mover la movilidad”, las complejidades
que supone intentar agitar el tablero de juego y los aprendizajes de estos
anos.

¢Por qué y para qué una Escuela de Movilidad Sostenible?

Tenemos el convencimiento de que para “mover la movilidad”: el
conocimiento, la formacion, la experimentacién, y la comunicaciony
divulgacién son herramientas poderosas e imprescindibles. La Escuela
de Movilidad Sostenible nace con el propdsito de ser un espacio para
formar y acompanar a aquellas personas que quieren sumarse al reto
de transformar la movilidad desde diferentes lugares y situaciones,
desarrollando roles diversos pero complementarios.

Como tal, la Escuela se presenta al publico en 2023. Pero surge a partir
de casi dos décadas de conversaciones entre personas de disciplinas

y ambitos muy diferentes -la consultoria, la administracion publica, la
politica, los movimientos sociales, etc.- que comparten preocupaciones
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por el urbanismo, los sistemas de transporte, la equidad territorial, la
justicia social y ambiental, la ecologia, la participacion democratica en las
politicas publicas, etc.

La movilidad nos ha ayudado a conectar los diferentes puntos y tejer
complicidades que llevan a una conclusiéon fundamental: necesitamos
un espacio en el que aprender, compartir y experimentar las acciones
que nos han de permitir avanzar hacia una movilidad mas sostenible. Un
espacio comun que nos ayude a aclarar como abordar retos urgentes

y complejos; superando algunas dinamicas de instituciones mas
tradicionales, que han tendido a compartimentar el conocimientoy a
hacer competir entre si a las diferentes disciplinas.

A partir de todas esas conversaciones y convencidas de la necesidad y
utilidad del proyecto, decidimos dar el paso y constituir la cooperativa
AMcoop, que es la entidad que se encarga de la coordinacion y gestion de
la Escuela. A partir de dinamicas colaborativas y con una vision holistica e
integradora, que entiende que la movilidad sostenible solo es posible si es
buena ala vez paralas personas, los territorios y el planeta.
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UNA ESCUELA DIVERSA

Total

La Escuela es un espacio para formar y acompanar a
aquellas personas que quieren sumarse al reto de
transformar la movilidad desde diferentes lugares 'y
situaciones, desarrollando roles diversos pero
complementarios.
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Formacion orientada a la accion: el mapay sus recorridos

Uno de los primeros retos fue dar respuesta a la pregunta: ;Cémo
organizar el programa de actividades formativas? Y lo hemos hecho como
una “matrioska”. El Master en Movilidad Sostenible es el contenedor que
integra tres itinerarios que dan lugar a las formaciones de posgrado; y a
su vez cada posgrado estd integrado por diversos cursos. Asi, el Master
ofrece una visién y conocimiento integral sobre todos los temas clave que
han de formar parte de una agenda para la movilidad sostenible.

Elitinerario “Planificar, gestionar y evaluar la movilidad sostenible”
aborda la vision mas global e integral de los sistemas de movilidad y los
instrumentos que utilizaremos para poder incidir en ellos. El itinerario se
organiza a través de cursos tematicos que tratan: la planificacién de la
movilidad; lainterrelacion entre urbanismo y movilidad; la evaluacion de
las consecuencias sociales, ambientales y econdmicas; y los efectos en
la salud y la calidad del aire.

Elitinerario “Ciudades caminables, movilidad activa y sistema de
transportes” aborda el reto de como organizar el espacio finito del que
disponemos para no tener que destinarlo Unicamente a desplazarnos,
sino para poder satisfacer también otras muchas necesidades: de
naturalizacion, de relaciones sociales, de juego, de estancia... en
definitiva, de mas convivencialidad y vitalidad urbanas. Todo ello, a
partir de conocer bien qué nos pueden aportar los diferentes modos de
transporte y como podemos ordenarlos para que funcionen como un
sistema que dé respuestas eficacesy eficientes a nuestras necesidades
de movilidad. El itinerario se organiza a través de cursos tematicos

que tratan: el disefio de calles y espacios publicos incorporando la
caminabilidad; el papel de la bicicleta; el transporte publico colectivo; y
un nuevo paradigma a la hora de gestionar el coche y la moto en la ciudad
de manera que sea posible todo lo anterior.

