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Este libro quizá nunca se hubiese concebido de no 

ser por nuestras hijas. A ellas les agradecemos 

que nos abriesen los ojos. 

Empujando un carrito de bebé y acompañándolas 

en sus primeros pasos, experimentamos las difi-

cultades a las que muchas personas se enfrentan 

cada día cuando intentan caminar sin más preten-

sión que la de llevar a cabo sus quehaceres coti-

dianos. Ir a la compra, al cole, al trabajo… Pensa-

mos en niños y mayores. En personas con disca-

pacidades o diversidades funcionales temporales 

o permanentes. Es decir, en todos nosotros. Pues 

todos pasamos por alguna de estas circunstancias 

o etapas, a lo largo de nuestras vidas. 

También con ellas vimos de forma más clara lo 

complicado o imposible que es moverse en bici en 

las ciudades de nuestro entorno. Primero, apren-

diendo a ir a dos ruedas. Después, haciéndolo y 

no. Con más o menos dificultades según la infra-

estructura ciclista. Inexistente o casi en demasia-

das ciudades del conjunto de países hispanoha-

blantes. 

Este libro no hubiese podido ser sin sus autores. 

No nos referimos a nosotros sino a todos los de-

más. Un conjunto de casi treinta personas de dis-

tinta condición. En su mayoría dedicados a la ges-

tión pública, a la práctica profesional del urbanis-

mo, a la investigación y/o a la docencia universita-

ria. Y todos con un interés común en transmitir la 

necesidad de cambiar nuestro modelo de transpor-

te urbano, dando a los modos activos el protago-

nismo que nuestro planeta y nosotros mismos me-

recemos. 

A todos les agradecemos la generosidad y la dedi-

cación con la que han compartido sus perspecti-

vas y experiencias sobre la movilidad activa. Once 

perspectivas desde disciplinas y realidades en 

ocasiones muy diversas. Salud pública, medio am-

biente, diseño viario, forma urbana, gobernanza, 

participación ciudadana, urbanismo táctico, nue-

vas fuentes de datos y áreas urbanas históricas. 

Once experiencias a veces protagonizadas por 

ellos mismos y a veces analizadas desde una ma-

yor distancia. Las de Ámsterdam, Barcelona, Co-

penhague, Estocolmo, París, Pontevedra, San Se-

bastián, Sant Cugat del Vallès, Sevilla, Vic y Vito-

ria. 

Gracias a los catedráticos José Fariña y José Mª 

Ureña por sus generosos prólogo y epílogo, inme-

jorables inicio y conclusión de esta obra. 

Nuestro agradecimiento a Ediciones de Castilla-La 

Mancha, que confió desde el principio en este pro-

yecto. También al Departamento de Ingeniería 

Civil y de la Edificación, al Grupo de Transportes, 

Urbanismo y Ordenación del Territorio, y al Plan 

Nacional de Investigación que lo hicieron viable y 

de libre acceso. 

Por último, gracias a todos los que se animen a 

leer algunas de las páginas de este libro. Especial-

mente, a los que discutan y difundan las visiones y 

experiencias que aquí compartimos, así como la 

urgencia y los beneficios de cambiar el modelo, 

hacia uno que nos facilite movernos a pie o en 

bici. Este cambio de modelo no solo atañe a la 

movilidad. ¡Pero por algún sitio hay que empezar! 
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Después de muchos años trabajando en temas de 

sostenibilidad, últimamente he centrado mis inves-

tigaciones en cuestiones relativas a salud y ciu-

dad. Me he convencido de que, así como el con-

cepto de sostenibilidad no llega a buena parte de 

la población (como mucho se relaciona con el 

cambio climático), no sucede lo mismo con el de 

salud. Y resulta que las estrategias y tácticas para 

conseguir ciudades más saludables coinciden en 

buena parte con las necesarias para conseguir 

ciudades más sostenibles. Como se verá a lo largo 

de esta publicación parece necesario cambiar el 

modelo de organizar nuestros territorios que, hasta 

el momento, hemos utilizado para construir nues-

tra forma urbana de vivir. Aunque he escrito la pa-

labra “territorios” no tengo claro debería haber utili-

zado la de “globalización”. Parece bastante evi-

dente que el funcionamiento global del planeta no 

es el adecuado y que sería necesario empezar por 

ahí. No solo para conseguir que la mayor parte de 

nuestros desplazamientos urbanos se hicieran a 

pie o en bicicleta, sino también de forma que el 

transporte mundial se viera significativamente re-

ducido. 

Dentro de la serie de medidas que se deberían 

adoptar para conseguir ciudades más saludables, 

probablemente una de las más importantes sería 

la de cambiar el concepto de ciudad pensada para 

el coche por la de ciudad pensada para el peatón. 

Actualmente, una parte importante de los proble-

mas de salud pública que padecen los países más 

desarrollados tienen que ver con el modo de vida 

sedentario. Modo de vida sedentario relacionado 

directamente con afecciones tales como la hiper-

tensión, colesterol alto, obesidad o diabetes. Re-

sulta que esta ciudad pensada para el automóvil 

disuade, y en muchos casos impide, desplazarse 

caminando o en bicicleta. Lo más contradictorio es 

que este modelo es el resultado directo del intento 

de solución de los problemas de salud creados por 

la ciudad de la Revolución Industrial: separación 

de funciones, alejamiento cada vez mayor de las 

piezas urbanas unas de otras, disminución de la 

complejidad… Todo ello llevado al límite ha dado 

lugar a la situación actual. 

Pero es que, además, resulta que el sistema es 

muy ineficiente. Al ser casi obligatoria la realiza-

ción de buena parte de los desplazamientos en 

coche, tanto el consumo energético como la conta-

minación se vuelven casi inasumibles. Contamina-

ción que, por cierto, agrava también, además de la 

situación del planeta, la situación sanitaria.  Y no 

se trata exclusivamente del traslado de personas 

sino, en general, del transporte. Desde el punto de 

vista “territorial” (o “global”) como decía al princi-

pio, no parece nada normal que tengamos que 

importar piedra de China cuando tenemos piedra 

suficiente al lado de casa, o espárragos de Perú 

cuando podríamos traerlos desde áreas agrícolas 

urbanas o periurbanas que prácticamente ha desa-

parecido de nuestras ciudades. Asimismo, las pie-

zas urbanas monofuncionales (por ejemplo, urba-

nizaciones solo residenciales situadas a una cierta 

Hacia un nuevo modelo 
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distancia de los centros o de otras áreas industria-

les, de oficinas o educativas) obligan a numerosos 

desplazamientos diarios solo posibles en coche. 

Surgen así propuestas con nombres diferentes 

(ciudad de proximidad, ciudad de los quince minu-

tos, ciudad de cercanía) pero que, en el fondo, 

parten de la misma idea: la posibilidad de que la 

mayor parte de los desplazamientos diarios se 

hagan andando o, para determinadas situaciones, 

en bicicleta. A pesar de que, entre los urbanistas 

parece haber un cierto acuerdo al respecto, lo 

cierto es que el nuevo modelo no termina de 

arrancar. Y no se trata solo de las inercias consus-

tanciales a todo cambio. Es que implica cambios 

legislativos, en las formas tradicionales de inver-

sión inmobiliaria e, incluso, en los usos sociales. 

Pero también en la manera en la que el planifica-

dor encara la construcción de la ciudad. No se 

puede seguir pensando en los términos tradiciona-

les de densidad: 75 viviendas por hectárea, 30 

viviendas por hectárea… Es necesario enfocarlo 

desde otra perspectiva. Por ejemplo, ¿Cuántos 

habitantes necesitamos en un entorno de medio 

kilómetro de una escuela para que pueda funcio-

nar aceptablemente? 

Este nuevo enfoque de la densidad está muy rela-

cionado con la necesidad de conseguir piezas ur-

banas complejas. No solo desde el punto de vista 

del uso sino, por ejemplo, también de la demogra-

fía o de la capacidad económica. Así, en el caso 

de la escuela es importantísimo que no estemos 

hablando de un área monofuncional de personas 

mayores porque el número de habitantes podría 

hacer imposible el funcionamiento de una escuela 

cercana al no haber niños en un radio aceptable 

para acceder a pie. O para hacer posible la super-

vivencia de determinado comercio de proximidad 

la capacidad económica. Por tanto, es imprescin-

dible plantear áreas complejas. También, por su-

puesto, la continuidad física de las áreas urbaniza-

das. La locura de las urbanizaciones exclusiva-

mente residenciales situadas, en algunos casos a 

decenas de kilómetros del casco, y para cuyo ac-

ceso solo se tiene en cuenta el tiempo de despla-

zamiento en coche en lugar de la distancia, debe-

ría de terminar.  

Todo ello considerado conjuntamente dificulta de 

forma notable el cambio. Sobre todo, en la ciudad 

consolidada cuando sobrepasa determinadas di-

mensiones. Sin embargo, últimamente se empieza 

a plantear una forma de abordarlo menos ambicio-

sa pero más práctica. Ir cambiando las cosas de 

una forma rápida, poco costosa y para zonas pe-

queñas y acotadas. Se le conoce con el nombre 

de “urbanismo táctico”. Este urbanismo táctico 

tiene, además, una ventaja importante: el que los 

usuarios puedan comprobar en la práctica si las 

propuestas les convencen. Para ello dichas pro-

puestas han de ser reversibles. Es decir, se debe-

ría poder volver a la situación anterior sin provocar 

demasiados problemas y a bajo costo. Hasta el 

momento, casi todas las actuaciones de urbanis-

mo táctico que se han producido en el mundo se 

han mantenido. Es decir, no ha sido necesario 

volver a situación anterior. Por supuesto, no hay 

que perder de vista la estrategia a largo plazo, 

fundamental para no equivocar el rumbo. 

Pero para hacer posible un cambio de modelo es-

to no es todo. Es necesario también un cambio de 

usos y costumbres. Se supone que si el cambio es 

positivo los usuarios lo asumirán sin dudarlo, aun-

que no siempre sucede así. Pero es misión del 

técnico hacerlo posible. El diseño y la organiza-

ción urbana en el momento actual, en una buena 

parte de los casos, imposibilita su funcionamiento 

como ciudad para caminar. Hay que partir de 

“hacerlo posible”. Una vez conseguido ya es una 

cuestión de concienciación de la ciudadanía el 

cambio real del modelo. Claro que será mucho 

más fácil si esta ciudadanía comprueba por sí mis-

ma las ventajas del cambio. De ahí el interés del 
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urbanismo táctico como sistema de ensayo y, so-

bre todo, de educación de la gente. La participa-

ción es una de las cuestiones críticas a considerar. 

Y participación significa un conocimiento mínimo 

del tema en el que se participa. La educación so-

bre el significado de los elementos urbanos y su 

funcionamiento se nos revela como de enorme 

importancia. 

De todos estos temas tratan los capítulos que se 

desarrollan a continuación. En la primera parte 

denominada “Perspectivas” se analiza la movilidad 

desde múltiples puntos de vista: medio ambiente, 

diseño viario, forma urbana, planeamiento, gober-

nanza, participación, comunicación… Además, 

con enfoques muy distintos y variados, aportando 

una visión panorámica del tema no excluyente y 

comprensiva de las diferentes tendencias que se 

observan en la doctrina y en la praxis del urbanis-

mo actual. Pero es que, además, el libro se com-

plementa con una segunda parte de gran interés 

en la que bajo el título de “Experiencias” se anali-

zan casos reales de ciudades que ya se han pues-

to manos a la obra para conseguir el cambio de 

modelo. Desde el caso paradigmático de Ámster-

dam, al de Pontevedra, pasando por los de Vitoria-

Gasteiz o París, sin olvidar Barcelona, Donostia, 

Sevilla, Vic, Estocolmo, Copenhague o Sant Cugat 

del Vallés.  

Después de haber leído las diferentes aportacio-

nes realizadas a este tema, que podríamos deno-

minar de “una nueva movilidad”, me siento opti-

mista. No solamente se intuye con toda claridad el 

rumbo hacia el que dirigirnos, sino también que ya 

no es cosa de unos pocos. Cada vez más gente 

tiene clara la necesidad de considerar determina-

dos elementos sin los cuales nuestro mundo enfer-

maría de forma irremediable. Es realidad, está ya 

enfermo, aunque todavía estamos a tiempo de 

cambiar la dirección. Y esta enfermedad del plane-

ta repercute también de forma indudable sobre la 

salud de los terrícolas que lo habitan. En la dedi-

catoria de este libro hay una frase que me gustaría 

destacar: “A quienes trabajan para que vayamos a 

pie o en bici”. Es justo que esta gente que ha lu-

chado durante años en un ambiente hostil y a con-

tracorriente se le reconozca su labor porque, gra-

cias a ellos, empezamos a movernos en la buena 

dirección.  

.  

José Fariña es  

Profesor Emérito de la Universidad Politécnica de Madrid  

Catedrático de Urbanismo y Ordenación del Territorio 

Desde 2007, escribe El Blog de José Fariña 

(https://elblogdefarina.blogspot.com/), uno de los referentes 

en castellano en temas de territorio, urbanismo y paisaje 
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Los seres humanos habitamos La Tierra desde 

hace cientos de miles de años. 315.000, según 

Callaway (2017). Desde entonces, como el resto 

de los animales, hemos dedicado gran parte de 

nuestro tiempo, recorriendo el planeta en busca de 

alimento. De la mano de la agricultura, comenza-

mos a dejar de ser nómadas hace unos 10.000 

años, y a conformar las primeras ciudades. Hoy, la 

gran mayoría de los 7.800 millones de personas 

que vivimos en nuestro planeta, somos sedenta-

rios. Sin embargo, nos movemos más que nunca. 

Cada español recorre de media 41,6 km al día, 

considerando toda la población española más la 

carga equivalente de visitantes extranjeros —un 

2,5% más— pero sin contabilizar los viajes de los 

profesionales del transporte ni aquellos realizados 

en el extranjero. Del total de kilómetros recorridos, 

apenas un 3,6% lo hacemos a pie y un 0,2% en 

bici (Sanz et al., 2016). 

Estos datos nos sorprenderán más o menos en 

función de nuestro estilo de vida concreto, pues no 

dejan de ser un promedio. Pero considerando la 

historia de nuestra especie con cierta perspectiva, 

no deja de ser chocante que, tras cientos de miles 

de años usando nuestro propio cuerpo y energía 

como único medio de desplazamiento, la práctica 

totalidad de las distancias —más del 96%— que 

hoy recorremos las cubramos utilizando otros mo-

dos de transporte. Más sorprendente todavía, si 

consideramos que los modos de transporte de 

tracción mecánica no llevan tanto entre nosotros. 

El transporte colectivo de tracción mecánica co-

menzó a desarrollarse a principios del s. XIX de la 

mano de la máquina de vapor—en barcos y ferro-

carriles— y su utilización se expandió y generalizó 

a lo largo de ese siglo en los países denominados 

desarrollados. Hoy, apenas un 25% de las distan-

cias que transitamos los españoles las recorremos 

en medios colectivos, mientras que más del 70% 

las hacemos en vehículo privado (Sanz et al., 

2016). 

El automóvil, aunque comenzó a producirse en 

serie a principios del s. XX en EE. UU, no se popu-

larizó en España hasta 1960-1970. Hoy, cincuenta 

años después, ha transformado y definido nuestro 

modo y condiciones de vida, la configuración de 

nuestras ciudades y territorio, y, en gran parte, el 

futuro de nuestro planeta. 

Es necesario un cambio en el modelo de movilidad 

y en los modelos de configuración urbano-

territorial, de forma que los modos activos sean los 

protagonistas, el transporte colectivo gane peso y 

el automóvil pase a ocupar el último lugar del sis-

tema de transporte, más allá de los cambios en la 

tracción, en la propiedad o en ambas. El carsha-

ring eléctrico u otras alternativas en torno al auto-

móvil no van a solucionar los problemas de salud y 

medioambientales a los que nos enfrentamos. Sin 

embargo, un modelo que priorice los modos peato-

nal y ciclista sí puede contribuir de forma decisiva 

a combatirlos y, esperemos, a superarlos. Un mo-

delo que considere todos los factores relacionados 

y a todos las personas. Un modelo de movilidad 

integral e integrador.   

Movilidad activa: 
una visión integral e integradora 
Borja Ruiz-Apilánez    BORJA.RUIZAPILANEZ@UCLM.ES    ORCID 0000-0002-2857-3965 

Eloy Solís   ELOY.SOLIS@UCLM.ES   ORCID 0000-0003-2950-730X 
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Perspectivas sobre la movilidad activa 

El altísimo grado de movilidad de nuestra socie-

dad es una de sus características fundamentales. 

Afecta a muchas otras facetas de nuestra vida y 

tiene relación con muchos otros aspectos de nues-

tro entorno. Las implicaciones son numerosas. 

Aquí presentamos once perspectivas. Cada una 

se aproxima a la movilidad activa poniendo el 

acento en un aspecto concreto: la salud pública, el 

medio ambiente, el diseño viario, la forma urbana, 

el planeamiento urbanístico, la gobernanza, la par-

ticipación ciudadana, el urbanismo táctico, la co-

municación, las nuevas fuentes de datos y las 

áreas urbanas históricas. 

Como veremos, aunque todas ellas aportan una 

visión específica, en realidad, todas están relacio-

nadas. Es fundamental ser consciente de ello. En 

este mundo que, sobre todo en el plano profesio-

nal, tiende a la especialización, es importante que 

abordemos de la forma más holística posible, un 

fenómeno tan complejo y con tantas derivadas 

como el de la movilidad. 

Salud pública 

Dejándonos llevar por la innata tendencia al antro-

pocentrismo, la primera perspectiva desde la que 

abordamos la movilidad activa es la de nuestra 

propia salud. Las implicaciones directas que la 

movilidad tiene sobre la salud de las personas son 

numerosas y bastante evidentes. De hecho, como 

proponen Daher y Marquet (2021), el modelo de 

movilidad constituye, en sí mismo, una medida de 

salud pública. 

La salud, según la Organización Mundial de la 

Salud (OMS), es “un estado de completo bienestar 

físico, mental y social” (2004, p. 25) que se ve 

afectado por el sistema de transporte y de organi-

zación urbano-territorial, íntimamente relaciona-

dos. Además de los diferentes índices de sinies-

tralidad asociados a cada modo de transporte, los 

principales impactos de la movilidad sobre la salud 

tienen que ver con: a) los efectos de la contamina-

ción del aire; b) las consecuencias de la contami-

nación acústica; c) la relación con la actividad físi-

ca de las personas; d) el efecto isla de calor de las 

ciudades; e) la repercusión de la cantidad, la loca-

lización y la calidad de las zonas verdes urbanas y 

de los espacios naturales en torno a las poblacio-

nes. 

Medio ambiente 

Algunos de las numerosas relaciones entre la mo-

vilidad y nuestra salud tienen al medio ambiente 

como intermediario. Así, la primera ejerce un efec-

to sobre el medio ambiente que luego tiene conse-

cuencias sobre la salud de las personas. Es por 

ello que algunos de las relaciones apuntadas al 

considerar la salud pública, se reiteran cuando 

hablamos de transporte y medio ambiente. 

Mezo (2021) señala que los cuatro aspectos fun-

damentales son: a) la calidad del aire, con un im-

pacto decisivo en la salud de las personas, pero 

también sobre el conjunto de la fauna y flora pla-

netarias; b) la contaminación acústica, con efectos 

nocivos nos solo sobre las personas sino sobre 

otras muchas especies animales; c) el cambio cli-

mático, asociado a las emisiones de gases de 

efecto invernadero, que en España tienen como 

máximo emisor al sector transporte, responsable 

de la cuarta parte de estas; y d) la ocupación del 

suelo asociada a la infraestructura destinada al 

desplazamiento, muy desigual para cada modo de 

transporte —140 m
2
 para un coche a 2 m

2
 para un 

peatón (Nello-Deakin, 2019)— y todavía mayor si 

incluimos el espacio destinado al estacionamiento. 