Elitinerario “Herramientas para innovar la movilidad sostenible” facilita
un conjunto de perspectivas y herramientas para estimular la innovacién
y mejorar el impacto de la elaboracion, gestion y evaluacion de planes

y proyectos de movilidad sostenible. El itinerario se organiza a través
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de cursos tematicos que tratan: laincorporacién de la perspectiva de
género, edad y cuidados en la movilidad; la gobernanzay la participacion
ciudadana; la comunicacién con impacto; los datos y la digitalizacién; las
dimensiones econdémicas; y el marco normativo y juridico de los planesy
proyectos de movilidad.

El programa reqular se completa con una serie de cursos de
especializacion que atienden a temas de actualidad que emergen

en laintensa agenda de la movilidad: planes de movilidad al trabajo,
movilidad rural y de zonas de baja poblacion, logistica y distribucion de
mercancias...

Sobre este mapa, cada persona puede disefar sus propios itinerarios
segun su tiempo y necesidades. La formacion flexible y modular es
fundamental para dar respuesta a la diversidad de perfiles y roles que
intervienen en el &mbito de la movilidad. Ademas la formacion online
permite sequir desde cualquier lugar del planeta y, a pesar de estar
mediados por las pantallas, hemos sido capaces de traspasar distancias 'y
conectar con personas de saberes y experiencias muy diversas.

La orientacién alaaccién es otro de los pilares. Nos apoyamos en la
rigurosidad del conocimiento a través de marcos y modelos teoricos
contrastados que ayudan a seguir avanzando, analisis metddicos, datos
actualizados, etc. Pero una parte fundamental de la formacion es la
practicay experiencia colaborativa. Por eso, en cada uno de los cursos

se formulan retos y desafios para aplicar los conocimientos a situaciones
reales, intercambiar experiencias y abrir el debate sobre el impacto de las
propuestas elaboradas.

También buscamos que la formacidn sirva para fomentar el didlogo, la
interacciony la cooperacion dentro y fuera de los margenes formales

de la Escuela. Son varias las alianzas consequidas entre estudiantes,
estudiantes y equipo docente, estudiantes y entidades colaboradoras...
Somos conscientes de la necesidad de seqguir alimentando el ecosistema
de la movilidad sostenible, desde la colaboracion y el entusiasmo

por aplicar lo que se aprende en situaciones reales, o por seguir
profundizando en los aprendizajes.
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UNA ESCUELA MULTIDISCIPLINAR El equipo de formacion aporta
una visién multidisciplinar y experiencia
en los diversos roles necesarios

para transformar la movilidad. Docentes
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Ademas de la programacion reqgular, la Escuela co-disefay lleva a cabo
formacionesy actividades a medida que se adecuan a las necesidades
especificas de entidades y empresas. Confeccionamos “trajes a medida”
para las personas que trabajan en estas organizaciones o participany
colaboran de diferentes maneras. Formacion de caracter profesional
para personal técnico, de especializacion para recién titulados, de
sensibilizacion y promocion para la ciudadania, talleres para activistas,
mentorias para infanciay jovenes, etc.

Igualmente, transferir conocimiento y herramientas para resolver
problemas concretos es también uno de los propositos de la Escuela.
Asi, ponemos a disposicidn de las organizaciones el know-how aplicado,
ya sea a modo de hub que conecta sus necesidades con profesionales,
ya sea asumiendo directamente planes y proyectos caracterizados

por abordar cuestiones emergentes o innovadoras, su complejidad de
agentes, etc.

Cultura para la movilidad sostenible: comunicar y divulgar

Otro de los aspectos que desde la Escuela trabajamos con especial
dedicacion es la comunicacion y divulgacion. Entendemos que las
campanas de comunicacion no son tnicamente el envoltorio de los
grandes proyectos que transforman la manera en la que nos movemos,
sino que la comunicacion es una de las palancas para conseqguir esa
transformacion.

La comunicacion, tradicionalmente, se ha planteado para que las
transformaciones y los cambios se entiendan. Tratar de explicar qué se
ha hecho, para reducir las fricciones y neutralizar a aquellas personas
que estan en contra. Se comunica lo que se hace. Pero en la Escuela,
creemos, defendemos y practicamos que hay que comunicar para
después poder hacer, para poder conquistar avances. Si no somos
capaces de generar un estado de opinién y una cultura que haga ver la
importanciay la necesidad de nuestras transformaciones, estaremos
“vendidas” ante las ideas que comparten otros actores.
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Por desgracia, en las ultimas décadas, las empresas del automovil,

los combustibles fésiles o la construccion han invertido ingentes
cantidades de dinero precisamente en alimentar el modelo contrario.
Nadie pensaria que es una buena idea planificar un PAU (Programa de
Actuacion Urbanistica) sin servicios, donde necesitas el coche para todo,
y los nifos y ninas se pasan media vida en el asiento de atras, si no fuese
por anuncios como el célebre ;te gusta conducir?. “Total, si solo esta a

20 minutos en coche, y me gusta conducir...” No te cuentan, claro, que
graban con el trafico cerrado y sin mas conductores a los que también les
gusta conducir, pero no estar en atascos.