Diseño viario 

El diseño viario condiciona la comodidad y la se-

guridad asociadas a cada uno de los distintos mo-

dos de transporte permitidos en cada calle, así 

como el tipo de actividades que las personas po-

demos desarrollar en esta parte fundamental de la 

red de espacios públicos de nuestras ciudades. 

Con efectos importantes sobre la salud y el medio 

ambiente, como acabamos de señalar, pero tam-

bién con derivadas vinculadas a la justicia social. 

Si nuestras calles no aseguran la igualdad de con-

diciones de acceso y desplazamiento de toda la 

población a través de ellas —independientemente 

de sus capacidades motrices y económicas— la 

deseada igualdad de derechos de los ciudadanos 

se ve muy comprometida. 

Los modos peatonal y ciclista son los más sosteni-

bles desde una triple perspectiva medioambiental, 
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económica y social, además de los más saluda-

bles (Ruiz-Apilánez, 2021). Por tanto, el diseño del 

viario —fundamentalmente urbano, pero no solo— 

debe reorientarse de forma radical, como ya suce-

de en algunas ciudades. Tiene que dejar de aten-

der de forma prioritaria las necesidades del auto-

móvil, como viene sucediendo durante el último 

medio siglo, para asegurar la comodidad y seguri-

dad de los modos activos, por encima de todos. 

Después, el transporte colectivo y, por último, el 

automovilista.   

Forma urbana 

Como sucede con el diseño viario a una escala 

más próxima, a escala algo más alejada, también 

existe relación entre la forma urbana y los modos 

por los que optamos para realizar nuestros despla-

zamientos cotidianos. La densidad residencial y 

compacidad edificatoria, la mezcla de usos frente 

a la monofuncionalidad de las áreas urbanas, así 

como la configuración de la red viaria —distinta al 

diseño específico de cada calle a la que nos he-

mos referido en el apartado anterior— influyen en 

nuestra elección modal. 

Solís (2021) señala que el modelo de organización 

territorial también influye en nuestras necesidades 

de movilidad y, consecuentemente, en los modos 

utilizados. Repasando los modelos propuestos por 

Bertaud (2001), frente a los más habituales mode-

los monocéntricos o multicéntricos con un centro 

dominante que generan mayores necesidades de 

transporte, los modelos multicéntricos con ciuda-

des con un alto grado de autosuficiencia contribu-

yen a reducir la movilidad y son más compatibles 

con los modos activos, al tiempo que pueden ha-

cer más eficientes las redes de transporte público 

colectivo. 

Planeamiento urbanístico 

Conscientes de la influencia que el diseño viario, 

la forma urbana y la ordenación territorial tienen 

sobre la movilidad, el planeamiento y la gestión 

urbano-territorial se evidencian como una serie de 

herramientas y procesos fundamentales para 

reorientar el modelo de movilidad. El desarrollo 

urbanístico sostenible busca el uso racional del 

territorio, haciéndolo compatible con la preserva-

ción de los recursos naturales y de los valores pai-

sajísticos, arqueológicos, históricos y culturales del 

medio y la población, así como con las necesida-

des de las generaciones futuras. 

El fomento de la movilidad activa es, sin duda, 

clave para lograr sistemas urbano-territoriales más 

sostenibles. Sin embargo, Perona (2021) indica 

que el fomento de los modos de transporte activos 

es una de las asignaturas pendientes del planea-

miento urbanístico, que con frecuencia no aprove-

cha su capacidad para disminuir las necesidades 

de movilidad de la población. Uno de los retos más 

importantes es el caso de los municipios pequeños 

donde, sin que aparentemente haya necesidad, la 

población utiliza el automóvil con más intensidad 

que en las grandes ciudades. 

Gobernanza 

Si el planeamiento y la gestión urbano-territorial 

son las herramientas clave para cambiar el mode-

lo, las administraciones públicas serán las princi-

pales responsables de su implementación, promo-

viendo cambios en los planes y estrategias corres-

pondientes. En el caso del urbanismo, las adminis-

traciones municipales son las principales respon-

sables, aunque con la supervisión de las regiona-

les, y de acuerdo con la legislación de carácter 

superior que, en algunos temas sectoriales, es de 

aplicación. 

Sin embargo, como relata Casorrán (2021), las 

asociaciones ciudadanas han demostrado ser fun-

damentales para reclamar a —y, antes o después, 

lograr— que las administraciones, a menudo a 

remolque, reorienten la movilidad tanto a nivel mu-

nicipal como global. Mientras que, en lo que va de 

siglo, organizaciones no gubernamentales como 

Walk21 se han expandido e implantado a nivel 

mundial fomentado la movilidad peatonal, la gran 

mayoría de administraciones carecen de técnicos 

que garanticen que los planes, programas y pro-

yectos fomente los modos activos. 

Participación ciudadana 

La planificación y la gestión de una ciudad o un 

territorio —y en concreto de su movilidad— hemos 

visto que afectan de forma decisiva a las personas 

que las viven. Desde los años sesenta del siglo 

pasado, se reclama que, precisamente por ello y 
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más allá de procesos electorales, la ciudadanía 

tiene el derecho a participar de forma activa en los 

estudios de alternativas y toma de decisiones de 

estos proyectos, planes y estrategias. 

En España, de forma general, la legislación vigen-

te otorga a la ciudadanía el derecho a revisar y 

reclamar, pero esto dista mucho de participar. 

Queda mucho por recorrer en este ámbito. El dise-

ño del espacio público puede que sea el ámbito en 

el que más se comienza a contar con las perso-

nas. Romero (2021) nos presenta, a través de ca-

sos recientes, diversos niveles y estrategias de 

participación orientados a favorecer el uso de pea-

tones y ciclistas en espacios públicos clave de 

Barcelona, Madrid y Valencia. 

Urbanismo táctico 

Ante las escasas posibilidades de participación en 

la toma de decisiones relativas a la configuración y 

gestión de la ciudad y su sistema de transporte, la 

última década ha visto cómo los ciudadanos han 

pasado a la acción. No solo manifestándose para 

reclamar un lugar en la mesa de discusión y toma 

de decisiones, como hemos visto que sucede des-

de la segunda década del siglo pasado, sino ani-

mándose a transformar el medio construido con 

sus propios medios. El urbanismo táctico (Lydon y 

García, 2015) busca demostrar o poner a prueba 

la viabilidad de alternativas materiales —

construidas con carácter temporal y con pocos 

recursos— a la situación urbana actual con el ob-

jetivo de conseguir transformaciones más impor-

tantes y de carácter más permanente. 

Romero de Ávila (2021) nos cuenta la perspectiva 

desde EE. UU. Allí surgieron las primeras expe-

riencias y allí siguen siendo más habituales. En la 

actualidad, y especialmente de forma vinculada a 

la lucha contra la pandemia de covid-19, este tipo 

de estrategias y experiencias se han extendido por 

todo el mundo. A diferencia de como sucedió en 

origen, hoy muchas de ellas son lideradas por las 

propias administraciones, que han visto las venta-

jas de implementar soluciones provisionales de la 

mano de los ciudadanos que pueden probarse y 

modificarse antes de llevar a cabo transformacio-

nes más definitivas y costosas. 

Comunicación 

Si la planificación, configuración y gestión de las 

infraestructuras y sistemas de transporte —

entendidos como parte de nuestras ciudades y 

territorios— afectan de forma decisiva a nuestra 

movilidad, la comunicación también constituye un 

pilar fundamental para orientar los usos y costum-

bres de la ciudadanía. 

Manfredi et al. (2021) analizan distintas campañas 

y estrategias de comunicación municipales —

Barcelona, Santiago de Chile, Madrid, Montreal y 

París— bajo el supuesto de que, en la comunica-

ción de la movilidad activa, confluyen tres aspec-

tos: a) el cognitivo, dar a conocer ideas y propues-

tas que la promuevan y prioricen, en el que los 

ayuntamientos juegan un papel fundamental; b) el 

perceptivo, ligado a la actitud personal hacia el 

uso de los distintos modos de transporte; y, por 

último, c) el conductivo, resultado de la decisión 

final de cada uno de nosotros en relación a los 

desplazamientos que realizamos y el modo en que 

los hacemos.  

Nuevas fuentes de datos 

El s. XXI ha supuesto una revolución en lo que 

respecta a la obtención, el análisis y la gestión de 

grandes cantidades de datos. Esta revolución ha 

coincidido con una explosión en los sistemas de 

movilidad compartida y micromovilidad que se vie-

nen implantando en nuestras ciudades, sobre todo 

en la última década. Mientras que la segundo 

complica la comprensión del reparto modal, la pri-

mera puede contribuir de forma decisiva a conocer 

mejor cómo nos movemos, gracias a nuestra hue-

lla digital. 

Romanillos (2021) presenta una síntesis de traba-

jos recientes empleando distintas bases de datos 

para explorar los recorridos ciclistas en la ciudad 

de Madrid —bicis de alquiler, bici-mensajeros…— 

en base a datos de recorridos GPS y a datos de 

localización puntual y reclama una mayor accesibi-

lidad a los datos de las compañías privadas y pú-

blicas, así como la necesaria utilización de los 

mismos para orientar las políticas de movilidad así 

como para analizar el impacto que estas puedan 

tener en la forma en que nos movemos. 
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Áreas urbanas históricas 

La última experiencia se centra en el caso especí-

fico de las áreas urbanas históricas. Construidas 

en tiempos en los que la movilidad era fundamen-

talmente peatonal, y con altos niveles de protec-

ción patrimonial, han constituido y constituyen un 

reto para la movilidad de las últimas décadas, ba-

sada en el automóvil. La reorientación hacia un 

modelo basado en los modos activos constituye 

una opción lógica y especialmente apropiada para 

un medio construido a la escala del peatón. 

González-Varas (2021) reflexiona no solo sobre la 

movilidad en las áreas históricas —apuntando la 

especial necesidad de considerar aspectos cuanti-

tativos y cualitativos—, sino sobre su accesibilidad 

en contextos territoriales más amplios —áreas 

metropolitanas o regiones urbanas— y sobre su 

relación e implicaciones con el paisaje urbano, tan 

sensible en estos entornos.  

Experiencias en torno            
a la movilidad activa 

Tras las once perspectivas sobre las que hemos 

propuesto reflexionar sobre la movilidad activa y 

sus implicaciones, presentamos las experiencias 

en torno a la movilidad activa de once ciudades 

diferentes. Todas ellas europeas —en su mayoría 

españolas— pero de características y tradiciones 

culturales muy diversas. Desde la septentrional 

Estocolmo a la meridional Sevilla. Grandes capita-

les, como París, y pequeñas localidades como Vic. 

Ciudades con una larga tradición ciclista, como 

Ámsterdam y Copenhague, o con apenas una dé-

cada de constante promoción de la movilidad a 

pie, como Pontevedra. Grandes cabezas de áreas 

metropolitanas, como Barcelona, y municipios pe-

riféricos, como Sant Cugat del Vallès. Premiadas 

por su compromiso medioambiental, como Vitoria, 

y vecinas menos conocidas como San Sebastián.  

Ámsterdam 

Holanda es el país con un mayor porcentaje de 

desplazamientos realizados en bicicleta (27%) y 

uno de los más seguros para los ciclistas. Las ca-

lles de su capital y de la mayoría de las ciudades 

del país están pensadas para priorizar los despla-

zamientos en bicicleta. Su uso traspasa los límites 

urbanos gracias a una infraestructura interurbana 

de vías ciclistas y a la posibilidad de llevar la bici 

en el transporte público. Sobre todo, a bordo del 

ferrocarril, con una extensa red y numerosos servi-

cios diarios. Sin embargo, la situación era muy 

distinta en los años sesenta del s. XX. 

Mohíno (2021) describe la situación de la capital 

holandesa en aquellos años y su evolución duran-

te la segunda mitad del s. XX, mostrando el ca-

mino recorrido hasta convertirse en la capital ci-

clista mundial, y desvelando las claves de seme-

jante transformación del modelo de movilidad: las 

políticas. Desde las propias de transporte a las 

tributarias, pasando por las de usos de suelo, las 

urbano-territoriales, las de vivienda, las medioam-

bientales, las de aparcamiento o las educativas. 

Barcelona 

La capital catalana viene desarrollando desde las 

últimas dos décadas estrategias para reconfigurar 

su diseño viario y el sistema de movilidad, dando 

prioridad a los modos activos y asegurando una 

buena oferta de transporte público que mejorase la 

accesibilidad territorial haciéndola más extensa y 

equitativa. 

Magrinyà (2021) relata la evolución de los siste-

mas y estrategias desarrollados en Barcelona a lo 

largo de estos años. Más allá del concepto de su-

permanzana, la reorganización del sistema de mo-

vilidad de la ciudad —y del área metropolitana— 

se basa en un modelo de oferta que, frente a los 

tradicionales modelos de demanda, propone re-

equilibrar el espacio disponible en el viario para 

cada modo de transporte; y se caracteriza por su 

perspectiva ecológica, su vertiente social y por la 

incorporación de condicionantes tecnológicos re-

considerando el papel de todos los modos de 

transporte urbanos.  

Copenhague 

Por no entrar en discusiones sobre cuál es la me-

ca del ciclismo mundial, diremos que, junto con 

Ámsterdam, la capital danesa es el gran referente 

de la movilidad ciclista urbana. Tras varias déca-

das impulsando el transporte urbano en bici y, muy 
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importante, midiendo su volumen desde los prime-

ros años noventa del siglo pasado, Copenhague 

tiene desde 2002 una estrategia dedicada a hacer 

del modo ciclista el principal de la ciudad y, aten-

diendo a aspectos cuantitativos y cualitativos. 

Krarup (2021) describe las políticas, objetivos y 

logros de los últimos años de la ciudad escandina-

va, así como la expansión y adopción de planes 

semejantes a nivel nacional y la importante trans-

formación de la movilidad de otras ciudades dane-

sas, como Aarhus y Odense. El éxito en la imple-

mentación del modelo se basa, además de en la 

imprescindible inversión en infraestructura ciclista, 

en la transformación del viario y en la integración 

con otros modos de transporte, en los programas 

estatales dirigidos a la educación de su población 

infantil, adolescente y extranjera.   

Estocolmo 

La capital sueca ha comenzado a desarrollar en 

2020 una estrategia piloto de escala estatal, cen-

trada en la calle, prestando especial atención al 

espacio público más inmediato y fundamental para 

el desarrollo de nuestras actividades diarias. Co-

mo nos cuenta Fontana (2011), la denominada 

Ciudad de Un Minuto es el resultado de la conver-

gencia de dos proyectos de innovación —Future 

Streets y Street Moves— caracterizados por inter-

venciones puntuales de pequeña escala, pero re-

partidas a escala municipal. 

La propuesta sueca tiene especial interés en 

cuanto a que articula un plan de ámbito estatal 

para la transformación local, basado en la experi-

mentación sobre pequeños pero numerosos pro-

yectos piloto —desarrollados por iniciativa admi-

nistrativa, ciudadana o mixta, según el caso—. El 

programa apuesta por la colaboración interinstitu-

cional a distintos niveles administrativos —local y 

estatal— y persigue ambiciosos objetivos, alinea-

dos con la Agenda 2030, centrando sus esfuerzos 

en seis áreas específica e interrelacionadas: cli-

ma, energía y medio ambiente, movilidad, digitali-

zación, planificación urbana y sostenibilidad social. 

París 

La mayor área metropolitana de la Europa conti-

nental —con una población que ronda los 15 millo-

nes de personas y que es prácticamente igual a la 

del Gran Londres, que lidera desde hace siglos el 

ranking demográfico a nivel continental— inició en 

2007, de la mano del Plan Climat —un ambicioso 

plan de acción para reducir los efectos del cambio 

climático—, un cambio en su política de movilidad, 

apostando de forma decidida por los modos acti-

vos que se inició ese mismo año con la implanta-

ción de un extenso sistema de préstamo de bici-

cletas que ha seguido creciendo desde entonces, 

de la mano de importantes rediseños viarios con el 

objetivo de favorecer los modos activos. El más 

reciente y mediático, el proyecto de transforma-

ción de los Campos Elíseos. 

Mayorga (2021) explica la génesis y evolución de 

la Ciudad de los 15 Minutos, el principal concepto 

bajo el que se engloba el conjunto de estrategias y 

acciones para la transformación y futuro desarrollo 

de la capital francesa, poniéndolo en contexto y 

relacionándolo con propuestas urbanas anteriores 

y contemporáneas. 

Pontevedra 

La capital de la provincia gallega homónima, con 

poco más de 80.000 habitantes, es bien conocida 

en el panorama internacional por los premios y 

reconocimientos recibidos en materia de movili-

dad, así como por la noticia publicada en The 

Guardian hace tres años y que calificaba de para-

disiaca a ‘la ciudad española que había prohibido 

los coches’ (Burgen, 2018). 

Macenlle (2021) sintetiza las medidas adoptadas y 

logros alcanzados por Pontevedra desde 1999. 

Orientadas desde la movilidad, estas se han basa-

do en la coordinación y participación de todos los 

departamentos de la administración municipal, y 

han repercutido en aspectos que trascienden los 

aspectos y competencias tradicionalmente asocia-

dos al transporte. A través de políticas aparente-

mente solo relacionadas con el tráfico —

aparcamiento, acceso, velocidad, diseño viario, 

transporte público y educación vial— la ciudad ha 

logrado mejorar numerosos aspectos que afectan 

a la calidad de vida de los vecinos, como la mejora 

de la calidad del aire, del medio ambiente y del 

entorno urbano, la reducción de siniestralidad aso-

ciada al transporte y de la contaminación acústica, 

o el impulso del comercio y de la actividad econó-

mica. 
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Donostia / San Sebastián 

De forma similar, la capital guipuzcoana también 

considera el fomento de la movilidad activa como 

un vector fundamental para la transformación de 

su municipio, con una población próxima a los 

200.000 habitantes, el doble en la totalidad de su 

área metropolitana. Esta reorientación de las políti-

cas municipales hacia la consecución de un desa-

rrollo más sostenible es más decidida desde 1998, 

con su adhesión al grupo de ciudades europeas 

hacia la sostenibilidad, suscribiendo la Carta de 

Aalborg (1994). Sin embargo, las primeras accio-

nes encaminadas a reequilibrar el reparto modal—

más allá de las restricciones de acceso automovi-

lístico en el entorno de la parte vieja— se habían 

iniciado al inicio de esa misma década, con la pea-

tonalización del eje urbano entre la estación princi-

pal de FF. CC. y el referido casco histórico. 

Baro (2021) repasa la sucesión de planes, estrate-

gias y acciones desarrollados a lo largo de los últi-

mos treinta años en Donostia / San Sebastián rela-

cionados con la transformación de un modelo de 

transporte que viene impulsando de forma decidi-

da los modos activos y que, dentro del panorama 

nacional, cuenta con una de las mayores propor-

ciones de desplazamientos cotidianos en bici de 

sus residentes, hoy en torno al 10%. 

Sant Cugat del Vallès 

Este municipio de apenas 100.000 habitantes, pe-

ro contiguo a Barcelona —es decir, totalmente 

inmerso en las dinámicas de movilidad de la se-

gunda gran área metropolitana española—, viene 

impulsando, en lo que va de siglo, numerosas e 

innovadoras medidas orientadas a hacer más sos-

tenible su movilidad. Esto le ha valido reconoci-

mientos obtenidos recientemente en materia de 

movilidad sostenible (2018) y de lucha contra la 

contaminación atmosférica (2020). 

Martí (2021) repasa la distintas medidas e iniciati-

vas municipales dirigidas a reequilibrar el reparto 

modal en esta localidad en continuo crecimiento. 

Entre ellas, se incluyen políticas de peatonaliza-

ción —de calles y áreas urbanas—, creación de 

zonas de bajas emisiones con restricciones al tráfi-

co algunos automóviles, la creación y el desarrollo 

de una infraestructura ciclista extensa —

promovida tanto desde el ayuntamiento como des-

de iniciativas ciudadanas recogidas en presupues-

tos participativos—, la educación vial y el fomento 

del transporte público, de la intermodalidad, y de 

los planes de desplazamiento al trabajo realizados 

para los trabajadores municipales así como para 

diversas empresas del municipio. 

Sevilla 

La capital andaluza fue una de las pioneras, a ni-

vel nacional, en reconsiderar la bici como uno de 

los modos de transporte a tener en cuenta para 

resolver las necesidades de movilidad de sus habi-

tantes. Como nos cuenta el primer carril bici se 

inauguró en 1980, no sin numerosas polémicas y 

críticas entre la ciudadanía y la prensa local. Sin 

embargo, por aquella vía de menos de 400 m, se 

estimó que circulaban más de 30.000 ciclistas al 

día en 1986. En aquellos años, Sevilla era la ciu-

dad española con mayor tráfico ciclista. 

Hoy en día, la movilidad ciclista sevillana sigue 

considerándose una referencia en España. Tal y 

como nos cuenta Vázquez-Hisado (2021), tras el 

desarrollo sufrido durante las tres últimas décadas, 

la ciudad posee una extensa red de de carriles 

ciclistas. También cuenta con tres sistemas de 

bicis de alquiler o préstamo. Parece que el modo 

de transporte está bastante interiorizado entre la 

ciudadanía. 

Vic 

Esta población al norte de la provincia de Barcelo-

na, pero a 70 km de la capital y fuera de su área 

metropolitana, no llega a los 50.000 habitantes, 

pero cuenta con campus universitario y es cabece-

ra comarcal, ejerciendo un rol de capital incluso 

para municipios de comarcas vecinas. En 2015, 

tras ver anulado por sentencia judicial el plan de 

ordenación urbana municipal aprobado en 2011, el 

municipio replanteó el modelo de ciudad, convir-

tiendo la salud en el objetivo prioritario y en el eje 

en torno al que se articularía el nuevo planeamien-

to urbanístico. 

Palmero et al. (2021) desvelan el proceso de con-

cepción y desarrollo del nuevo plan general —

aprobado en 2017 y galardonado con el Premio 
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Cataluña de Urbanismo 2020— que apuesta por el 

desarrollo de una ciudad compacta y de proximi-

dad en la que los modos activos sean la base de 

la movilidad urbana y uno de los pilares para pro-

mover el bienestar de los vecinos de la localidad. 

Vitoria-Gasteiz 

La capital vasca ha recibido en la última década 

distinciones que la reconocen como una de las 

ciudades más sostenibles. Capital Verde Europea 

en 2012 y galardonada en 2019 con el Global 

Green City Award de Naciones Unidas, Vitoria-

Gasteiz ha venido desarrollando en las últimas 

dos décadas numerosas políticas urbanas dirigi-

das a favorecer la movilidad activa. 

Aguado-Moralejo (2021) explica estas políticas 

desarrolladas desde comienzos del s. XXI —entre 

las que destaca su Plan de Movilidad y Espacio 

Público, de 2007, y el activo foro ciudadano que 

facilita la participación ciudadana en todos los as-

pectos relacionados con esta temática— así como 

sus principales resultados, entre los que destaca 

el descenso del uso del automóvil y el aumento de 

la bicicleta, que ha pasado de ser casi nulo a su-

perar el 10% en el reparto modal de los desplaza-

mientos urbanos. 

Hacia una movilidad                                
integral e integradora 

La cantidad de tiempo y energía que destinamos a 

desplazarnos y las grandes distancias que reco-

rremos a diario evidencian que la política en mate-

ria de transportes influye de forma decisiva en 

nuestro día a día y en nuestra calidad de vida, 

incluyendo aspectos relativos a nuestra propia 

salud y a la del conjunto del planeta. 

Como hemos visto a través de las múltiples pers-

pectivas y las distintas experiencias que hemos 

revisado, la movilidad ha de ser considerada cada 

vez más bajo una perspectiva integral e integrado-

ra. Integral en cuanto a que considere: a) todos los 

aspectos de nuestras vida y nuestro planeta a los 

que afecta; b) todos los modos de transporte; y, 

sobre todo, c) todas las personas, atendiendo a 

sus distintas condiciones y necesidades. En este 

mismo sentido, nos referimos al proponer una mo-

vilidad integradora. Integradora, por tanto, en 

cuanto que: a) hace que todos formemos parte del 

sistema de transporte, sin excluir a nadie; b) reco-

ge todos los elementos asociados y vinculados a 

la movilidad; y c) concilia las necesidades de la 

sociedad actual y futura con la gestión sostenible 

de los limitados recursos de nuestro planeta. 

El camino hacia esta movilidad integral e integra-

dora pasa por una reorientación del modelo en el 

que los modos activos pasen a ser la base del 

sistema. Como explica Ureña (2021), nuestra la-

bor se centra sobre todo en el ámbito universitario. 

Pero nuestro trabajo —este especialmente— se 

dirige, sobre todo, al medio y a las personas más 

allá de los límites del campus. 
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La relación entre la movilidad y la salud presenta 

múltiples dimensiones, y el modelo de movilidad 

se puede considerar como una intervención de 

salud pública en sí misma. Más allá de facilitar los 

desplazamientos de las personas entre distintos 

puntos, es fundamental crear una visión común del 

futuro, en la que entendemos que los sistemas de 

movilidad tienen un impacto significativo en nues-

tra salud y bienestar y, por lo tanto, en nuestra 

prosperidad. Para ello, es necesario replantear el 

concepto de movilidad predominante, que prioriza 

al vehículo privado, e ir hacia un concepto más 

amplio, que contemple cómo nos movemos, cuán-

do y con qué frecuencia, donde la salud, el bienes-

tar y la equidad son elementos transversales. 

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) ha-

cen una llamada global a reflexionar y tomar deci-

siones que nos lleven hacia un mundo mejor para 

todos. Dependen de que los gobiernos tomen me-

didas a todos los niveles para implementar estrate-

gias y medir su progreso a través de indicadores. 

La movilidad, por su amplia conexión con práctica-

mente todos los ODS, incluyendo la salud, es cla-

ve. La pandemia de la covid-19 ha evidenciado las 

carencias en los sistemas de movilidad, incluyendo 

la distribución del espacio público en contextos 

urbanos. Ha demostrado que impactos negativos 

como la contaminación del aire y el ruido están 

claramente vinculados con la movilidad y que se 

pueden mejorar. La movilidad activa nos ofrece 

una oportunidad no solo para responder a la pan-

demia, sino para conseguir un futuro más sosteni-

ble, justo y saludable. 

El concepto de la salud                             
y sus determinantes 

La Organización Mundial de Salud (OMS) define la 

salud como “un estado de completo bienestar físi-

co, mental y social, y no solamente la ausencia de 

afecciones o enfermedades” (2004, p. 25). Con 

esta amplia definición, la OMS promueve una 

aproximación holística que supera la simple au-

sencia de enfermedad o el resultado de factores 

biológicos que se diagnostican y tratan en el siste-

ma sanitario. Esta definición abre el camino para 

considerar cuáles son los factores que determinan 

nuestra salud y bienestar en diferentes ámbitos.  

La movilidad, las relaciones sociales y nuestro en-

torno físico ejercen una influencia a distintos nive-

les (Fig. 1). Por ejemplo, la movilidad es funda-

mental para poder realizar actividades cotidianas, 

pero también en los ámbitos sociales, facilitando 

las relaciones entre personas, especialmente en 

las de edad avanzada (Katja et al., 2014). Las co-

nexiones sociales, a su vez, son uno de los mayo-

res determinantes de la salud y el bienestar indivi-

dual (Holt-Lunstad et al., 2010; Umberson y Karas 

Montez, 2010). Por lo tanto, la promoción de la 

movilidad activa contribuye a generar un entorno 

de exposiciones ambientales beneficiosas para la 

salud (Nieuwenhuijsen, 2020). Las exposiciones o 

impactos más destacables son: contaminación 

atmosférica, contaminación acústica, isla de calor, 

actividad física, y distribución del espacio público. 
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Los principales impactos                              
de la movilidad en la salud 

La contaminación del aire 

En los contextos urbanos españoles, el tráfico mo-

torizado es la principal fuente de contaminación, 

en especial el material particulado de diámetro 

inferior o igual a 2,5 mm (PM2,5) y el dióxido de 

nitrógeno (NO2). A nivel mundial, la contaminación 

del aire exterior provoca más de cuatro millones 

de muertes al año y a nivel europeo más de 

400.000 muertes prematuras (Agencia Europea 

del Medio Ambiente, 2020). Los impactos negati-

vos para la salud son los más documentados en la 

literatura científica, con más de 30.000 artículos 

que evidencian afecciones en la totalidad del cuer-

po, desde la vista hasta la capacidad pulmonar, y 

en todas las etapas de vida, desde el feto hasta la 

vejez (Schraufnagel et al., 2019). Las partículas 

más pequeñas son especialmente preocupantes 

porque entran en la vía sanguínea y pueden llegar 

a todos los sistemas y órganos. Además, están los 

efectos sobre el medio ambiente. Por ejemplo, 

empeorando la calidad del agua y del suelo, con 

sus consiguientes impactos directos e indirectos 

sobre nuestra propia salud. A nivel económico, se 

calcula que, en España, los sobrecostes en salud 

ascienden a 926 euros anuales por persona (CE 

Delft, 2020). Para el municipio de Madrid, por 

ejemplo, el total son 2.020 millones de euros 

anuales. La promoción de la movilidad activa y la 

reducción del tráfico motorizado podrían ayudar a 

conseguir una mejora de la calidad del aire. Aun-

que para lograr impactos significativos se requiere 

de actuaciones a gran escala, y a corto y largo 

plazo.  

La contaminación acústica 

El ruido procedente del tráfico afecta a la salud 

hasta tal punto que para la OMS es el segundo 

factor medioambiental más perjudicial en Europa. 

Contribuye a provocar estrés y molestias persis-

tentes, trastornos del sueño y, a largo plazo, enfer-

medades crónicas como las cardiovasculares o la 

diabetes (van Kempen et al., 2018). Es la exposi-

ción ambiental que afecta en mayor medida a la 

calidad de vida de las personas a lo largo de su 

ciclo vital (Mueller et al., 2017). Las reducciones 

de ruido a corto plazo no son suficientes para me-

jorar la salud, sino que es necesario cambiar los 

patrones de movilidad, para mantener unos nive-

les inferiores a largo plazo. La movilidad activa 

puede ser una intervención clave para conseguir 

niveles de ruido dentro de los límites recomenda-

dos.  

Actividad física 

El sistema de movilidad y el reparto modal influyen 

en los niveles de actividad física de la ciudadanía. 

Un estilo de vida excesivamente sedentario se 

asocia a obesidad, enfermedades cardiovascula-

res y efectos negativos sobre la respuesta inmu-

nológica. El sedentarismo es el cuarto factor de 

riesgo de mortalidad en el mundo. En España, el 

17,4% de la población adulta sufre obesidad, 

mientras que un 44% de los hombres y un 30% de 

las mujeres sufren sobrepeso. Entre los niños, la 

obesidad también crece y afecta a un 10,3% de 

los menores de 17 años (Ministerio de Sanidad 

Consumo y Bienestar Social, 2017).  

Hace unos meses la OMS (2020) publicó las nue-

vas recomendaciones de actividad física bajo el 

lema “Cada Movimiento Cuenta”. Representan un 

cambio de paradigma importante, cuyo enfoque ya 

no es únicamente realizar actividad física más in-

tensa, sino reducir el tiempo sedentario diariamen-

te. Facilitar la actividad física en el día a día es 

una necesidad de salud, y la movilidad activa re-

presenta una oportunidad estratégica para introdu-

cirla (Marquet y Miralles-Guasch, 2015a). Además, 

FIGURA 1 

Modelo de determinantes de la salud de Dahlgren y Whitehead 
Fuente:  Palomino et al. (2014)  
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los usuarios de modos activos tienden a ser más 

felices y a declarar mejor salud mental (Avila-

Palencia et al., 2018). Al incorporar la movilidad 

activa conseguimos un modelo socialmente más 

justo, accesible e igualitario, que promociona la 

independencia de las personas mayores (Marquet 

et al., 2017)  y de la población infantil (Marquet y 

Miralles-Guasch, 2016), así como de todos quie-

nes no tienen acceso al coche o al carnet de con-

ducir. Ir en bicicleta o andando al colegio o al tra-

bajo aumenta los niveles de actividad física que, 

además de ser beneficioso para la salud, supone 

un ahorro de tiempo y de costes. Aumentar la acti-

vidad física promocionando movilidad activa es la 

medida más eficiente para mejorar la salud de la 

población, incluso por encima de la mejora de la 

calidad del aire o de reducción de la siniestralidad 

(Rabl y de Nazelle, 2012). 

Isla de calor 

Por primera vez en nuestra historia, la masa pro-

ducida por los seres humanos supera la cantidad 

de biomasa (Elhach et al., 2020), lo cual tiene im-

pactos directos sobre la temperatura. La isla de 

calor se produce cuando el asfalto, el pavimento y 

el hormigón, absorben calor durante el día y lo 

desprenden por la noche, cuando la temperatura 

del ambiente es inferior. Esto provoca que las tem-

peraturas medias diurnas en las áreas urbanas 

sean de dos a cuatro grados superiores a las tem-

peraturas medias diurnas fuera de la ciudad, y que 

las medias nocturnas puedan ser diez grados más 

altas que fuera de la ciudad (Nieuwenhuijsen y 

Khreis, 2019). Las carreteras y otras infraestructu-

ras de movilidad representan una parte importante 

de la masa y la superficie construida.  

Existe una relación directa entre temperatura y 

mortalidad (Martínez-Solanas y Basagaña, 2019). 

Las olas de calor provocan aumentos en el núme-

ro de visitas a los hospitales y en la mortalidad y 

son el desastre natural responsable de una mayor 

cantidad de muertes a nivel mundial (Larsen, 

2015). Las temperaturas nocturnas son especial-

mente relevantes, porque cuando no baja de 24ºC, 

se activa una respuesta fisiológica que altera la 

capacidad del organismo para el descanso y la 

reparación. Las poblaciones de riesgo, como las 

personas mayores o las personas con enfermeda-

des crónicas, son especialmente vulnerables. Con 

el cambio climático, se prevé que la cantidad de 

olas de calor y las temperaturas medias aumenta-

rán en España y en muchas partes del mundo. 

El modelo actual de movilidad, unido a la urbaniza-

ción dispersa y a las grandes infraestructuras via-

rias, contribuye al fenómeno de las islas de calor. 

Los planes urbanísticos y de movilidad activa pue-

den promocionar un cambio modal que libere es-

pacio construido para aumentar la presencia de 

vegetación, la cobertura arbórea y la superficie de 

suelos no pavimentados. 

Espacios públicos y naturales 

La ocupación del espacio público es un aspecto 

que suele quedar fuera de los análisis que relacio-

nan la movilidad y la salud. Sin embargo, su distri-

bución y uso ejerce múltiples impactos sobre el 

entorno, tales como la cantidad del espacio verde, 

el volumen tráfico y el tipo y la cantidad de las acti-

vidades humanas. El espacio destinado a la movili-

dad motorizada ocupa entre el 60 y el 65% del es-

pacio público en muchas ciudades de nuestro en-

torno, impidiendo otros usos más beneficiosos pa-

ra la salud. El uso casi exclusivo de la calle por 

parte del transporte privado dificulta la socializa-

ción, el juego y las actividades de ocio, reduciendo 

la independencia y funcionalidad de algunos colec-

tivos, como los niños y los mayores.  

Un ejemplo claro es la falta de espacios naturales 

existente en muchas de las ciudades compactas 

que configuran el tejido metropolitano en España. 

Hay evidencias cada vez más crecientes de los 

múltiples beneficios de tener contacto con espa-

cios naturales en todas las etapas de la vida que 

incluyen la disminución de enfermedades y de 

mortalidad en adultos, mayor actividad física, la 

reducción del estrés, la cohesión social y la restau-

ración cognitiva y la mejora en la capacidad de 

atención a la infancia, entre muchos otros, siendo 

especialmente destacables los impactos sobre la 

salud mental (Gascon et al., 2016). Además, las 

zonas verdes contribuyen a mejorar la calidad del 

aire, así como a regular las temperaturas y a redu-

cir la contaminación acústica (Dadvand et al., 

2016; De Vries et al., 2013).  
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Desde la gestión de la movilidad, se puede incidir 

en los usos del espacio. Podemos incentivar un 

cambio modal que libere espacio para usos más 

diversos y sea soporte de nuevos elementos vege-

tales, más compatibles con las vías peatonales y 

ciclistas.  

Evolución reciente de la movilidad               
activa en las ciudades españolas 

En la actualidad las principales ciudades españo-

las declaran estar interesadas en promover la mo-

vilidad activa como pieza fundamental del trans-

porte. La gran mayoría de ciudades cuentan con 

un plan de movilidad urbana sostenible (PMUS) 

que prioriza la movilidad activa frente al uso del 

vehículo privado. Durante años, el interés por la 

movilidad activa ha sido vehiculado a través de la 

necesidad de generar entornos más sostenibles y 

ciudades menos contaminantes. Pero solo recien-

temente, la imperiosa necesidad de crear entornos 

más saludables y la realización de los costes de 

las afectaciones en salud de nuestro modelo de 

movilidad, ha impulsado la búsqueda de ciudades 

más saludables (Marquet y Miralles-Guasch, 

2015b). De esta forma, si bien es frecuente que en 

los PMUS con más de diez años de antigüedad 

aún encontremos escasas referencias a la salud, 

los más recientes incluyen la salud como objetivo 

de los cambios propuestos y como un elemento 

clave que hace necesaria la movilidad activa.  

Esta reorientación del discurso de la sostenibilidad 

hacia la salud es importante porque, tal y como 

demuestran la evolución de las emisiones de los 

diversos sectores económicos en Europa, el del 

transporte es uno de los sectores que menos ha 

reducido su huella de carbono y sus emisiones 

contaminantes en los últimos años (Agencia Euro-

pea del Medio Ambiente, 2019). Las políticas ba-

sadas en incentivar los modos activos y el trans-

porte público han fracasado en conseguir un cam-

bio modal sustancial y una reducción del impacto 

del sector sobre el medio ambiente y las exposi-

ciones negativas.  

Con la aparición del discurso de la salud y la acu-

mulación de evidencia científica, estas políticas 

han encontrado un nuevo énfasis, y la necesidad 

de un cambio sustancial parece haber calado con 

mayor fuerza en la opinión pública. Es en gran 

parte a través del discurso de la salud que se con-

sigue la voluntad política para medidas más pro-

gresistas en términos de movilidad que van más 

allá de incentivar el uso de transportes alternativos 

y plantean también disuadir del uso de los modos 

más contaminantes como son las iniciativas de 

Madrid Central, la decidida apuesta por la bicicleta 

en Sevilla, o la zona de bajas emisiones y de su-

permanzanas implantadas o proyectadas en Bar-

celona.  