Trabajamos con imaginarios que ya estan construidos; y es complicado
tratar de transformarlos. “Lo sostenible es un coche eléctrico, no

una bicicleta o poder ir andando al centro de salud; lo peligroso es un
patinete, no un coche...” -a pesar de que las cifras digan lo contrario-.
¢Como podemos cambiar esto? En la Escuela lo trabajamos desde
diferentes niveles. Por supuesto, dandole un hueco privilegiado con

un curso completo dentro de nuestra formacion regular. Pero también
generando muchos materiales en abierto, con el objetivo de llegar a
diferentes publicos.

Hay ideas tan arraigadas que necesitan ser cuestionadas unay otra vez.
Para eso estan los formatos mas breves, instagrameables, faciles de

ver, de los que se comparten. Buscamos decir: “Ey, mira, este bulo no
era asi”, “Fijate, comer un guisante con cuchillo y tenedor es absurdo,
igual que coger el coche para hacer 3 km”, “Hay alternativas, y viviremos
mejor con ellas”. Todo muy rapido, con pocas palabras, pero siempre con
referencias, con formas de ampliar el conocimiento, de ir mas alla. No
nos queda otra que competir por la atencion en los algoritmos que nos
tienen frito el cerebro; pero para quien no haya hecho scroll antes del
segundo 30, queremos que se anime a profundizar y tener un debate mas
sosegado.
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Lo siguiente es aprender de quien ya esta transformando la movilidad.
Cada trimestre entrevistamos a personas o proyectos que trabajan por
una movilidad sostenible. Es por supuesto mas profundo que un post de
Instagram, pero el objetivo es que siga siendo accesible, y que en 15-30
min conozcas un proyecto o nuevas ideas de transformacion. Ademas de
videos de los que estamos orgullosas, también nos ayudan a tejer unared
para después sequir activando otras palancas.

Cuando el objetivo es profundizar, recurrimos a otros formatos. Los
webinars buscan llegar a un publico mas interesado. Reunimos a varios
profesionales de instituciones publicas, consultorias, universidades o del
tercer sector, para tener un debate extendido y en profundidad sobre los
retos que afrontamos y como resolverlos. Son espacios donde las ideas
se pueden desplegar con todos sus matices, sin las limitaciones de dar
un titular.

Por otro lado, existe una enorme cantidad de conocimiento sobre las
diferentes dimensiones de la movilidad, pero con frecuencia resulta
inaccesible para quienes no se dedican profesionalmente a ese

tema especifico. De ahi nacen los Strong Green Papers. Documentos
razonablemente breves -en torno a las 30 paginas- que buscan acercar
el conocimiento y hacerlo mas accesible. Poder reflexionar de manera
rigurosay aportar datos y referencias sobre un aspecto de la movilidad,
pero con el objetivo de que no te dé pereza leértelo entero.

También enviamos por correo nuestro boletin mensual, que tiene lo
imprescindible para que, si desaparecieses del mundo 1 mes, supieses
qué ha ocurrido en la movilidad. Y participamos y organizamos eventos
presenciales; o nos lanzamos a proyectos mas grandes como el que
tienes entre manos.

Si algo es transversal a todo esto que te hemos descrito, es que queremos
que nuestra comunicacion sea sencillay entendible. Es un problema

que las politicas de movilidad han tenido -y siguen teniendo en muchos
casos-. Han tratado la movilidad como algo que solo entiende una élite,
que supuestamente toma las decisiones sin ideologia, y que es capaz

de justificar bajo criterios “técnicos” que el objetivo ha de ser mejorar la
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fluidez del trafico en lugar de que las personas lleguen a su destino. Pero
ieh! ieso no esideologia!