La búsqueda de una movilidad más saludable y 

sostenible no debe hacernos pasar por alto que la 

gran mayoría de ciudades españolas cuentan ya 

con altos niveles de uso del transporte activo. La 

estructura de las ciudades españolas, con su evo-

lución histórica y su desarrollo compacto hasta 

bien entrado el s. XX configuran entornos idóneos 

para la utilización de modos activos. Distancias 

cortas, en entornos densos, con alta mezcla de 

usos y alta conectividad invitan a andar. Muchos 

centros urbanos españoles constituyen, de hecho, 

verdaderos desafíos a la movilidad en vehículo 

privado. Ciudades como Madrid y Barcelona pre-

sentan ratios de uso del transporte activo similares 

a referentes internacionales de la movilidad soste-

nible como Copenhague o Ámsterdam, si bien es 

cierto que el reparto modal en España favorece 

ampliamente el andar sobre la bicicleta. Este ele-

vado uso del transporte activo en el centro de las 

grandes ciudades se ve contrarrestado sin embar-

go en multitud de otros entornos urbanos: ámbitos 

de urbanización dispersa, ensanches sin buena 

conectividad o zonas metropolitanas monofuncio-

nales cuyas características las convierten en en-

tornos claramente dependientes del vehículo pri-

vado (Miralles-Guasch et al., 2014). Es en estos 

ámbitos donde el desafío de la movilidad saluda-

ble y sostenible es mayor, y donde más se necesi-

ta de políticas de transporte que sepan combinar 

políticas que logren el necesario cambio modal, 

siguiendo el modelo de la pirámide invertida de los 

transportes (Fig. 2), procurando las máximas ga-

rantías de un modelo de planeamiento limpio, so-

cialmente justo y saludable.  
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La accidentalidad asociada                                    
a la movilidad activa 

El entorno también juega un papel importante en el 

volumen de accidentes de tráfico. Se calcula que 

en el mundo muere una persona por accidente de 

tráfico cada 25 segundos. La OMS estima las 

muertes directas provocadas por los accidentes de 

tráfico en 1,35 millones, mientras que entre 20 y 

50 millones de habitantes sufren cada año algún 

tipo de lesión (OMS, 2018). En 2018, se registra-

ron en España 1 072 víctimas mortales, y más de 

13.000 heridos graves (Dirección General de Tráfi-

co, 2018). Se calcula que el 70% de los heridos 

graves padece secuelas de por vida (Fundación 

Linea Directa, 2017). Además de los propios con-

ductores, los peatones y ciclistas son los usuarios 

más perjudicados, como lo recuerda que en el año 

2018 se produjeron 2 291 atropellos con resulta-

dos fatales o graves (Dirección General de Tráfico, 

2018). El diseño del entorno urbano y del espacio 

público pueden contribuir a mejorar estas cifras y 

hacer la vía pública más segura si se opta por me-

didas de pacificación del tráfico y entornos que 

inviten a utilizar los transportes activos. Todas las 

medidas orientadas a provocar un cambio modal 

que reduzca el número de kilómetros recorridos en 

vehículo privado contribuirán a la mejora de la se-

guridad y la accidentalidad. 

Incluso dentro del actual reparto modal, se necesi-

tan de más políticas para la protección peatones y 

ciclistas. En este aspecto también se está produ-

ciendo un cambio de perspectiva, con nuevas polí-

ticas que van más allá de la limitación nominal de 

la velocidad o la implantación de radares. Median-

te el diseño urbano, se trata de proporcionar ma-

yor seguridad. Así, la proliferación de iniciativas 

orientadas a reducir las velocidades en entornos 

escolares, zonas 30 y otros ámbitos pacificados 

están siento extendidas a otros ámbitos de la ciu-

dad.  

Los patinetes y otros vehículos de movilidad per-

sonal eléctricos han añadido más complejidad a la 

movilidad y gestión del espacio en muchas calles 

de las principales ciudades. Los patinetes a menu-

do comparten espacio con los coches, bicicletas o 

peatones, con los desajustes y peligros que ello 

conlleva para los propios usuarios y para el resto 

de los usuarios. A pesar de algunos esfuerzos rea-

lizados, la regulación en torno a estos nuevos mo-

dos va demasiado atrasada respecto a su uso real 

y presencia en las calles. Este retraso en la redac-

ción y aplicación de la regulación puede tener con-

secuencias graves en la salud y la seguridad. 

Conclusión:                                                                 
la necesaria visión holística 

Es imprescindible tener una visión integral de las 

relaciones entre el entorno urbano y nuestra salud, 

debido a las numerosas interconexiones entre 

ellos (Fig. 3). En su conjunto hay efectos en todos 

los sistemas principales del cuerpo, incluyendo la 

salud física y mental, que, a menudo, se solapan. 

A nivel de políticas e intervenciones, hace falta 

una mirada lo más completa posible. Por ejemplo, 

la electrificación de los vehículos pueda reducir en 

parte los impactos de la contaminación del aire y la 

acústica, pero no tendrá un impacto en la actividad 

física, ni en la siniestralidad, ni en el deseado in-

cremento en el nivel de vegetación urbana. Otro 

ejemplo es la relación multidimensional entre la 

contaminación del aire y la actividad física que 

afecta a los riesgos y las percepciones de riesgos 

para la salud al escoger modos movilidad activa 

(Tainio et al., 2021).  

Bajo esta visión holística, la movilidad activa es 

una oportunidad única para mejorar la salud. Ca-

minar o ir en bicicleta son las dos opciones de 

transporte más saludables, sostenibles y equitati-

vas. Muchas ciudades han acelerado la transfor-

mación de la infraestructura viaria para promover 

FIGURA 2 

Pirámide invertida que priorice la movilidad activa y saludable 
Fuente:  http://www.plataformaurbana.cl/  



A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa  RUIZ-APILÁNEZ Y SOLÍS (EDS.) 

 

30 

los modos más activos (Capolongo et al., 2020). 

Por ejemplo, promover la movilidad activa de los 

niños para ir al colegio ayudará a reducir la conta-

minación del aire y acústica, al tiempo que aumen-

tará a la actividad física. Y si se puede hacer que 

los caminos escolares incluyan elementos verdes, 

ofrecerán todavía más ventajas para la salud y las 

interacciones sociales. 

La Figura 4 ilustra como la planificación, la movili-

dad y nuestra salud están relacionadas. Las inver-

siones en infraestructuras para potenciar el uso de 

la bicicleta puedan contribuir a una reducción de la 

contaminación atmosférica y acústica, del estrés y 

del efecto isla de calor, así como aumentos de la 

actividad física y del contacto social, y de la canti-

dad de espacios verdes. Las estrategias que re-

duzcan las emisiones de gases de efecto inverna-

dero puede aportar beneficios sustanciales tanto 

para la salud como para el clima (Haines et al., 

2009). Por ejemplo, un trabajador que pase de ir 

en coche a ir en bici en un desplazamiento de 5 

km entre su casa y el trabajo ahorrará en un año 

del orden de 1300 € al año, y si este cambio se 

produce en una gran ciudad, el valor del ahorro en 

contaminación del aire será del orden de 30 € al 

año (Rabl y de Nazelle, 2012). 

Finalmente, es importante considerar la salud pla-

netaria y su conexión con la movilidad. La salud 

planetaria se define como la consecución del má-

ximo nivel de salud, bienestar y equidad alcanza-

dos en todo el mundo respetando los límites de los 

FIGURA 3 

Resumen de las evidencias de los efectos  
de diversas exposiciones ambientales y 

 la actividad física sobre la salud  
Fuente:  Elaboración propia a partir de ISGlobal  
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sistemas naturales de la Tierra en los que la hu-

manidad puede prosperar (Horton y Lo, 2015). El 

vínculo inherente entre la salud del medioambiente 

y la salud humana es fundamental. Si nuestro pla-

neta no está sano, tampoco nosotros podemos 

estar sanos. Estamos en un momento histórico 

donde la actividad humana es la mayor determi-

nante de los cambios y los procesos que suceden 

en el planeta, con consecuencias como el cambio 

climático, la extinción de especies, o las pande-

mias, entre otras. Si queremos generar salud y 

bienestar para las personas, hemos de promover 

los sistemas de movilidad que menos impactos 

negativos tengan sobre el medioambiente. Tene-

mos que priorizar la movilidad activa, ya sea por si 

sola o en combinación con otros modos sosteni-

bles. Una movilidad que cuide al planeta contribui-

rá a construir sociedades más resilientes y capa-

ces de responder a crisis actuales, como el covid-

19, y futuras, como las relacionadas con el cambio 

climático. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FIGURA 4 

Marco conceptual de la relación entre  
planificación, movilidad y salud  

Fuente:  Nieuwenhuijsen y Khreis (2019)  
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El transporte de personas y mercancías tiene va-

rios impactos negativos sobre el medio ambiente, 

a nivel local y global. Aquí revisaremos los cuatro 

más importantes, y analizaremos en qué medida el 

cambio de otros medios de transporte a una movi-

lidad activa puede reducir o eliminar esos efectos 

negativos, contribuyendo así a preservar el medio 

ambiente. 

Ruido 

El ruido es uno de los riesgos ambientales más 

frecuentes en Europa, hasta el punto de conside-

rarse el tercer mayor causante de daños a la salud 

por razones ambientales, después de la contami-

nación del aire y la exposición pasiva al humo del 

tabaco. Entre los efectos negativos sobre la salud 

que puede causar están la pérdida de sueño, difi-

cultades de aprendizaje, desórdenes cardiovascu-

lares, pérdidas de audición y zumbido de oídos 

(OMS Oficina Regional Europea, 2010). 

El tráfico rodado es a gran distancia el mayor con-

tribuyente al ruido. Según datos de la Agencia Eu-

ropea del Medio Ambiente, el porcentaje de pobla-

ción expuesta a un ruido excesivo y potencialmen-

te peligroso para la salud en las áreas urbanas de 

España llegaba a un 24,8% por causa del tráfico, 

al 3,4% por el ferrocarril y el 0,2% tanto por el 

transporte aéreo como por la industria (Agencia 

Europea del Medio Ambiente, 2020a). 

Obviamente, caminar o montar en bicicleta apenas 

genera ruido, por lo que la ventaja de la movilidad 

activa frente a la movilidad motorizada en este 

sentido es prácticamente absoluta. Cada persona 

que deja de usar el vehículo privado disminuye de 

manera radical su contribución al ruido en la ciu-

dad. Además, algunas de las medidas públicas 

para promover el uso de la bicicleta tienen efectos 

indirectos sobre el ruido. La construcción de carri-

les bici a menudo reduce el número de carriles 

disponibles para los vehículos a motor, y los colo-

ca en el centro de las calzadas, alejándolos de las 

casas, y contribuyendo así adicionalmente a que la 

población expuesta a un exceso de ruido se reduz-

ca (Agencia Europea del Medio Ambiente, 2020a), 

como sucede al habilitar nuevos carriles-bici, aun-

que sean temporales, como los muchos que han 

surgido debido a la pandemia de covid-19 (Fig. 1). 

Demandas de espacio:                                  
calles y aparcamientos 

Un impacto ambiental menos obvio del transporte 

es el consumo u ocupación de espacio. Nuestras 

ciudades dedican una parte importante de su su-

perficie a las vías por las que se mueven peatones 

y vehículos de todo tipo, y a las zonas de aparca-

miento. En las ciudades contemporáneas, con di-

ferencias importantes según épocas de construc-

ción, zonas del mundo, o tamaño de las ciudades, 

los viales, en sentido amplio, que incluyen las zo-

nas de tránsito peatonal y de aparcamiento, ocu-

pan en muchos casos alrededor del 25% de la su-

perficie de la ciudad (Alcántara Vasconcellos, 

2010).  

Pero las necesidades de espacio de cada uno de 
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los métodos de transporte son muy distintas. Se-

gún un estudio de la ciudad de Ámsterdam, el es-

pacio requerido por un pasajero que viaje solo en 

un coche a 50 km/h es de unos 140 m
2
, frente a 

los 7 m
2
 que ocupa cuando viaja en tranvía, 5 m

2
 

que necesitaría si viajara en bicicleta, y solo 2 m
2
 

que usaría si viajase andando. Diferencias muy 

importantes que hay que matizar, porque, para 

una misma distancia recorrida, los vehículos moto-

rizados podrían pasar menos tiempo circulando, y 

por tanto un cómputo de metros-minuto o metros-

hora sería más ventajoso para ellos. No obstante, 

en el caso del típico viaje en día laborable, por 

trabajo o estudios, el vehículo privado suele que-

dar aparcado durante muchas horas, requiriendo 

unos 20 m2, en el caso de un coche, y unos 2 m2, 

en el caso de la bicicleta (Nello-Deakin, 2019). 

Para un viaje de 6 km en cada dirección, y una 

permanencia en destino de 8 horas, se podría esti-

mar que el viajero en tranvía o bus ocuparía apro-

ximadamente unos 3 m
2
-hora (unidad equivalente 

a ocupar un m
2
 durante una hora), el peatón unos 

5, el ciclista 20, y el conductor de un coche 194 

(estimación propia para velocidades medias de 50 

km/h para el coche, 30 km/hora para el tranvía, 15 

km/h para el ciclista y 5 km/h para el peatón).  

Puede parecer que esos cálculos no son demasia-

do relevantes, puesto que, en un contexto demo-

gráfico de poco crecimiento, nuestras ciudades ya 

están construidas, con unas determinadas dimen-

siones de edificios y vías públicas y, por tanto, la 

ocupación del espacio destinada a diferentes usos 

está ya definida por las decisiones de planificación 

urbana del pasado. Esto, sin embargo, no es del 

todo cierto. Las calles, y los espacios abiertos ur-

banos en general, pueden rediseñarse y reurbani-

zarse de muy diferentes maneras, otorgando ma-

yor protagonismo a zonas peatonales, jardines, y 

modificando los espacios destinados para los dis-

tintos medios de transporte (carriles bus, tranvías, 

carriles bici, vehículos privados…), como ha suce-

dido en muchas ciudades de España que al ir im-

plantando carriles bici reducen el espacio dedica-

do a los coches (Fig. 2). El espacio que las ciuda-

des vayan dedicando a unos y otros usos es a la 

vez causa y efecto de decisiones que tomemos los 

ciudadanos sobre nuestras preferencias en mate-

ria de movilidad.  

Cambio climático 

La humanidad se enfrenta en las próximas déca-

das a los riesgos derivados del cambio climático 

causado por la actividad humana, un problema 

ambiental de carácter global y potencialmente de 

enorme gravedad. Nuestra contribución a ese 

cambio climático se produce por la emisión a la 

atmósfera de CO2 y otros gases de efecto inverna-

dero (GEI), cuyo impacto sobre el clima se mide 

en unidades equivalentes de CO2 (CO2-eq). 

Precisamente, el transporte por carretera es, en 

España, el sector que más GEI emite, siendo res-

ponsable del 25% del total de las emisiones. Más 

específicamente, el transporte privado en turismos 

y motocicletas representaría el 15% del total de 

emisiones. Más del triple de las emisiones causa-

FIGURA 2 

Carril bici en Valencia  
Fuente:  Pacopac (CC-BY-SA 4.0) 

FIGURA 1 

Un carril bici provisional originado por la pandemia de covid-19  
en la primavera de 2020 en Berlín   
Fuente:  Fabian Deter (CC-BY-SA 4.0)  
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das por el uso de energía en los hogares, que se-

ría la otra contribución importante a las emisiones 

que depende directamente del estilo de vida de los 

ciudadanos (cálculo propio según datos del Minis-

terio para la Transición Ecológica y el Reto Demo-

gráfico, 2020a). A su vez, la mayoría de los kiló-

metros que recorren cada año los vehículos priva-

dos se corresponden con viajes locales y cotidia-

nos, de corta distancia, por lo que su sustitución 

por otras formas de transporte podría ser viable y 

significaría un recorte muy sustantivo de las emi-

siones de las que tenemos control directo cada 

uno de nosotros. 

Un estudio de la Federación Europea de Ciclistas 

estimaba las emisiones de GEI de los diferentes 

medios de transporte, incluyendo las derivadas de 

la fabricación y mantenimiento de los diferentes 

aparatos utilizados (Tabla 1). Aunque se trata de 

un cálculo aproximado, apunta a la enorme dife-

rencia entre los diversos medios de transporte. 

Según sus cálculos, y pensando en el típico viaje 

de corta distancia local, las emisiones típicas de 

un vehículo privado serían de unos 271 gramos 

CO2-eq por pasajero y kilómetro, o p-km, (42 gr 

por la producción, y 229 por la energía utilizada en 

su uso). Las emisiones de un viaje en autobús se-

rían menos de la mitad, unos 101 gr/p-km.  

Los viajes en bicicleta no tendrían cero emisiones, 

como a veces se piensa, ya que habría que incluir 

tanto las emisiones derivadas de su fabricación y 

mantenimiento (unos 5 gr CO2-eq/p-km), como las 

derivadas de la producción de alimentos necesa-

rios para generar la energía adicional que utiliza la 

persona que realiza un desplazamiento pedalean-

do, frente a una persona en reposo (que estima-

ban en unos 16 gr CO2-eq/p-km). El total serían 

unos 21 gr CO2-eq/p-km. Curiosamente, los viajes 

en bicicletas eléctricas tendrían un nivel similar de 

emisiones, ya que, aunque las emisiones por la 

fabricación son algo mayores, y consumen electri-

cidad que, a su vez, en parte, procederá de fuen-

tes que emitan GEI, esto se ve compensado en el 

menor esfuerzo realizado por el ciclista, y, por tan-

to, menores emisiones derivadas de su consumo 

de alimentos (Blondel et al., 2011). Por otra parte, 

aunque el estudio no hacía un cálculo para las per-

sonas que caminan, usando estimaciones comu-

nes sobre el gasto calórico de caminar se puede 

calcular que las emisiones de CO2-eq por km reco-

rrido serían similares a las de los ciclistas.  

En definitiva, las personas que se pasan a la movi-

lidad activa, tanto desde el transporte público, co-

mo especialmente desde el vehículo privado, redu-

cen de una manera muy significativa sus emisio-

nes de GEI. En el primer caso, la reducción será 

del 80% (unos 80 gr CO2-eq/km), y en el segundo, 

de un 92% (unos 250 gr CO2-eq/km). A modo de 

ejemplo, una persona que recorra en autobús cada 

día 6 km, entre ida y vuelta, para ir al trabajo o a 

un lugar de estudio, y que pasara a hacerlo en bici 

o a pie, reduciría sus emisiones en unos 480 gr 

CO2-eq diarios (108 kg CO2-eq anuales). Y si origi-

nalmente se desplazase en su propio vehículo pri-

vado, la reducción sería de aproximadamente 1,5 

kg CO2-eq diarios (337 kg CO2-eq al año). Se trata 

de magnitudes considerables, si tenemos en cuen-

ta que la emisión media anual de los españoles 

por el uso del transporte privado estaría en torno a 

los 800 kg CO2-eq. Visto de otra manera, y con 

variaciones según el peso de esos viajes diarios 

en sus hábitos totales de transporte, hacerlos en 

bicicleta o andando podría reducir las emisiones 

de GEI derivadas directamente de sus comporta-

mientos (por todo tipo de actividades de transporte 

y domésticas) entre un 25 y un 40%.  

Si abordamos la cuestión desde la perspectiva 

agregada, se pueden hacer cálculos de la reduc-

ción de emisiones que podría darse si se llegara a 

diferentes niveles de adopción de la movilidad acti-

va. Por ejemplo, partiendo de la idea de que la 

mayoría de las ciudades podrían llegar sin dema-

siadas dificultades a que de un 5% a un 10% de 

los desplazamientos cotidianos fueran en bicicleta 

(Comisión Europea, 1999), la Junta de Andalucía 

calculó en su Plan Andaluz de la Bicicleta que, si 

se consiguiera llegar a un 10% de viajes diarios 

realizados en bicicleta en sus nueve áreas metro-

politanas, se dejarían de emitir unas 167.000 t CO2

 coche autobús 
bicicleta 

eléctrica bicicleta 

Fabricación y mantenimiento 42 6 7 5 

Combustibles o electricidad 229 95 9 - 

Energía humana - - 6 16 

Total 271 101 22 21 

TABLA 1 

Emisiones directas e indirectas de gases de efecto invernadero 
derivadas de diferentes modos de transporte.  

Unidades: gr CO2-eq/pasajero-km 
Fuente:  Blondel et al., 2011. p. 9-15  
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-eq al año, que representarían el 1% de las emi-

siones totales del transporte en la comunidad 

(Junta de Andalucía, 2014). 

En el informe de la Federación Europea de Ciclis-

tas ya mencionado se estimaba que, si los países 

de la Unión Europea conseguían promover el ci-

clismo entre sus ciudadanos de modo que el nivel 

de uso en toda la Unión fuera semejante al que 

hay actualmente en Dinamarca, se conseguiría 

una reducción de emisiones de entre el 12% y el 

26% del objetivo de la UE para 2050 para el sector 

transporte, que estaba entonces fijado en una re-

ducción del 60% de las emisiones que había en 

1990. Se trata de una comparación ambiciosa, 

puesto que, según sus cuentas, en Dinamarca se 

recorrían de media al año unos 936 km en bicicle-

ta, casi cinco veces más que los 188 de la media 

de la Unión Europea (Blondel et al., 2011). Pero 

es un punto de referencia que puede servir de ins-

piración para los ciudadanos y las autoridades 

locales que quieran combatir el cambio climático 

global de manera práctica y directa. 

Calidad del aire a nivel local 

Mientras que el cambio climático es un problema 

ambiental de carácter global y a largo plazo que 

no afecta de forma directa e inmediata a la salud 

de los ciudadanos, la contaminación del aire local 

es la causante de los mayores riesgos para la sa-

lud de origen ambiental en Europa, produciendo o 

agravando dolencias respiratorias, cardiovascula-

res, asma y alergias. Según estimaciones de la 

Unión Europea, los tres contaminantes más peli-

grosos (óxidos de nitrógeno, NOX; partículas en 

suspensión, PM2,5 y PM10; y ozono, O3), provoca-

ron en 2018 en los 28 países que formaban la UE 

alrededor de 460.000 fallecimientos prematuros, 

de los cuales unos 32.000 corresponderían a Es-

paña (Agencia Europea del Medio Ambiente, 

2020b). Otros estudios, como los citados por el 

Ministerio para la Transición Ecológica y el Reto 

Demográfico (2020b), estiman cifras bastante más 

bajas, en torno a los 6.500 fallecidos causados por 

esos mismos contaminantes.  

En todo caso, pese a que la contaminación del 

aire en nuestras ciudades lleva décadas mejoran-

do, y que en casi ningún caso se superan los valo-

res límites establecidos por la legislación europea 

y española, si atendemos a los valores-guía más 

exigentes establecidos por la Organización Mun-

dial de la Salud, que podemos considerar objeti-

vos a los que aspirar para disfrutar de un medio 

ambiente realmente sano, encontramos que mu-

chas ciudades españolas los superan, en relación 

con el ozono y las partículas en suspensión 

(Ministerio para la Transición Ecológica y el Reto 

Demográfico, 2020b). 

Por todo ello, las ciudades europeas siguen ac-

tuando para mejorar de la calidad del aire. Y en 

esas acciones tiene una presencia fundamental la 

reducción del tráfico de vehículos de motor, que 

es responsable de una parte relevante de la conta-

minación del aire (Fig. 3). En el conjunto de la UE, 

el tráfico por carretera aportaba, en 2018, el 39% 

de la contaminación por óxidos de nitrógeno, el 

26% del hollín, el 20% del monóxido de carbono, 

el 16% del plomo y el 10% de las partículas en 

suspensión, tanto las menores de 2,5 micrómetros 

(PM2,5), como las de hasta 10 micrómetros (PM10) 

(Agencia Europea del Medio Ambiente, 2020b). Se 

trata de porcentajes calculados para el conjunto 

del territorio, incluyendo las emisiones de instala-

ciones industriales y energéticas alejadas de los 

núcleos de población. Por ello, el peso efectivo de 

los vehículos de motor en la contaminación del 

aire en las ciudades es con toda probabilidad ma-

yor. 

Los peatones y los ciclistas, por el contrario, no 

emiten localmente ninguno de esos agentes con-

taminantes, incluso teniendo en cuenta los ciclos 

de vida de las bicicletas, cuya fabricación se habrá 

producido en otros lugares. Además, es importan-

te apuntar que estos no se exponen a mayores 

niveles de contaminación que los ocupantes de los 

coches, aunque estén aparentemente menos pro-

tegidos físicamente y puedan estar respirando 

más intensamente al estar haciendo ejercicio 

(Cavill y Davis, 2007).  

Por todo ello, sustituir en los desplazamientos el 

vehículo privado por la bicicleta o el caminar es 

una de las medidas más efectivas que nuestras 

ciudades pueden promover para reducir la conta-

minación del aire local, y una contribución directa 

que los ciudadanos podemos hacer a mejorar el 

medio ambiente urbano. Las ciudades europeas 

así lo reconocen e incluyen la promoción de la 
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movilidad activa como una de las herramientas 

importantes para conseguir ciudades más respira-

bles (Hitchcock y Vedrenne, 2014).  

Conclusión: los importantes                       
beneficios para el medio ambiente  

Como acabamos de ver, la sustitución de los 

vehículos a motor, especialmente el vehículo pri-

vado, por formas activas de movilidad tiene múlti-

ples ventajas para el medio ambiente. A pie o en 

bicicleta prácticamente no hacemos ningún ruido, 

al contrario que los vehículos motorizados, tanto 

públicos como privados. Ocupamos un espacio 

mucho menor del que requiere el vehículo privado 

(aunque superior al del transporte público). Las 

emisiones de gases contaminantes perjudiciales 

para la salud y el medio ambiente local son nulas, 

y las emisiones (indirectas) de gases de efecto 

invernadero, que contribuyen al calentamiento glo-

bal, aunque existen, son también sustancialmente 

menores que las del transporte público y minúscu-

las en comparación con las del transporte en 

vehículo privado. 

No hay duda alguna de que pasarse a la bici o ca-

minar, además de otros muchos beneficios descri-

tos en este mismo volumen, tiene un efecto extra-

ordinariamente positivo sobre el medio ambiente 

que nos rodea y, por tanto, sobre nuestra propia 

vida y la de los demás. La de nuestros vecinos y, 

también, la de los animales y plantas de nuestros 

pueblos y ciudades. Son motivos adicionales para 

hacer el cambio. 
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Cada día, al salir de casa, formamos parte de este 

fenómeno que denominamos ‘movilidad urbana’. 

Un fenómeno complejo y de escala global, resulta-

do de innumerables desplazamientos cotidianos, y 

al que todos contribuimos cuando ponemos un pie 

en la calle. Ya sea de manera literal o ya sea en 

sentido figurado, si es que en realidad lo hacemos 

en coche o moto. Las calles son la componente 

fundamental de la red de espacios públicos, sobre 

todo en lo que respecta a la movilidad. Su diseño 

define las condiciones en las que los distintos mo-

dos de transporte circulan por ellas, influyendo 

sobre nuestra elección por uno u otro. 

Al salir a la calle, los motivos por los que optare-

mos por el coche o por otro modo más sostenible 

para dirigirnos a nuestro destino son múltiples. La 

distancia del viaje, las opciones disponibles, la 

duración, el coste y la comodidad de los distintos 

modos, o las preferencias personales son algunas 

de las razones que, de forma consciente o incons-

ciente, motivan nuestra elección modal. Todas 

ellas se ven influidas, en mayor o menor medida, 

por las características del medio construido. Y por 

las del viario en particular. 

Algunas de las propiedades de la red de calles 

quedan definidas al planificar la ciudad o depen-

den de las características de otros elementos de la 

forma urbana. Es el caso de la geometría de la red 

viaria, la densidad de intersecciones, la anchura 

de las distintas calles, la definición de sus límites, 

o los usos de la edificación adyacente. Sin embar-

go, otras propiedades del viario dependen exclusi-

vamente de su propio diseño. Desde las posibilida-

des de acceso y uso de la calle para los distintos 

modos, a la comodidad y la seguridad con la que 

circulará cada uno. 

El acceso y la circulación pueden quedar restringi-

das para algunos modos por las propias caracte-

rísticas físicas de la calle, independientemente de 

las políticas y normativas de tráfico. La comodidad 

está ligada a las condiciones acústicas, la veloci-

dad de tránsito de los distintos modos, las caracte-

rísticas del pavimento, o, incluso, las condiciones 

térmicas. Y la seguridad, real o percibida, depende 

de aspectos del diseño que definirán la segrega-

ción o la mezcla modal —en función de si los mo-

dos comparten o no carriles o plataformas—, la 

distribución espacial de los distintos medios —

cuánto espacio se le asigna a cada uno y qué lu-

gar ocupa dentro de la calle—, o las condiciones 

geométricas —como la anchura de aceras o carri-

les y los radios de curvatura— y de rodadura o 

tránsito de cada modo —definidos, sobre todo, por 

los materiales y sistemas de pavimentación—. 

El diseño del viario urbano no solo determina las 

condiciones en las que cada modo transita por 

cada calle, favoreciendo o no que lo hagamos a 

pie o en bici, y contribuyendo así a mejorar nuestra 

propia salud, las condiciones medioambientales de 

nuestra ciudad y la sostenibilidad de nuestro pla-

neta. También facilitará o no que otro tipo de acti-

vidades humanas más allá de las meramente cir-

culatorias puedan darse en el espacio público, y 

que son fundamentales para la vida urbana. 
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El diseño viario y                                      
los modos de transporte 

El diseño viario condiciona, así, el modo en el que 

nos desplazamos por la ciudad. Es algo que sabe-

mos desde antiguo. Las calles de los antiguos ro-

manos nos lo muestran de forma tan elocuente 

como inequívoca. Las grandes piedras dispuestas 

sobre la calzada de las calles de Pompeya tenían 

como principal propósito impedir que los carros 

circulasen a altas velocidades (Fig. 1).  

Los textos fundacionales del urbanismo contempo-

ráneo también evidencian la consideración y preo-

cupación de sus autores por el diseño viario. En 

nuestro entorno más próximo, tenemos dos ejem-

plos reconocidos a nivel internacional: Ildefonso 

Cerdá (1815-1876) y Arturo Soria (1844-1920).  

Cerdá, autor de la Teoría general de la urbaniza-

ción (1867) y responsable del proyecto de reforma 

y ensanche de Barcelona (1859), deducía, a partir 

de las necesidades de los distintos tráficos y del 

resto de actividades previstas en el espacio públi-

co, tanto la sección de los distintos tipos de calles 

que configuran el damero que hoy se extiende a la 

mayor parte de la ciudad, como los característicos 

chaflanes de las manzanas. 

Soria, ideólogo y promotor de la ciudad lineal, co-

menzó a desarrollarla en 1894 en la periferia ma-

drileña. Solo llegó a construir parcialmente la pri-

mera parte del anillo proyectado alrededor de la 

capital, del que todavía conservamos algunos po-

cos elementos de su forma urbana. Más allá de 

los topónimos que nos refieren a la fallida ciudad 

lineal —de la que el actual distrito madrileño toma 

su nombre— y a su artífice —a quien debe su 

nombre la avenida que él mismo construyó. Este 

eje, que dirigía el desarrollo de la propuesta de 

Soria se caracterizaba por una sección atenta a 

los distintos modos de transporte. 

En las calles propuestas para el ensanche barce-

lonés y para la ciudad lineal madrileña, el peatón 

era el protagonista. Aunque también se contem-

plaban otros medios de transporte rodado —los 

carros y coches de tracción animal, el tranvía y, en 

el caso de Madrid, también la bicicleta— la mayor 

parte del espacio de la calle estaba destinada a la 

circulación activa de las personas. Atendiendo a 

distintos ritmos y propósitos, como el recreo o el 

reparto de mercancías, y a otras actividades esta-

cionarias o de permanencia en el espacio público  

(Fig. 2). 

FIGURA 1 

Calle de la antigua ciudad romana de Pompeya.  
Las piedras en la calzada y la estrecha puerta  

buscaban reducir la velocidad de los carros 
Fuente: https://www.freeimages.com/es/photo/a-pompeii-street-1500254  

FIGURA 2 

Propuesta de sección transversal para la calle principal de la ciudad lineal madrileña, publicada en  
La Ciudad Lineal. Revista científica de higiene, ingeniería y urbanización. (566) 20/08/1914 
Dibujo atribuido a V. González Noriega para la Exposición Internacional de Lyon de 1914, según la propuesta de A. Soria 
Fuente: Asociación Cultural Legado Arturo Soria  
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La irrupción y la generalización            
del automóvil: acción y reacción 

La situación cambiará radicalmente debido a la 

generalización del uso del automóvil. En España, 

el cambio más drástico en el índice de motoriza-

ción se produce en la pasada década de los se-

senta, que se iniciaba con 104 hab/turismo y aca-

baba con 14 hab/turismo. La progresiva expansión 

durante las siguientes dos décadas, extienden el 

uso del turismo de modo que en 1990 se alcanzan 

los 3,2 hab/turismo. Un índice que hoy se sitúa por 

debajo del 1,9, con 25 millones de turismos de los 

35 millones de vehículos matriculados, según da-

tos de la Dirección General de Tráfico (2020). 

El automóvil supuso una profunda transformación 

de la movilidad urbana, de la forma, la reforma y la 

planificación urbanas, así como del diseño del via-

rio urbano. En el caso de España, algunos de es-

tos cambios eran evidentes en el scalextric de Ato-

cha, un nudo a distintos niveles destinado a mejo-

rar la fluidez del tráfico motorizado entre las siete 

vías que confluyen en la Plaza del Emperador Car-

los V, junto a la estación madrileña. Abierto al tráfi-

co en 1968, y desmantelado en 1986, fue fruto de 

la tendencia de priorizar al automóvil en detrimento 

del resto de modos, extendida sobre todo en los 

países que consideramos más desarrollados. Una 

versión modesta de las autopistas urbanas que se 

venían construyendo desde hacía una década en 

los EE. UU. 

El impacto negativo del tráfico automovilista en las 

ciudades, tan evidente en el caso de estas auto-

pistas urbanas, comenzó a movilizar a una parte 

de la sociedad en contra de las operaciones urba-

nísticas ligadas a un modelo de ciudad basado en 

el coche. El caso más conocido es el de la Lower 

Manhattan Expressway (Fig. 3). Proyectada en el 

sur de la isla neoyorkina, no llegó a construirse 

gracias a la oposición ciudadana liderada por Jane 

Jacobs (1916-2006). Una batalla librada durante 

los años sesenta por la autora de Vida y muerte de 

las grandes ciudades [americanas] (2013). Publi-

cada en 1961, esta obra fundamental para el urba-

nismo contemporáneo sienta las bases de la ciu-

dad que hoy denominamos caminable, dedicando 

los primeros capítulos a comprender el papel fun-

damental de las aceras, soporte físico por antono-

masia de la movilidad peatonal. Jacobs enfatiza la 

necesidad de contar con calles seguras, que facili-

ten el encuentro y contacto social, en las que el 

diseño viario establece unas condiciones básicas. 

Respuestas y propuestas                    
desde el diseño viario 

En esos mismos años, en los Países Bajos (NL), 

otro de los efectos negativos del automóvil en la 

ciudad —el creciente número de peatones y ciclis-

tas víctimas de atropellos en áreas urbanas, con 

un gran número de niños— motivó la creación de 

un nuevo tipo de calle: el woonerf. El término fue 

acuñado por Nick de Boer en 1965. Lo utilizó para 

denominar a unas zonas peatonales que él mismo 

diseñó para un nuevo desarrollo urbano en la peri-

FIGURA 3 

Lower Manhattan Expressway, la autopista que atravesaría  
el sur de la península neoyorkina de Manhattan.  

Mapa de conjunto (arriba) y sección fugada de  
la propuesta de Paul Rudolph (abajo) (1967) 

Fuente: The Estate of Paul Rudolph and  
The Paul Rudolph Heritage Foundation  
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feria de Emmen. Sin embargo, fue la versión modi-

ficada en 1969 por su alumno Joost Vahl la que 

alcanzó más popularidad y a la que nos referimos 

(Fig. 4). 

El objetivo del nuevo woonerf era reducir la veloci-

dad del coche de modo que fuese posible la convi-

vencia entre modos sobre una misma superficie y 

la realización sin peligro de otras actividades de 

carácter más social, como el juego infantil. El con-

cepto se empleó por primera vez para rediseñar 

las calles de los viejos barrios de clase obrera de 

Delft, durante los años setenta del siglo pasado, y 

pronto se aplicó también en los cascos antiguos 

de otras ciudades holandesas como Gouda o 

Utrecht (Nio, 2010). Constituye una propuesta pa-

radigmática de diseño viario orientado a mejorar 

las condiciones de circulación de los modos acti-

vos y a posibilitar otras actividades humanas con 

una mayor componente social. 

El concepto de woonerf se extendió durante las 

siguientes décadas del s. XX, sobre todo por Euro-

pa y Norte América. Aunque a la hora de aplicar-

se, sufrió variaciones de distinto calibre. Las ope-

raciones de templado de tráfico, las calles de co-

existencia, las áreas peatonales, los espacios 

compartidos (shared spaces) o las calles comple-

tas (complete streets) son distintas aproximacio-

nes al diseño de calles, surgidas y aplicadas du-

rante los últimos cincuenta años, que comparten el 

mismo objetivo principal: proporcionar unas bue-

nas condiciones a peatones y/o ciclistas. Aunque 

de distintas formas. 

Compartiendo que el diseño viario —al menos en 

suelo urbano— ha de priorizar los modos activos, 

los más sostenibles, debemos tener presente que, 

precisamente su condición de disciplina proyec-

tual, el diseño de una calle nunca tiene solución 

única. Más bien todo lo contrario. Y a mayor dispo-

nibilidad de espacio, mayor número de alternati-

vas. El creciente número de guías de diseño, li-

bros, monografías… indican un creciente interés 

por la disciplina (Fig. 5). No solo entre los profesio-

nales, sino entre el público general que, cada vez 

más, participa también del diseño, a veces incluso 

pasando a la acción, mediante operaciones de 

urbanismo táctico colaborativo (Lydon y Garcia, 

2015). 

El derecho a caminar                                
como guía de diseño 

La complejidad del diseño viario, sin embargo, se 

simplifica si no perdamos de vista nuestro objetivo 

principal: asegurar que todas las personas puedan 

desplazarse a pie, en un carrito infantil o en una 

silla de ruedas. Todas las personas. El derecho a 

caminar por la ciudad precede, incluso, al derecho 

a la ciudad, que el filósofo Henri Lefebvre (2017) 

reclamaba en el París de 1968. Metafísica aparte, 

la física hace imposible el segundo sin el primero 

para una parte de nuestra sociedad que no pode-

mos obviar. El diseño de la calle tiene la gran res-

ponsabilidad de hacer accesible este derecho a la 

ciudad. Esta ha de ser la primera guía de diseño. 

En los mismos años, el arquitecto danés Jan Gehl 

ya señalaba la importancia de un diseño viario que 

asegurase comodidad y seguridad al caminar para 

que se desarrollen actividades sociales, razón de 

ser de las ciudades. La última de las cuatro sec-

ciones de su imprescindible obra de 1971 —La 

humanización del espacio urbano. La vida social 

entre los edificios, en su versión castellana— la 

dedica al proyecto de detalle. La escala del diseño 

viario. En ella, un capítulo completo lo dedica al 

caminar. “Caminar es ante todo un tipo de trans-

porte, una manera de desplazarse, pero también 

proporciona una posibilidad informal y sin compli-

caciones de estar presente en el espacio públi-

co” (p.147), dice Gehl para continuar explicándo-

nos las necesidades básicas de los peatones. 

FIGURA 4 

Un woonerf de los desarrollado en Delft por Joost Vahl (h. 1970) 
Fuente:  Jeff (CC2.0) https://web.northeastern.edu/holland2017sustrans/?page_id=527   
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En primer lugar, caminar requiere de espacio. Este 

es un mínimo que debemos exigir a toda calle y 

que no todas ofrecen. Espacio suficiente para que, 

al menos, dos personas puedan cruzarse. Sea 

cual sea su situación. También en silla de ruedas. 

No hay calle que su anchura no lo permita, pero 

son muchas en las que su diseño lo impide. No 

solo en los cascos antiguos. También en muchas 

de las recientes urbanizaciones de adosados es 

habitual encontrar calles con ridículas aceras de 

menos de un metro. No es un problema de dispo-

nibilidad de espacio. Es un problema de diseño 

viario. Seguramente, lo más conveniente sea pres-

cindir de las aceras y proponer una plataforma úni-

ca, pero diseñada de modo que asegure una velo-

cidad baja, que permita la convivencia entre peato-

nes y conductores. 