Otro de los elementos que construyen relato y nuevos imaginarios son
las imagenes. Si durante décadas el progreso ha sido representado

por coches brillantes recorriendo carreteras vacias, resulta mas dificil
imaginar como un éxito una calle donde los nifos pueden jugar. Cuando
hablamos de movilidad sostenible, encontramos con frecuencia imagenes
vacias de significado -un reflejo de lo que ha ocurrido con la palabra
“sostenible”-. Unas manos sosteniendo el planeta, una pequena plantita
que brota con 2 hojas perfectas... 0 también una vision tecno-optimista,
protagonizada por cargadores de coches eléctricos, sensores, grandes
autopistas, todo envuelto en haces de luz. Dificilmente encontramos en
estos imaginarios lo que deberia ser el centro de la movilidad sostenible:
las personas.

En la Escuela, hemos dedicado desde el principio muchos esfuerzos al
diseno. No solo como un ejercicio estético, sino porque transmite una
forma de entender y sentir la movilidad. Incluso conceptos abstractos,
como el marco juridico o la planificacion, necesitan imagenes que los
acerquen a la vida cotidiana. Porque terminan afectando a cémo vivimos.

En este camino nos encontramos con muchos retos. Algunos yalo
hemos adelantado, como el trabajar bajo imaginarios que ya se han
construido. Otro desafio con el que nos encontramos dia a dia es no
perder larigurosidad en ese afan por ser entendibles. Los algoritmos,
la pelea por la atencion, nos obliga a decir en un titular lo que bien
merece un parrafo para detallar los matices. ;Como lo resolvemos? En
primer lugar, sin mentir ni decir medias verdades. Pero si tratando de
dejar unicamente los matices necesarios dependiendo del formato y el
publico al que nos dirigimos. En un post de Instagram defenderemos lo
positivo de las Zonas de Bajas Emisiones, y emplazaremos a conocer
los matices en una entrevista o un webinar, que nos permitira tratar las
complejidades y puntos criticos para conseguir que la medida realmente
pueda consequir los objetivos que persigue.
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Entidades

Afo Colaboradoras

08800

SRR

38892383588



Otro gran reto es no darle alas al “adversario”. Cuando criticamos que
sustituir todos los coches por eléctricos no va a solucionar el problema,
corremos el riesgo de que sea usado por los sectores mas reaccionarios
para defender el inmovilismo. Por eso tratamos siempre de reconocer
los avances y ser propositivos. Por ejemplo, la solucion pasa si o si

por reducir coches, y los que no podamos sustituir, esos si, han de ser
eléctricos.

Esto nos lleva a la tendencia de algunos agentes a polarizar el debate
sobre movilidad por intereses politicos o electorales. En nuestro caso,
en lugar de crear nuevos enfrentamientos, apostamos por buscar los
espacios comunes. Por ejemplo, perseqguir que ninos y ninas tengan
espacio parajugar en la calle es algo que puede ser bastante transversal
y mucha gente puede compartir; o poner el foco en que se trata de
satisfacer necesidades de movilidad y para ello cabe darle un papel mas
adecuado al coche que el que tiene actualmente, pero no de abolirlo.

Por ultimo, en muchas ocasiones nos encontramos hablando en los
circulos de siempre, para los ya convencidos. Por eso intentamos que
nuestra comunicacidn sirva para articular nuevos formatos, nuevos
instrumentos, nuevas alianzas, que nos permitan llegar a mas personas
y sectores que aun no estan concienciados del impacto que tiene la
movilidad o el porqué transformarla les ayudaria a vivir mejor.

Lared: alianzas, cooperaciéon y compromiso

La Escuela esta forjada y tiene sentido sobre la base de las alianzas

y la cooperacion. En primer lugar, el equipo docente que colabora

en el desarrollo de las formaciones esta compuesto por un centenar
de personas excepcionales. Referentes destacadas, expertasy
profesionales que trabajan en el dia a dia de las diferentes dimensiones
de la movilidad. Pero destacan aiin mas por su enorme compromiso
por una movilidad que de verdad sea sostenible, equitativa y justa.

Este gran equipo proviene de administraciones publicas, consultorias,
centros de investigacion aplicada, empresas de la economia social,
entidades sociales, etc. Un abanico amplio y diverso de conocimientosy
experiencias.
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En segundo lugar, son mas de 40 las entidades iberoamericanas las que
colaboran con la Escuela. Porque es necesario que sigamos tejiendo
alianzas que permitan disputar el cambio y la transformacion de la
movilidad. Nos apoyan redes de administraciones publicas locales,
colegios profesionales de diferentes disciplinas, empresas del sector de
la movilidad y la economia social, entidades defensoras de la movilidad
activa y ecologistas, asociaciones por el transporte publicoo la
educaciony la seguridad vial, etc.