Esa velocidad no son 30 km/h como sugieren las 

zonas 30 que aparecieron en nuestras ciudades 

en los ochenta. A 30 km/h se reduce el ruido del 

tráfico y las emisiones de gases de efecto inverna-

dero. Pero no es posible la convivencia con los 

peatones. A 33 km/h Michael Johnson logró el ré-

cord mundial de los 400 m —en Sevilla, hace más 

de veinte años, todavía lo mantiene—. La veloci-

dad deseable para establecer esa convivencia en 

plataforma única tampoco son los 20 km/h que 

propone la reciente reforma del Reglamento Gene-

ral de Circulación (RD 970/2020, 2020). A 20 km/h, 

Dani Mateo batió este año el récord español de la 

hora. Algunos dirán que pueden imaginarse al 

plusmarquista español corriendo entre otros peato-

nes a esta velocidad. Pero da miedo imaginar co-

ches desplazándose entre peatones a esta veloci-

dad. Es natural. Esa velocidad triplica a la que ca-

minamos. Nunca por encima de los 6 km/h. 

Por eso, desde 2020, este es el límite de velocidad 

en el casco urbano de Pontevedra (Concejo de 

Pontevedra, 2020), referente internacional en la 

promoción de la movilidad peatonal. La reducción 

de la velocidad, sin embargo, no puede confiarse 

únicamente a las señales de tráfico, sino que pue-

de lograrse de una forma más eficaz a través del 

diseño vial. No solo a base de resaltos o badenes 

en la calzada. Que también. Nos referimos a estra-

tegias más ambiciosas y comprehensivas. Las per-

sonas adaptamos nuestra conducción a las condi-

ciones del entorno. El diseño de la calle afecta en 

la percepción y el comportamiento de peatones y 

conductores (Ruiz-Apilánez et al., 2017). 

Detrás de un volante, la mayoría tendemos a con-

ducir más despacio en una carretera regional que 

en una autopista, independiente de las señales o 

normativas de tráfico. La superficie de rodadura, el 

trazado, la anchura de los carriles nos informan de 

forma más eficiente que las señales de tráfico. Por 

eso cuando la sección de una autopista apenas 

varía al llegar a una ciudad, o la sección de una 

nacional no varía al atravesar un pueblo, no tende-

mos a reducir la marcha, a pesar de que decrezca 

la velocidad máxima permitida. Es difícil ir a 30 km/

h si el diseño de la calzada no difiere mucho del de 

un circuito de velocidad (Fig. 6). Y la velocidad es 

la clave cuando queremos mezclar modos en una 

misma plataforma. Para asimilar las capacidades 

de todos, las velocidades deben ser las del modo 

más lento. 

FIGURA 5 

Guías de diseño viario de la National Asociation of City Transportation Officials (NACTO) estadounidense  
Fuente:  https://nacto.org/publications/#design-guides-design-guidance  
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Las necesidades del ciclista urbano 

La velocidad a la que nos desplazamos en bici 

varía mucho según nuestras habilidades, condi-

ción física y también el motivo del desplazamiento. 

Mientras un niño pequeño puede ir a menos de 5 

km/h, un adulto puede superar los límites de velo-

cidad del tráfico rodado. Sin embargo, sus capaci-

dades de aceleración y de autoprotección son muy 

diferentes a los de la mayoría de los vehículos 

motorizados, haciendo muy peligrosa su conviven-

cia, salvo, una vez más, el diseño de la calle pro-

porcione unas condiciones en las que ambos pue-

dan negociar sus movimientos en igualdad de con-

diciones. La cosa no es sencilla. Y en los países 

con mayores cuotas de movilidad ciclista, como 

Dinamarca y Países Bajos, se intenta que, fuera 

de las calles de convivencia tipo woonerf o shared 

space, bicicletas y coches compartan un mismo 

carril solo cuando este sea el único carril de tráfico 

existente en la calle  

Más allá de que consideremos que cualquier niño 

debería tener derecho a montar en bici cerca de 

su casa, como parte fundamental del juego infantil, 

aquí nos centramos exclusivamente en el derecho 

del niño a poder utilizar la bici como medio de 

transporte. Los ministros de Sanidad y Medio Am-

biente de la región europea de la Organización 

Mundial de la Salud se comprometieron a que, en 

2020, todos los niños pudiesen ir andando o en 

bici de forma segura tanto a los centros escolares 

como a los parques y zonas verdes (OMS, 2010). 

En 2021, la mayoría de las ciudades españolas —

y europeas— es evidente que están todavía lejos 

de conseguir este objetivo. También es cierto que 

otras no lo están tanto y algunas pueden haberlo 

conseguido. 

Para conseguirlo, debemos asegurar que el dise-

ño de las calles satisface las necesidades de los 

ciclistas urbanos, que podemos sintetizarlas en 

dos: seguridad y comodidad. La primera y funda-

mental es la seguridad (Hull y O’Holleran, 2014). 

Seguridad objetiva —según las estadísticas de 

accidentes de tráfico— y, sobre todo, seguridad 

percibida. La seguridad percibida por el ciclista es 

el factor más decisivo para que este opte por la 

bici como modo de transporte. En esto, el modo 

de insertar la infraestructura ciclista en la sección 

de la calle es decisivo (Fig. 7). Mientras que los 

carriles bici segregados del resto de tráficos se 

perciben como muy seguros por todo tipo de usua-

rios —disminuyendo las posibles diferencias de 

género, edad, capacidad o educación—, los ciclo-

carriles compartidos con el tráfico motorizado re-

sultan peligrosos para una gran mayoría de poten-

ciales usuarios que, así, nunca pasan a serlo. La 

seguridad también incluye a la seguridad frente a 

posibles robos de la bicicleta. Por eso también es 

necesario proporcionar aparcamientos que permi-

tan el anclaje seguro, aparcamientos vigilados o, 

desarrollados más recientemente, aparcamientos 

seguros tipo caja. 

Esto nos lleva a la segunda necesidad de los ci-

clistas: la comodidad. Esta engloba el resto de las 

necesidades que el conjunto de la infraestructura 

ciclista debe cubrir para que una gran mayoría 

consideremos la bici ya no solo como un medio 

posible —esto nos lo proporciona la seguridad 

percibida— sino como el idóneo para desplaza-

mientos de 1 a 5 km, donde también es el más 

rápido. La comodidad empieza por las condiciones 

del viario: continuidad y coherencia de la red cicla-

ble, porcentaje de viario ciclable en el conjunto de 

la red de calles, y otras características también 

ligadas a la seguridad —anchura de los carriles (al 

FIGURA 6 

El diseño de la calle cumple una misión fundamental  
a la hora de controlar la velocidad. Ambas deben ser coherentes. 

Si la velocidad ha de ser inferior a 30 km/h en el carril de la derecha 
(y menor de 50 km/h en el resto de carriles)  la calle no debería 

parecerse tanto a un circuido de velocidad 
Fuente: elaboración propia 
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menos 1,5 m en vías de un solo sentido para per-

mitir el tránsito de dos ciclistas en paralelo, funda-

mental para los niños), superficie de rodadura, tra-

zado, diseño de intersecciones...—. 

El segundo elemento fundamental para asegurar 

la comodidad es el aparcamiento. Además de ser 

seguros, tienen que concebirse como parte 

(esencial) de la propia red ciclista. Deben ser sufi-

cientes (en número y ubicaciones) existiendo en 

todos los destinos colectivos (centros escolares, 

centros de trabajo, plazas, parques…), y repartirse 

de forma coherente para asegurar que las perso-

nas podamos cambiar de modo de transporte en el 

menor tiempo posible. Pasar de ser peatón a ci-

clista, o de ir en bici a caminar, para después, qui-

zá, utilizar el transporte público. Asegurar una mo-

vilidad intermodal es especialmente importante en 

entornos metropolitanos, por el número de usua-

rios, pero lo es en regiones urbanas menores, vin-

culadas a ciudades medias y en entornos rurales 

más dispersos. En todos ellos, poder llevar la bici 

en el transporte colectivo puede ser decisivo en 

nuestra elección modal. 

Conclusiones 

Tras varias décadas en las que el tráfico automóvil 

ha definido en buena medida el viario urbano y 

nuestra forma de construir ciudades y ocupar el 

territorio, la emergencia medioambiental, nuestra 

propia salud y la justicia social hacen necesario un 

cambio de modelo de la movilidad urbana en el 

que los modos más sostenibles —desde una triple 

perspectiva medioambiental, social y económica— 

tengan prioridad de uso y acceso. Para conseguir-

lo, es fundamental, abordar el rediseño de nues-

tras calles, asegurando que los desplazamientos a 

pie y en bici sean seguros y cómodos. 

La gran capacidad de adaptación al medio de los 

seres humanos —capaces de habitar los entornos 

más inhóspitos, desde la tundra al desierto— tam-

bién es evidente en el medio construido. En él, si 

nuestras capacidades motoras no están merma-

das, somos capaces de movernos a pie casi bajo 

cualquier circunstancia. Sobre todo, si no queda 

otro remedio. Por eso, a pesar de que las condicio-

nes de seguridad y comodidad para caminar no 

sean las deseables —o, incluso, sean malas— si 

la distancia es corta (menor a 500 m) y la actividad 

a realizar, obligatoria o necesaria (Gehl, 2006), 

casi todos nosotros optaremos por ir a pie. Sin em-

bargo, por encima de esta distancia, el papel que 

juega el diseño viario es decisivo si queremos fo-

mentar los modos activos. Muy especialmente en 

el caso de la movilidad ciclista. 

Las evidencias y las experiencias danesa y holan-

desa —líderes mundiales en movilidad ciclista— 

FIGURA 7 

Tipos básicos de vías ciclistas, según el Manual de las vías ciclistas de Gipuzkoa. 
De izquierda a derecha: pista bici, carril bici, carril bici protegido, acera bici, senda bici y carril de uso mixto. 

La bici solo comparte espacio con el coche en vías de un único carril 
Fuente:  M. Montes (autor) y A. Sanz (director)  
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dejan clara la importancia de la infraestructura y el 

diseño viario para que la bici alcance un porcenta-

je relevante en el reparto modal. En ambas, el trá-

fico ciclista se separa del motorizado y del peato-

nal, situándose entre ambos. Se procura que la 

bici y el coche solo compartan el mismo carril en 

las calles en las que solo exista uno. El modelo 

danés, además, sitúa la plataforma ciclista a una 

cota intermedia (Fig. 8). En Dinamarca, uno de 

cada cuatro viajes de menos de 5 km se realiza en 

bici, y en Copenhague, casi el 40% de los estu-

diantes acuden al colegio en bici. 

En España, los resultados de las distintas políticas 

y e infraestructuras ciclistas desarrolladas en los 

distintos municipios y regiones también evidencian 

el importante papel del diseño viario. En Vitoria y 

San Sebastián, dos de los municipios que lideran 

la movilidad activa, la bici alcanzó, respectivamen-

te, un 12% y 8,5% del reparto modal en 2016 y 

2014 (Ikertalde, 2017; 2019). Mientras tanto, la 

aplicación del denominado “modelo Madrid”, que 

basa la infraestructura ciclista de la capital en ci-

clocarriles compartidos con los coches y que re-

producen muchos de los municipios madrileños, 

no consigue que superen el 0,5% los viajes en 

bicicleta que se realizan en la denominada Almen-

dra Central —el interior de la M-30, la más interior 

de las carreteras de circunvalación de la capital— 

(Deloitte e IPD, 2020). 

Desde el punto de vista del diseño viario conviene 

tener dos cosas claras. La primera es que hay 

muy pocas calles que no tengan sitio para incluir 

un itinerario ciclista seguro y cómodo, separado 

del resto de tráficos. Si existe más de un carril de 

tráfico motorizado, uno puede pasar a ser ciclista. 

Si solo hay uno y hay aparcamiento, la banda de 

aparcamiento pasa a ser carril bici. Si solo hay un 

carril de tráfico motorizado sin aparcamiento late-

ral, este pasa a ser ciclocarril. 

La segunda es que, para dotarse de una red cicla-

ble segura y cómoda no hay que inventar nada 

nuevo. Solo aprender de quienes vienen hacién-

dolo con éxito durante las últimas décadas. Dina-

marca y Países Bajos, a nivel internacional, o Vito-

ria y San Sebastián a nivel nacional pueden servir-

nos de referente si queremos hacer bien las co-

sas. Entre las muchas guías de diseño y de desa-

rrollo de políticas municipales son especialmente 

recomendables las de la Diputación Foral de 

Gipuzkoa, Manual de las vías ciclistas de Gipuz-

koa (2006) y Guía municipal de la bicicleta (2015). 

Siguiendo el modelo de países como Dinamarca 

(Ministry of Transport, 2014) —y aunque contras-

tan las diferencias en ambición, extensión y em-

pleo de datos y definición de objetivos—, la recién 

anunciada Estrategia estatal por la bicicleta 

(MITMA, Ministerio del Interior y DGT, 2021) 

muestra la importancia, la necesidad y la urgencia 

de aumentar el reparto modal de la bicicleta en los 

municipios españoles. Proporcionar una infraes-

tructura ciclista segura y cómoda es la condición 

necesaria —aunque no suficiente— para abordar 

el importante, necesario y urgente trasvase del 

automóvil a la bicicleta. 

 

 

 

 

 

 

 

FIGURA 8 

El típico carril bici de Copenhague, entre el tráfico  
peatonal y motorizado, y a una cota intermedia 

Fuente:  https://www.ingdemurtas.it/wp-content/uploads/2014/07 
/bike-track-right-of-parking.jpg 
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En las últimas décadas se viene constatando que 

los espacios urbanos densos, compactos y com-

plejos en usos y funciones favorecen el desplaza-

miento a pie, en bicicleta y en transporte público, 

menores emisiones de carbono, menores costes 

de infraestructura y mantenimiento o mayores be-

neficios a la salud, al contrario que los espacios 

urbanos con baja densidad y bajo grado de com-

pacidad y diversidad (Newman y Kenworthy, 1989; 

CEC, 1990; Rueda, 2010; Pouyanne, 2010; Banis-

ter, 2011; Rode y Floater, 2014; Stevenson et al., 

2016; Inturri et al., 2017; Ewing y Cervero, 2017). 

Estas evidencias reconocen además de la interre-

lación entre la movilidad y la forma urbana, la ne-

cesidad de coordinar las políticas del transporte y 

del planeamiento urbanístico de cara a impulsar la 

sostenibilidad, la resiliencia y la habitabilidad de 

los asentamientos humanos (ONU, 2013; 2017; 

Newman, 2014). 

A pesar de estas certidumbres la situación actual 

se caracteriza por tres paradojas. En primer lugar, 

la huella urbana continúa creciendo a través de 

estructuras urbanas difusas y multipolares, apo-

yándose en una alta demanda de energía no reno-

vable, generando crecientes emisiones de Gases 

de Efecto Invernadero, otorgando un papel predo-

minante a la movilidad motorizada privada y gene-

rando grandes costes de urbanización, infraestruc-

tura y mantenimiento, entre otros. (Camagni, Gibe-

lli y Rigamonti, 2002; Seto, Guneralp y Hutyra, 

2012; OECD, 2018). En segundo lugar, la teoriza-

ción de modelos urbanos a escala local y supralo-

cal —comarcal, metropolitana— presenta resulta-

dos contradictorios con relación a la influencia o 

efecto que tiene la estructura/forma urbana sobre 

los patrones de movilidad, ¿a partir de qué tamaño 

y/o superficie la ciudad compacta y continua deja 

de tener ventajas en los desplazamientos a pie, en 

bicicleta o transporte público? ¿en qué medida una 

estructura urbana policéntrica permite una movili-

dad más autocontenida en los nodos y en trans-

porte público entre ellos? ¿qué rasgos morfológi-

cos deben tener los nodos de un esquema policén-

trico para reducir el uso en vehículo privado? ¿una 

adecuada estructura territorial y forma urbana es 

suficiente para asegurar una movilidad sostenible? 

¿qué implicaciones tiene en la movilidad la política 

de vivienda o la elección personal a la hora de es-

tablecer la vivienda? En tercer lugar, sigue exis-

tiendo una descoordinación entre la planificación 

del transporte, el planeamiento urbanístico y la 

ordenación del territorio (CE, 2007; ONU, 2013; 

UITP, 2019). Marshall y Banister (2007:1) argu-

mentan que las disciplinas de la planificación de 

los usos del suelo y la planificación del transporte 

nunca han estado tan bien integradas como debie-

ran, en parte debido a una división interprofesional 

entre ambas disciplinas y a inadecuados canales 

de comunicación entre investigadores, planificado-

res y los políticos.  

Como respuesta a este contexto el presente capí-

tulo plantea el siguiente hilo de reflexión. En primer 

lugar, desde los nuevos paradigmas de la sosteni-

bilidad y el nuevo urbanismo se aborda la discu-
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sión sobre la ciudad compacta y la ciudad difusa, 

en tanto que se han convertido en dos modelos a 

confrontar para analizar la interacción entre forma 

urbana (estructura urbana) y movilidad 

(transportes) y evaluar sus implicaciones en el 

plano ambiental, de la salud, socioeconómico y 

territorial.  En segundo lugar, se destaca la impor-

tancia de la Nueva Agenda Urbana Española 

(Ministerio de Fomento, 2019) en tanto que consti-

tuye un hito fundamental para avanzar hacia plani-

ficación urbana integral.  

La relación entre                                      
forma urbana y movilidad 

La movilidad activa o movilidad blanda se refiere al 

desplazamiento a pie o en bicicleta. Junto a este 

tipo de movilidad no motorizada, los viajes en 

transporte público, también conocido como trans-

porte colectivo o masivo, constituyen los principa-

les modos de transporte sostenible (Koszowski et 

al., 2019). Cuando hablamos de forma o morfolo-

gía urbana nos referimos a la combinación de tres 

aspectos: i) la disposición espacial de las calles, 

parcelas y manzanas; ii) la tipología edificatoria; y 

iii) el uso de los edificios y las parcelas (Conzen, 

1960; Levy, 1999; Solís et al., 2019). El uso de los 

edificios y parcelas incluye por extensión el conte-

nido relativo a la población y las actividades eco-

nómicas. De este modo, muchas veces la distribu-

ción en el espacio urbano de la población, el em-

pleo, las funciones económicas o los equipamien-

tos se interpreta como la estructura urbana (Solís 

et al., 2020).  La manera en que se configuran es-

pacialmente los aspectos morfológicos y los pará-

metros y magnitudes derivados ha permitido esta-

blecer diferentes modelos urbanos y/o tipos de 

espacios urbanos (Tabla 1). 

Entre los expertos de urbanismo y transporte el 

análisis de la interacción entre movilidad y forma 

urbana parte de dos proposiciones, condicionadas 

mutuamente. La primera, la movilidad es conse-

cuencia del modelo de organización espacial que 

adoptan las sociedades. La segunda, los modelos 

de organización espacial dependen del desarrollo 

de modos de transporte que facilitan la movilidad 

(Handy, 1993; Wegener y Fürst, 1999; Camagni, 

Gibelli y Rigamonti, 2002 y Cervero y Duncan, 

2006). Desde el reconocimiento de este hecho, la 

revisión de la literatura constata la consolidación 

de la ciudad sostenible y del nuevo urbanismo co-

mo paradigmas dominantes que sostienen una 

nueva manera de entender la interacción del trans-

porte y el urbanismo, la movilidad y la forma urba-

na. Resultado de esta nueva interpretación, estos 

paradigmas contraponen dos modelos de ciudad: 

la ciudad compacta vs ciudad difusa. 