También las personas que participan en las actividades formativas, con
las que se crean vinculos y relaciones que perduran después. Las que
participan en los eventos abiertos, reciben el boletin o interactuany
comparten en las redes sociales.

Somos muchas mas de las que a veces nos puede dar la sensacion. El reto
esta en sequir construyendo y ampliando estas redes y colaboraciones.

Es asi como desde la Escuela estamos intentando “mover la movilidad”.
Moviendo conocimiento entre los diferentes agentes, moviendo
soluciones reales y de impacto, moviendo y actualizando marcos de
referencia e imaginarios, moviendo alianzas y colaboraciones... Movernos
para acercarnos un poco mas al horizonte deseado: una movilidad
equitativa, justa y sostenible para las personas, los territorios y el planeta.
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La Escuela de Movilidad Sostenible somos todas las
personas que la hacemos posible: equipo docente,
estudiantes, participantes en actividades divulgativas,
entidades, colaboradoras que hacen que nuestra plataforma
digital funcione y que el disefo grafico tome vida... Todas
entusiastas y comprometidas con una movilidad mas
sostenible, equitativay justa.

David Balbas Alonso y Vanessa Maxé Navarro
son el equipo de coordinacion.

Moisés Pombo Fernandez
es responsable de comunicacidn, redes sociales y un apasionado de la bici.

Mailen Gabifia Urbina

fué técnica de proyectos. Fallecié en abril de 2026 y nos dejo la motivacion
para sequir contribuyendo a que los territorios donde vivimos sean mds
habitables. In memoriam.
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;COMO___ SEGUIR

Tras leer estas paginas, hay algunas ideas que emergen con fuerza y que
nos gustaria resumir a modo de programa basico para seguir moviendo la
movilidad.

La primera es que en sus rasgos generales ya sabemos qué habria que
hacer; o, al menos, que contamos con conocimiento técnico, ejemplos
y buenas practicas suficientes para poder concretarlo. El foco esta mas
bien en dedicar mas recursos y energias al como hacerlo, es decir, alas
acciones que nos han de permitir aumentar la ejecucion e impacto de
esas medidas que ya sabemos que hay que hacer.

Es cierto que el qué y el como se condicionan mutuamente, y han de
llevarnos a una sintesis que se adapte a las especificidades de cada lugar
y situacion. Asi, aunque a grandes rasgos sepamos qué hay que hacer,

lo virtuoso sera ser capaces de concretar como hacerlo para cada caso,
porque “el diablo esta en los detalles”.

Para ello es imprescindible “conectar los puntos”. Es decir, superar las
inercias conceptuales e institucionales. No podemos seguir abordando
por separado las politicas de movilidad, urbanismo, vivienda, econémicas,
espacio publico... Ni tampoco los diferentes modos de transporte.
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MOVIENDO

LA MOVILIDAD?

Igualmente, cabe superar los “silos” disciplinares y administrativos,
siendo mucho mas capaces que hasta ahora de integrar lo mejor de las
diversas perspectivas y competencias.

Probablemente, uno de los retos mas dificiles sea el de conseguir

la visidn y valentia politica para impulsar las transformaciones que
necesitamos. ;Como hacer que mas representantes politicos empujen
los cambios? ;Como incluir los elementos clave de la visidn en los
programas electorales para que puedan ser legitimados en las urnas?
¢Como incidir para que lo prometido se cumpla? ;Como salvamos el gap
entre los tiempos mas cortoplacistas de la politica actual y los de unas
transformaciones que requieren horizontes a medio-largo plazo? En
como conectar las capas politica, técnica y ciudadana es probablemente
donde mas nos queda aun por hacer.

Esto nos lleva a otro elemento crucial: gestionar los conflictos para
hacer mejores proyectos, no para paralizar las transformaciones.
Inevitablemente, cambios de la magnitud que requerimos van a generar
conflictos de intereses y sera dificil que todo el mundo esté a favor -
sobre todo los que pierdan privilegios-. Lo virtuoso es poder aprovechar
estos conflictos para mejorar el disefio de las acciones, fortalecer su
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ejecucion y facilitar su evolucion. Para ello resulta critico tener en cuenta
las dimensiones comunicativas y culturales; trabajando sobre como los
conflictos y narrativas se relacionan con los imaginarios de la ciudadania,
y cdmo podemos ayudar a que estos avancen.

También cabe estar preparadas para dar respuestas rapidas que nos
permitan aprovechar las oportunidades que surjan. Por ejemplo, si en
nuestra ciudad se van a realizar unas obras que alteran las pautas de
movilidad, es una oportunidad para introducir cambios en la circulacién
o estacionamiento de coches; o si existen fenémenos de contexto como
una subida del precio del combustible, puede ser una oportunidad para
potenciar el cambio modal con actuaciones concretas.

Igualmente, el conocimiento puede ser un importante catalizador de

las transformaciones. Por un lado, contribuyendo a la formacién de los
distintos perfiles -técnicos, politicos, ciudadanos- en un campo que
requiere multiples saberes y para el que tradicionalmente no han existido
programas de estudios que los abordasen de manera integrada. Por otro
lado, facilitando que las buenas practicas y los aprendizajes que de ellas
se extraen puedan difundirse y generalizarse.

En definitiva, para seguir moviendo la movilidad, uno de los elementos
mas criticos es mejorar la gobernanza de los procesos de cambio. Siendo
capaces de crear las capacidades necesarias en los agentes involucrados
para facilitar dinamicas mucho mas colaborativas e integradoras que las
actuales.
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La buena noticia es que somos muchas las personas que ya estamos
trabajando en ello en el dia a dia. Nuestra pericia a la hora de aplicar el
programa anterior, inspirar a mas personas o colaborar entre nosotras
puede suponer un cambio cualitativo. Cabe también vencer un cierto
desanimo cuando vemos que los avances son mas lentos de lo que nos
gustaria, reconocer la dureza del recorrido, celebrar las pequenas o
grandes victorias y conectar con esa pasion y alegria que son las que en el
fondo nos mueven a querer mover la movilidad.

Nos encontraremos en el camino...
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CAMBIAR

LA

Si queremos transformar como nos relacionamos con nuestro entorno

y nos movemos por él, primero debemos modificar nuestra mirada. Las
imagenes de Roman hacen exactamente eso, nos ayudan a cambiar la
forma que tenemos de mirar lo mas cercano, lo que es invisible porque es
frecuente, lo que es cotidiano porque ocurre a diario... y nos abren asi a
nuevas posibilidades para apreciarlo y, quizas, cambiarlo.

Paadin

Fotografiar lo mas cercano se convierte para mi en una manera de hacer
y de no pensar. Aprecio las situaciones donde la idea de hacer arte
desaparece y se encuentra poco a poco inmersa en la vida cotidiana.
Estas imagenes son como un bloc de notas, una forma terapéuticay

no jerarquica de fotografiar todo lo que me apetece. Son también un
banco de pruebas creativo donde casi todo encaja. No me interesa tanto
la foto singular como la masa imperfecta de imagenes que evoluciona
constantemente en la cual la linea que separa al padre de familia del
fotografo/artista se difuminay la fotografia se convierte en un juego.

Roman Yian
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MIRADA
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Sdlo si es buena
para las personas,
los territorios y el planeta,
es movilidad sostenible

s






Con una visidn poliédrica en los temas y voces, y desde el
pensamiento creativo y critico, Mover la Movilidad aborda como
transformar de manera profunda las caracteristicas y dinamicas de
nuestros sistemas de movilidad, yendo mas alla de paliativos para
reducir sus aspectos mas perjudiciales sin modificar las l6gicas con
las que se construyen y funcionan.

Te invitamos a acompanarnos en este apasionante viaje para dar
respuesta a la pregunta: ;Cémo cambiar la manera en la que
miramos y actuamos sobre la movilidad?

De la mano de mas de una veintena de profesionales y entidades
excepcionales y comprometidas: Laura Llavina Jurado, Lidia Pérez
Sanchez, Mercé Taberna Torres, Josep Bohigas Arnau, Carmen Duce
Diaz, Manuel Calvo Salazar, Silvia Casorran Martos, Mercedes Vidal
Lago, Manuel Valdés Lopez, Col.lectiu Punt 6, Eixample Respira,
Revolta Escolar, Xarxa Bicibus de Barcelona, Maite Peris Colom,
Nuria Pérez Sans, Ana Sola Carreras, Xosé Manuel Tato Camino, Juan
Carlos Escudero Achiaga, Xavier Bach Coma, Eloi Guinjoan Cesena,
Lidia Padros Prats, David Balbas Alonso, Vanessa Maxé Navarro,
Moisés Pombo Fernandez.

ESCUELA
DE MIUILIDAD
SOSTENIBLE