Desde finales del s. XX, en el ámbito de la planifi-

cación del transporte y la movilidad se transita del 

paradigma de la accesibilidad al paradigma de la 

proximidad. Tradicionalmente, la planificación del 

transporte y la movilidad se ha interpretado como 

mero traslado de bienes y personas entre dos pun-

tos en el menor tiempo posible y, en consecuen-

cia, se ha efectuado una política orientada a la 

regulación, planificación y gestión de infraestructu-

ras y transportes. Dadas las implicaciones que la 

movilidad tiene en el plano ambiental, socioeconó-

mico y espacial no puede considerarse un fin en sí 

misma. De este modo, el paradigma de la proximi-

dad pone el foco en la diversidad y calidad de op-

ciones de viaje disponibles —especialmente, des-

plazamientos a pie, en bicicleta y en transporte 

público—, la conectividad, la proximidad de usos y 

funciones y la eficiencia en la gestión de los mo-

dos de transportes —carsharing, carpooling, trans-

porte a la demanda en zonas de baja densidad, 

etc— (Banister, 2008). Desde el ámbito del pla-

neamiento urbanístico se plantea la necesidad de 

superar el paradigma de la ciudad funcional y sus-

tituirlo por el paradigma de la ciudad sostenible. 

Este cambio implica dejar atrás el modelo raciona-

lista ortodoxo —separar funciones espacialmente, 

segregar modos de desplazamiento, generar una 

arquitectura autónoma e independiente del funcio-

namiento de la calle y de los espacios públicos...— 

e incorporar la movilidad a la hora de pensar y pro-

gramar la regulación de usos de suelo —

asignación de usos, densidad, edificabilidad, ocu-

pación...— así como en el diseño de la estructura 

urbana —viario y sistemas generales y locales—. 

Desde estas nuevas coordenadas la forma urbana 

adquiere gran responsabilidad en la demanda de 

movilidad que genera. En esta línea, siguiendo las 

investigaciones de Cervero y Kockleman (1997), 

Ewing y Cervero (2001; 2010) y Ewing et al. 

(2017) podemos señalar un conjunto de dimensio-

nes fundamentales que de forma sistemática se 
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han recogido en las últimas décadas para medir la 

forma urbana y evaluar su impacto sobre la movili-

dad. Estas dimensiones se han categorizados bajo 

la “regla de las 7Ds”: densidad, diversidad, diseño, 

accesibilidad al destino, distancia al transporte, 

gestión de la demanda y demografía. 

Suele aceptarse que el modelo de ciudad compac-

ta caracterizado por la alta densidad, el grano fino 

y proximidad espacial entre los espacios construi-

dos y con mezcla de usos y funciones incidirá en 

una movilidad más sostenible que aquellas ciuda-

des que se desarrollan de forma dispersa o difusa. 

El argumento es que este modelo facilita la proxi-

midad de orígenes y destinos, reduce longitudes 

medias de viaje, induce a las personas a caminar, 

a usar la bicicleta y el transporte público en lugar 

de utilizar el vehículo privado, disminuye la conta-

minación y consumo de energía, etc. Ahora bien, 

cuando la ciudad compacta tiene un tamaño exce-

sivo y se extiende de forma continua en el territo-

rio, el congestionamiento elimina las ventajas cita-

das. Ello ha llevado a posturas en favor de la baja 

densidad y la discontinuidad del crecimiento en 

connivencia con las posibilidades que ofrece el 

teletrabajo, el uso de vehículos movidos por elec-

tricidad u otras fuentes menos contaminantes, las 

ventajas asociadas a viajes más cortos y menor 

tiempo como consecuencia de la dispersión de 

actividades y otras funciones, los beneficios de 

una mayor dotación de espacios libres —la ciudad 

verde— o mayor porcentaje de viviendas con jar-

dín (Ewing, 1997; Gordon y Richardson, 1997; 

Frey, 1999; Pozueta, 2000; Cervero y Michael, 

2006; Rueda, 2010; Camagni et al., 2002).  

La manera de equilibrar espacialmente la vivienda, 

el empleo y otras funciones relacionadas con la 

salud, la educación o el ocio con el fin de alcanzar 

una movilidad más sostenible es una tarea com-

pleja. En base a la sistematización planteada por 

Bertaud (2001) en cuanto a la evolución de la es-

tructura territorial y flujos a escala urbana y metro-

politana pueden definirse cuatro modelos. A conti-

nuación, presentamos sus rasgos más característi-

cos atendiendo a la interacción entre forma y movi-

lidad. 

El modelo monocéntrico (Fig. 1a) deriva de una 

suburbanización del espacio residencial y una 

fuerte concentración de las actividades productivas 

y equipamientos en el centro. Este hecho genera 

intensos flujos de movilidad centro-periferia. De-

pendiendo de la inversión y planificación efectuada 

en materia de transporte, planeamiento y ordena-

ción del territorio, los espacios suburbanos próxi-

mos a las grandes ciudades han experimentado 

Gordon y Richardson (1997) Ewing (1997) Font (2003) Jabareen (2006) Khrel y Siedentop (2018) 

Ciudad compacta 
(compact city) 

  Ambientes urbanos (tejidos urbanos configu-
rados por la formación de la ciudad conti-
nua): a) aglomerados (aglomerates); b) 
extensiones (extensions); y c) filamentos 
(filaments). 

Ciudad Neotradicional 
(new tradicional development / urban villag-
es) 
Modelo de contención urbana (urban contai-
ment) 
Ciudad compacta (compac-city) 
Eco-ciudad (eco-city) 

Centros o subcentros en espacios compac-
tos: a) centralidades históricas (historical 
downtowns) (Anas et al., 1998); b) nuevos 
espacios de centralidad (new downtowns) 
(Bontje y Burdack, 2005) 
  

Ciudad dispersa 
(sprawl / dispersed city) 

Ciudad dispersa: 
a) desarrollo a saltos / disperso (leapfrog or 
scattered development) 
b) desarrollo de franjas (strip development) 
c) grandes espacios de desarrollo de baja 
densidad y de un solo uso (low-density or 
single-used urban development) 

Paisajes de baja densidad (tipologías en 
edificación aislada): a) desagregados 
(disaggregates); y b) asentamientos disper-
sos (disperse settlements) 
Escenarios en red (artefactos junto a las 
infraestructuras viarias y ferroviarias, en 
enclaves singulares pro su posición premi-
nente de accesibilidad metropolitana y con 
alta densidad de usos y servicios): a) ele-
mentos arteriales (arterial elements) y b) 
nodos (hubs) 

  Centros y subcentros nuevos: a) Edge cities 
(Garreau, 1992); b) Technology Parks y 
Technobours (Fishman, 1987; Lang y Le-
Furgy, 2013); y c) airport cities (Appold y 
Kasarda, 2013) 

TABLA 1 

Modelos urbanos: caracterización de espacios urbanos                      
en función de criterios morfológicos y funcionales  

Fuente:  Reelaborado a partir de Gordon y Richardson (1997), Ewing (1997),                   
Font (2003), Jabaree (2006) y Khrel y Siedentop (2018)  
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con diferente intensidad los problemas de conges-

tión, precio del suelo, coste del commuting, etc.  

El modelo multicéntrico (Figs. 1b y 1c) deriva de 

una suburbanización del espacio de residencia y 

del espacio productivo, pero también de otras fun-

ciones como el ocio, la salud, la educación, etc. La 

mayor o menor presencia de nodos, su tamaño, la 

separación espacial, la concentración de funcio-

nes y la manera en que se integran en base a los 

flujos ha llevado a definir diferentes caminos en la 

conformación del modelo multicéntrico (Solís, 

Mohíno y Ureña, 2014). Este proceso se ha visto 

como un mecanismo de éxito para mitigar, desde 

el plano residencial los problemas de congestión, 

el coste del commuting, el tiempo de viaje, la dis-

tancia, etc. Y, desde el plano productivo favorece 

la accesibilidad a la fuerza del mercado, los pre-

cios de suelo más bajos, las mayores posibilida-

des de crecimiento de la empresa, etc. Las situa-

ciones multicéntricas tipo b y c no conducen nece-

sariamente a impulsar la movilidad activa y el 

transporte público, ni a reducir la distancia o los 

tiempos en los desplazamientos. Cervero (1989) 

observa que la descentralización del empleo incre-

menta los tiempos de viaje como consecuencia de 

la escasez de viviendas, lo que provoca un au-

mento de los costes residenciales cerca de los 

centros de trabajo, situación que lleva a desplazar 

a los trabajadores a zonas más alejadas, a espa-

cios rurales. A largo plazo, el resultado será la 

dispersión en lugar del policentrismo deseado ad-

vierten Vandersmissen, Villeneuve, y Theriault 

(2003). Randall Crane (1999) ha sugerido que es 

posible que espacios urbanos densos puedan in-

crementar en lugar de reducir el uso del automóvil, 

porque las distancias cortas entre los orígenes y 

destinos reducen el coste medio por viaje, y esto 

puede conducir a un aumento de las millas de via-

je por vehículo. 

Por último, está el modelo multicéntrico autosufi-

ciente (Fig. 1d). No hay en la realidad un modelo 

de este tipo. Crear comunidades con un alto grado 

de autosuficiencia es complejo y difícil ya que cho-

ca con el derecho de libertad de elección y cambio 

en el lugar de trabajo y de residencia. La evolución 

reciente de subcentros de población y empleos no 

asegura que la población que vive en un subcen-

tro trabaje allí. Como observa Aguilera (2005) un 

creciente número de habitantes no puede vivir 

dentro o próximo a un subcentro de empleo debi-

do al desajuste entre la naturaleza del empleo y el 

tipo de vivienda disponible. Además, muchas re-

gulaciones e inversiones en infraestructuras tienen 

un efecto espacial inesperado (Bertaud, 2001). 

Por ejemplo, los cinturones verdes tienden a au-

mentar el precio del suelo y de la vivienda y a in-

crementar la distancia de los desplazamientos, ya 

que los hogares y las empresas buscan terrenos 

más baratos al otro lado del cinturón verde. Nue-

vas líneas de metro o tren ligero no aumentan ne-

cesariamente la demanda de transporte público si 

las densidades son demasiados bajas. En esta 

línea, como apunta Cervero (2007) no basta con 

situar los lugares de trabajo cerca del transporte 

público, ya que si, por otro lado, se fomenta el 

aparcamiento gratuito para los empleados y otras 

subvenciones a los coches se incita incluso a los 

que viven cerca del transporte público a despla-

zarse en su vehículo. A su vez, como observan 

Schwanen y Mokhtarian (2005:84) la relación en-

tre forma urbana y comportamiento de la movilidad 

puede no ser directa. Argumentan que un hogar 

con predisposición a un determinado tipo de viaje 

selecciona por sí mismo una ubicación residencial 

que le permita realizar este tipo de viaje preferido. 

Por ejemplo, los hogares cuyos miembros prefie-

ren viajar en transporte público eligen residir por 

esa misma razón en un lugar que proporciona un 

fácil acceso a la infraestructura de transporte. Si 

esto es cierto, las correlaciones comúnmente ob-

servadas entre la configuración del uso del suelo y 

el comportamiento de viaje no reflejan tanto la 

causalidad directa como las complejas relaciones 

de estos factores con otros, como las actitudes 

hacia el viaje. 

Como conclusión podemos decir que la interac-

ción entre forma urbana y movilidad es bidireccio-

nal y, a su vez, estas relaciones deben incorporar 

otras dimensiones que al tiempo las modulan. Por 

FIGURA 1 

De izquierda a derecha: a) Modelo territorial monocéntrico (flujos 
centro-periferia); b) Modelo territorial multicéntrico (flujos aleatorios); 

c) Modelo territorial multicéntrico con un centro dominante (flujos 
radiales y aleatorios); d) Modelo territorial multicéntrico, ciudades 

con un alto grado de autosuficiencia (flujos radiales y tangenciales)  
Fuente:  Bertaud (2001: 4) 
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ejemplo, la elección del trabajo y de la vivienda no 

solo dependen de rasgos morfológicos, sino que 

dependen de una combinación compleja en la que 

intervienen las fuerzas del mercado, las políticas 

públicas, las cuestiones personales relativas a la 

elección del lugar de residencia, el nivel formativo 

y los recursos económicos (Parr, 1987; Kitamura 

et al., 1997; Stead, 2001; Stead y Marshall, 2001; 

Curtis y Perkins, 2006; Pouyanne, 2010; De Vos, 

2014; Mohíno et al., 2019). De otro lado, como 

señalan Jiao et al., (2017), Koszowski et al., 

(2019) o Stojanovski (2019) la accesibilidad a un 

destino y los atributos morfológicos —fachadas de 

los edificios, ancho de las aceras, velocidad del 

tráfico, zonas verdes en aceras, permeabilidad de 

fachadas, actividad comercial en planta baja...— 

son condicionantes ambientales previos que influ-

yen en la percepción de la población y en el com-

portamiento de los viajes (Fig. 2).  

Los Agenda Urbana Española:                 
una nueva oportunidad para coordinar 
la movilidad y la forma urbana 

La Agenda Urbana Española (2019) aunque es un 

documento estratégico, es decir, sin carácter nor-

mativo, se perfila como un documento clave para 

orientar y dirigir las políticas y actuaciones en el 

territorio español hasta el año 2030. La Agenda 

Urbana se elabora para cumplir los compromisos 

adquiridos por España en varios acuerdos interna-

cionales. Reconociendo el entrelazamiento que 

hay entre los diferentes Objetivos de Desarrollo 

Sostenible (ODS) establecidos en la Agenda Urba-

na Española, dada la temática que se aborda en 

este trabajo nos detenemos en analizar el ODS 

11, Ciudades y Comunidades Sostenibles. Para 

operativizar este ODS 11, la Agenda Urbana Es-

pañola (AUE) ha articulado un Decálogo de Objeti-

vos de primer nivel y 30 objetivos específicos que 

descansan sobre aspectos más concretos. De es-

tos diez objetivos, destacamos a continuación los 

objetivos estratégicos y específicos de la AUE que 

tienen en su base conceptual la integración de la 

movilidad en el urbanismo y la ordenación del terri-

torio. 

El primer objetivo estratégico es “Ordenar del terri-

torio y hacer un uso racional del suelo, conservarlo 

y protegerlo” y se acompaña de tres objetivos es-

pecíficos: “1.1. Ordenar el suelo de manera com-

patible con su entorno territorial”, “1.2. Conservar y 

mejorar el patrimonio natural y cultural y proteger 

el paisaje” y “1.3. Mejorar las infraestructuras ver-

des y azules y vincularlas con el contexto rural”. 

Estos objetivos específicos se proponen como res-

puesta a los desequilibrios espaciales y funciona-

les resultado de la combinación del libre juego de 

las fuerzas del mercado y la falta de coordinación 

entre las políticas sectoriales. 

El segundo objetivo estratégico es “Evitar la dis-

persión urbana y revitalizar la ciudad existente” y 

se acompaña de seis objetivos específicos: “2.1. 

Definir un modelo urbano que fomente la compaci-

dad, el equilibrio urbano y la dotación de servicios 

básicos”; “2.2. Garantizar la complejidad funcional 

y diversidad de usos”, “2.3. Garantizar la calidad y 

la accesibilidad universal de los espacios públi-

cos”, “2.4. Mejorar el Medio Ambiente Urbano y 

Reducir la Contaminación”, “2.5. Impulsar la Rege-

neración Urbana” y “2.6. Mejorar la Calidad y Sos-

tenibilidad de los Edificios”. La compacidad, la 

densidad y la mezcla de usos son condiciones cla-

ve para reducir el consumo de suelo y para hacer 

más eficiente la movilidad activa y el transporte 

público. Junto a ello, la redensificación de suelos, 

la regeneración urbana y rehabilitación de los edifi-

cios pone énfasis en reutilizar el espacio urbano 

existente con un doble objetivo, aumentar la densi-

dad y complejidad urbana y, al mismo tiempo, libe-

rar el espacio natural de la presión que genera el 

modelo de ciudad difusa.  

El tercer objetivo estratégico es “Prevenir y reducir 

los impactos del cambio climático y mejorar la resi-

liencia” y se acompaña de tres objetivos específi-

cos: “3.1. Adaptar el modelo territorial y urbano a 

los efectos del cambio climático y avanzar en su 

prevención”, “3.2. Reducir las emisiones de gases 

de efecto invernadero” y “3.3. Mejorar la resiliencia 

frente al cambio climático”. Conseguir que nues-

tros pueblos y ciudades sean capaces de tener un 

impacto menor en el cambio climático requiere que 

modifiquemos nuestro modo de vida y el ambiente 

material sobre el que se desarrolla. Hay que redu-

cir el porcentaje de viario público destinado al au-

tomóvil e incrementar el espacio viario destinado a 

transporte público y sobre todo a los desplaza-

mientos a pie y en bicicleta, diseñar y construir 

más superficie de suelos permeables en las ciuda-
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des tanto en los espacios privados no construidos 

como en los espacios libres —calles y plazas, en-

tre otros-—. 

El quinto objetivo estratégico es “Favorecer la pro-

ximidad y la movilidad sostenible” y se acompaña 

de dos objetivos específicos: “5.1. Favorecer la 

ciudad de proximidad” y “5.2. Potenciar modos de 

transporte sostenibles”. Se trata de crear espacios 

urbanos en clave de proximidad, donde los ciuda-

danos encuentran en desplazamientos a pie y en 

bicicleta numerosos equipamientos y servicios 

esenciales, así como lugares de trabajo. Paralela-

mente, el transporte público debe funcionar como 

un modo complementario para acceder a servicios 

esenciales y puestos de trabajo localizados a más 

distancia. Teniendo en cuenta el segundo, tercer y 

quinto objetivo, en la Tabla 2 se identifican un con-

junto de estudios sobre desarrollos urbanos a lo 

largo del s. XX que avalan la incidencia de la for-

ma urbana en la movilidad sostenible. Estos han 

mostrado que hay una mayor proporción de viajes 

a pie y en transporte público en los barrios y co-

munidades tradicionales construidos antes de 

1950 que en los desarrollos periféricos o suburba-

nos realizados posteriormente. Friedman et al. 

(1994) observa que las frecuencias de viaje en los 

barrios suburbanos son 25% mayores que en los 

barrios tradicionales. McNally y Kulkarni (1997) 

evidencian que los índices generales de viajes son 

un 30% mayor en las unidades de desarrollo plani-

ficadas que en los barrios tradicionales. Hess y 

Ong (2001) sostienen que en áreas densas y alter-

nativas atractivas para desplazamientos a pie y en 

transporte público se reduce el número de vehícu-

los por familia, y en consecuencia, el número de 

viajes en este modo. En barrios tradicionales los 

propietarios de vehículos son mucho menor que 

en barrios contemporáneos. Haixiao et al. (2009) 

observan en barrios tradicionales una proporción 

de viajes no motorizados del 71,8 %. El sexto ob-

jetivo estratégico de la AUE es “Fomentar la cohe-

sión social y buscar la equidad” y se acompaña de 

dos objetivos específicos: “6.1. Reducir el Riesgo 

de pobreza y exclusión social en entornos urbanos 

desfavorecidos” y “6.2. Buscar la igualdad de opor-

tunidad desde una perspectiva de género, edad y 

discapacidad”. Se trata de crear condiciones mate-

riales que den respuesta a las personas en situa-

ción de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las 

personas con capacidades diferentes y las perso-

nas de tercera edad. En este sentido, hay que pro-

porcionar acceso a sistemas de transporte segu-

ros, asequibles, accesibles y sostenibles para to-

dos. En ámbitos rurales y urbanos de baja densi-

dad donde el servicio de transporte público resulta 

totalmente ineficiente, cabe señalar la importancia 

de los servicios de transporte a la demanda ya que 

asegura la inclusión, cohesión social y sostenibili-

dad (OTLE, 2020). 

Estos objetivos generales y particulares destacan 

la necesidad no solo de la integración de la políti-

ca del transporte y del planeamiento urbanístico 

sino también de otras políticas públicas relaciona-

das con la vivienda o equipamientos públicos, etc. 

En este sentido, avanzamos cinco grandes actua-

ciones que desde la escala local y supralocal se 

debe considerar de forma coordinada: a) crear 

espacios densos acompañados de variedad de 

viviendas y un porcentaje elevado destinado a vi-

vienda pública de alquiler; b) diseñar una forma 

urbana que asegure la movilidad sostenible y 

acompañarla de una política de reducción de velo-

cidad en la calles e inversión en infraestructuras y 

servicios que se orienten a fomentar la movilidad 

en bicicleta y en transporte público; c) establecer 

regulaciones en el uso de suelo que favorezcan la 

mezcla de usos; y d) asegurar una estrategia terri-

torial —consensuada entre municipios— a corto, 

medio y largo plazo en torno a la inversión en in-

fraestructuras de transportes, la asignación espa-

cial de ciertos equipamientos y funciones básicas 

y establecimiento de límites al crecimiento urbano. 

FIGURA 2 

Esquema general sobre la interrelación movilidad y forma urbana  
Fuente:  Elaboración propia 
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Consideraciones finales 

Reconociendo con Meurs y Haaijer (2001, p. 430) 

que la “movilidad de la población se produce por la 

necesidad de tomar parte en actividades que están 

espacialmente distribuidas”, podemos afirmar si-

guiendo a Sánchez (2012, p. 92) que “la movilidad 

tiene una condición inequívoca de servicio inter-

medio, cuya existencia se fundamenta en la de las 

actividades a las que permite acceder”. Y por la 

misma razón, la movilidad en la ciudad es resulta-

do de la forma urbana. Desde esta perspectiva el 

paradigma de la ciudad sostenibilidad y del nuevo 

urbanismo trabaja en tres líneas: a) la necesidad 

de entender las complejas relaciones entre las ciu-

dades y el sistema de transporte, la forma urbana 

y la movilidad; b) promover la coordinación de la 

planificación del transporte y el urbanismo; y c) 

compaginar la cohesión social, la sostenibilidad y 

el crecimiento económico. 

Podemos resaltar cuatro principios de acción a la 

hora de abordar una planificación integral de la 

movilidad y la forma urbana. El primer principio es 

la coordinación de la función pública, ésta es clave 

para asegurar el derecho de la movilidad sosteni-

ble de las personas, esto es, de crear condiciones 

adecuadas en el espacio urbano y su conexión 

con otros espacios urbanos que posibiliten la satis-

facción de las necesidades básicas de toda la po-

blación. El segundo principio tiene que ver con 

organizar el espacio urbano a la escala de la per-

sona y de la bicicleta en primer término y del trans-

porte público en segundo término. El tercer princi-

pio se basa en la proximidad espacial a diferentes 

usos y funciones. El cuarto principio refiere a la 

adaptación a las condiciones de cada lugar de las 

estrategias a implementar. 

Kulash (1990) Friedman et al. (1994) Cervero y Gorham (1995) McNally y Kulkarni (1997) Hess y Ong (2001) Haixiao et al. (2009) 

Desarrollo de barrio tradicional 

(traditional neigborhood develop-

ment) 
- mezcla de usos 
- calles conectadas / trazado en 

damero 
- jerarquía de calles reducida 

Comunidades tradicionales 

(traditional communities) 
- desarrolladas antes de 1940 
- distrito comercial con mezcla de 

usos con abundante aparcamiento 

en la calle 
- red de calles interconectadas 
- barrios residenciales próximos a 

usos de suelo no residenciales 

Barrios conectados al transporte 

público 
- inicialmente construidos a lo largo 

de una línea de tranvía o alrededor 

de una estación 
- red de calles principalmente en 

retícula (más del 50% de las inter-

secciones de cuatro vías) 
- trazado y construido en parte antes 

de 1945 

Diseño de barrio tradicional 

(traditional neighborhood design) 
- redes de transporte a modo de 

retícula, sin o con muy pocas calles 

en fondo de saco 
- un gran número de puntos de 

acceso al vecindario 
- altas densidades de población 

Barrio tradicional (traditional 

neighborhood) 
- diversidad de vivienda 
- mezcla de usos de suelo 
- conectividad peatonal 
- buen acceso al transporte público 

Barrio tradicional (traditional 

neighborhood) 
- alta densidad 
- mezcla de usos de suelo 
- manzanas pequeñas 
- densa red de calles 
- construido antes de 1950 

Desarrollo suburbano convencional 

(conventional suburban develop-

ment) 
- usos segregados 
- calles parcialmente conectadas y 

calles en fondo de saco 
- jerarquía en la red de calles 

Comunidades suburbanas (suburban 

communities) 
- desarrolladas desde comienzos de 

los años 1950 
- jerarquía bien definida de calles 
- acceso concentrado en algunos 

puntos 
- escaso servicio de transporte 

público 

Barrios orientados al automóvil 
- trazado sin conexión al transporte 

público, generalmente en áreas sin 

servicio al transporte público 
- patrones de calles eminentemente 

aleatorias (más del 50% de las 

intersecciones son de tres vías o con 

calles en fondo de saco) 
- trazado y construido después de 

1945 

Unidades de desarrollo planificado 

(planned unit development) 
- redes de transporte tortuosas con 

muchos callejones sin salida 
- un número limitado de puntos de 

acceso al barrio 
- usos de suelo segregados 
- baja densidad residencial 

Barrio orientado al vehículo privado 

(auto ownership neighborhhod) 
- homogeneidad tipológica de la 

vivienda y baja densidad 
- mono-funcionalidad 
- pobre ambiente peatonal 
- mala accesibilidad al transporte 

público 

Barrio contemporáneo 

(contemporary neighbourhood) 
- alta/baja densidad 
- segregación de usos de suelo 
- red de calles menos densa 
- construido en 1970-1980 

TABLA 2 

Caracterización morfológica de distintos tipos de barrio  
Fuente:  Reelaborado a partir de Stead y Marshall (2001) y Hess y Ong (2001)  
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Con demasiada frecuencia, el urbanismo se perci-

be como una actividad opaca. Entre otros motivos, 

por tratarse de una disciplina especialmente com-

pleja que precisa de herramientas y procesos alta-

mente especializados. Por eso comenzaremos 

este texto ofreciendo una definición para esta dis-

ciplina y la de todo aquello que lo pauta y condicio-

na, con el objetivo de exponer con claridad el deta-

lle sobre cómo el planeamiento urbanístico puede 

contribuir al fomento de la movilidad activa. 

El planeamiento urbanístico, entendido como he-

rramienta de configuración del espacio social en el 

que la ciudadanía vive, trabaja y se desplaza, se 

materializa a través de un conjunto de instrumen-

tos técnicos y normativos que sirven para ordenar 

el uso del suelo y regular sus condiciones de 

transformación o conservación de acuerdo con los 

escenarios de futuro previstos. Por su parte, la 

planificación territorial, establece el ámbito general 

en el que ha de encajar, entendiendo el territorio 

como el marco físico que acoge la acción urbanís-

tica y concibiendo la población como destinataria 

última de la misma (Fig. 1).  

Entendiendo el urbanismo como la actividad que 

se ocupa de la planificación y gestión del territorio, 

ha de centrarse en el tratamiento de los asenta-

mientos urbanos y de los espacios abiertos, así 

como de las infraestructuras de movilidad que los 

vertebran, proporcionando accesibilidad y facilitan-

do el desplazamiento de personas y bienes. 

A su vez, el territorio, las actividades y los agentes 

se despliegan e interaccionan en base a unas con-

diciones que configuran el marco regulador en el 

que se desarrolla la acción urbanística local 

(Fig. 2). Por un lado, el marco normativo en mate-

ria de urbanismo y ordenación del territorio es el 

corpus central especifico que regula la práctica 

urbanística y, por otro lado, el marco sectorial, en 

temáticas recurrentes de la acción urbanística, 

dispone de una legislación específica con gran 

incidencia en relación con los contenidos, agentes 

y tramitación. 

La movilidad, es una de estas temáticas sectoria-

les que, a su vez, aparece en el campo del urba-

nismo vinculada a los principios generales que han 

de regir la acción urbanística, entre los que desta-

ca el desarrollo urbanístico sostenible. Este persi-

gue la utilización racional del territorio y del medio 

ambiente, combinando las necesidades de desa-

rrollo con la preservación de los recursos naturales 

y de los valores paisajísticos, arqueológicos, histó-

ricos y culturales, a fin de garantizar la calidad de 

vida de las generaciones futuras. 

Para equilibrar crecimiento económico, cuidado del 

medio ambiente y bienestar social, es básico pro-

mover una movilidad también sostenible que, po-

tenciando la compacidad e inhibiendo la dispersión 

urbana, promueva estilos de vida no sedentarios 

que contribuyan a la mejora de la salud de las per-

sonas (Agencia Europea del Medio Ambiente, 

2016). 

La planificación urbanística local debiera, a su vez, 

establecer las determinaciones necesarias para 
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conseguir unos desplazamientos saludables, ade-

más de sostenibles, tal y como propone el cuarto 

punto del Decálogo para la planificación territorial 

y urbanística saludable (Agencia de Salud Pública 

de Cataluña, 2018), en el marco del Plan Interde-

partamental e Intersectorial de Salud Pública de 

Cataluña (Generalitat de Catalunya, 2018) (Fig. 3). 

El planeamiento urbanístico está capacitado para 

plantearse objetivos de reparto modal que priori-

cen los desplazamientos activos (no motorizados) 

y el uso del transporte colectivo, liberando espacio 

público para los ciudadanos y reduciendo el tránsi-

to de vehículos para mejorar la calidad del aire. 

Una propuesta sobre cómo adoptarlo desde el 

ámbito ejecutivo, se expone en la Guía online de 

entorno urbano y Salud (Diputación de Barcelona, 

2019), y, de forma más particular, en la Guía me-

todológica para la incorporación de criterios de 

salud en los Planes de Ordenación Urbanística 

Municipal (Universidad de Vic-Universidad Central 

de Cataluña, 2020), diseñada en el marco del gru-

po transversal corporativo Entorno Urbano y Sa-

lud, de la Diputación de Barcelona. Este manual 

pretende ayudar a los urbanistas, dando pautas 

concretas sobre cómo incorporar la perspectiva de 

la salud en todos aquellos aspectos del planea-

miento que pueden tener un impacto sobre la sa-

lud de la ciudadanía, siendo la movilidad uno de 

los más relevantes. 

El margen de maniobra del urbanismo 

Gracias a una previa y exhaustiva búsqueda de 

literatura científica desarrollada entre los años 

2015 y 2017 se identificaron 16 determinantes 

urbanísticos relacionados con la salud (Tabla 1), 

entendidos como las características de la ciudad 

definidas por el urbanismo que tienen capacidad 

de influir en la salud de las personas. 

Atendiendo por tanto a las certezas facilitadas por 

el ámbito de la investigación, para convertir el ur-

banismo en una verdadera y efectiva herramienta 

de fomento de la movilidad activa, se detecta un 

determinante urbanístico sobre el que centrar la 

mirada. Se trata de la “conectividad de la red urba-

na”, definida como la cuantía, densidad y tipología 

de intersecciones (cruces) en un área determina-

da, que a su vez condiciona la capacidad de des-

plazarse entre destinos en transporte público, ca-

minando o en bicicleta.  

Es obvio que el modelo de ciudad escogido por el 

FIGURA 1 

Planificación urbana y territorial y su relación con equidad y salud 
Fuente:  Pedo Calaza, adaptado de Lan et al. (2018)  
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planeamiento local condiciona nuestro entorno y la 

forma de desplazarnos para realizar nuestras acti-

vidades cotidianas y, por tanto, indirectamente nos 

define el grado de conectividad referido. Pero, ade-

más, su concreción técnica se ha de materializar 

en normas urbanísticas que pueden contener orde-

nanzas de urbanización o edificación para regular 

los aspectos constructivos o técnicos de las actua-

ciones de mejora urbana. Y aquí es donde también 

el urbanismo dispone de un significativo margen de 

maniobra para dirigir sus esfuerzos en favor del 

fomento de la movilidad activa.  

Cuando el urbanista cualifica y se centra en la deli-

mitación del ámbito privado, indirectamente con-

creta, entre muchos otros parámetros, el tamaño 

de las manzanas o unidades residenciales, y con 

ello, pauta la conectividad de la red urbana. A su 

vez, cuando el plan general delimita el sistema de 

espacios públicos, al definir el ancho del viario con-

diciona no sólo la futura presencia o ausencia de 

transporte público, sino también la velocidad de los 

vehículos que circularán por él, factor determinante 

del riesgo y las consecuencias de los accidentes 

de tráfico, inhibidores por excelencia de la movili-

dad activa.  

Para los proyectos de urbanización futuros, pue-

de el urbanismo pautar que exista una distancia 

mínima entre vehículos y peatones que permita 

introducir arbolado, o una longitud máxima entre 

mobiliario para el descanso en los recorridos más 

largos. A través de ordenanzas puede regular la 

introducción de las especies vegetales más respe-

FIGURA 2 

Retos de la acción urbanística local  
Fuente:  Wiki Urbanismo. Diputación de Barcelona 
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FIGURA 3 

Decálogo de la planificación territorial y urbanística saludable  
Fuente:  Elaboración propia a partir del Decálogo de planificación territorial  
y urbanística saludable del PINSAP. Generalitat de Catalunya  
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tuosas con el ciudadano, tal y como propone la 

Guía para la selección de especies de verde ur-

bano: arbolado viario (Diputación de Barcelona, 

2012) y la ubicación de aparcamientos disuasorios 

que inviten al usuario a abandonar el vehículo pri-

vado, tal y como propone la Ordenanza de aparca-

mientos del POUM Vic (Ayuntamiento de Vic, 

2019).  

El redactor del plan puede también condicionar el 

proyecto de edificación residencial, entre otros, a 

través de parámetros prefijados en favor de la mo-

vilidad activa. Puede limitar las plazas de aparca-

miento de coches en los edificios residenciales 

priorizando la reserva de espacio para alojamiento 

individual o colectivo de bicicletas, y puede tam-

bién acotar la longitud máxima de fachada para 

que no comporte unas continuidades excesivas 

que impidan a la población con limitaciones de 

movilidad, asumir retos más cortos y alcanzables. 

También propiciar la aparición de terciario en las 

plantas bajas de los edificios favorece el acceso a 

los servicios básicos en proximidad y de manera 

activa, sin necesidad de tener que recurrir a gran-

des superficies comerciales a menudo ubicadas 

en la periferia y a distancias difícilmente camina-

bles. 

Las herramientas 

Es de justicia referirse también a dos de los estu-

dios sectoriales preceptivos por ley que han de 

acompañar a los planes de naturaleza urbanística, 

Determinantes urbanísticos asociados con la salud Unidades de medida 

Densidad 1 Densidad de población y residencial habitantes/km2 

2 Densidad económica comercios/habitante 

renta bruta por habitante 

Conectividad de la red 
viaria (accesibilidad) 

3 Número y tipos de intersecciones 
(cruces) 

número de intersecciones con cuatro calles o más por cada km2 

metros lineales de carriles bici 

4 Ciclabilidad puntos de discontinuidad por cada km 

5 Caminabilidad porcentaje de calles con aceras de más de 1,5 m 

disponibilidad de pasos de peatones (porcentaje sobre el total de cruces) 

6 Transporte público acceso a una parada de transporte público a menos de 400 m del domicilio 

distancia media hasta la parada más próxima 

Mezcla de usos 
(diversidad) 

7 Salud, bienestar y comunidad distancia media hasta el equipamiento de barrio más cercano 

servicios de salud por cada 20.000 habitantes 

8 Entretenimiento, cultura y recreativos distancia media a actividades terciarias y de servicios 

9 Infraestructuras físico-deportivas distancia media a instalaciones y equipamientos deportivos 

10 Espacios públicos abiertos proximidad a los espacios públicos abiertos (distancia media) 

porcentaje de población que tiene una zona verde a menos de 250 m 

Paisaje urbano 11 Zonas verdes y azules m² de zona verde por habitante 

m² de vegetación por habitante 

número de árboles por km² 

tipo de arbolado 

12 Estética percepción ciudadana de la estética del entorno 

13 Mobiliario urbano percepción ciudadana de la presencia y adecuación en el entorno 

número de bancos, papeleras, fuentes… por cada 1000 habitantes 

número de bancos o asientos públicos a una distancia inferior a 100 m 

14 Mantenimiento e iluminación percepción ciudadana 

Tráfico 15 Tipos de tráfico proximidad a las rutas de circulación de transporte de gran tonelaje 

velocidad media del tráfico 

16 Volumen de tráfico coches/día 

TABLA 1 

Grupos de determinantes urbanísticos asociados significativamente con la salud y unidades de medida  
Fuente:  Elaboración propia a partir de la Guía para incorporar la perspectiva de salud en los POUM. Universidad de Vic. Universidad Central de Cataluña. Diputación de Barcelona  
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sobre los que el fomento de desplazamientos acti-

vos tiene un margen importante de tratamiento y 

mejora. Entre ellos destacamos los documentos 

propios de la evaluación ambiental estratégica, 

cuyo contenido está definido por la legislación sec-

torial. 

La Guia metodológica por la incorporación de cri-

terios de salud en el proceso de evaluación am-

biental estratégica del planeamiento urbanístico 

general (Anthesis Lavola, 2020), propone una me-

todología concreta sobre cómo avanzar en esta 

dirección, completamente alineada con la Herra-

mienta SALURBAN, Healthy Urban Planning Che-

cklist (Torrents, 2020), diseñada por la Generalitat 

de Catalunya con la misma orientación. 

El objetivo principal del manual es dotar a los equi-

pos responsables de la evaluación ambiental del 

urbanismo (general o derivado) de orientaciones 

técnicas que les permitan considerar la salud de 

manera transversal y continuada a lo largo del 

proceso de evaluación ambiental estratégica. La 

justificación de la necesidad reside en el hecho de 

que habitualmente en estos documentos sectoria-

les se ha priorizado el análisis y el tratamiento de 

los aspectos con impacto sobre el medio natural o 

el medio físico (entre ellos las infraestructuras) 

dejando de lado el impacto sobre la salud de las 

personas, a pesar de que ya existen preceptos 

legales que lo indican. Entre ellos, la Directiva 

2001/42/CE (Diario oficial de las comunidades 

europeas, 2001). 

Esta guía propone hacer confluir los objetivos me-

dioambientales y de salud, para los cuales es cru-

cial la manera en la que el urbanismo posibilita 

nuestro movimiento. Un urbanismo, que a su vez 

debe afrontar situaciones heredadas y especial-

mente difíciles de reconducir, pero que son el re-

sultado de la forma de hacer ciudad de épocas 

pasadas tal y como se muestra en La expansión 

urbana descontrolada. Un desafío que Europa 

ignora (Agencia Europea del Medio Ambiente, 

2016). Un caso paradigmático es el de los ámbitos 

monofuncionales aislados territorialmente y desli-

gados de la trama urbana consolidada, como son 

los polígonos industriales o las urbanizaciones 

residenciales de viviendas unifamiliares aisladas 

de baja densidad, que tantos retos presentan en el 

ámbito de la movilidad.   

La aplicación de la Herramienta para la evaluación 

del impacto en salud del planeamiento urbanístico 

(Centro de Investigación en Epidemiología Am-

biental, 2016) nos ha demostrado que las actua-

ciones vinculadas a la mejora de la movilidad des-

de el urbanismo no sólo son las que tienen un po-

tencial más alto de impacto sobre el bienestar y la 

salud, sino que habitualmente, en relación con 

algunos tejidos especializados, se centran en la 

movilidad motorizada.  

Así se evidenció en el análisis de los documentos 

urbanísticos provisionales de dos municipios de la 

provincia de Barcelona, donde tuvimos oportuni-

dad de explorar el potencial y la funcionalidad de 

la herramienta en sus estadios iniciales de formali-

zación, a modo de Informe sobre la evaluación de 

impacto en salud de los planes de ordenación ur-

bana municipales de los municipios barceloneses 

de Castellar del Valles y Súria (Perona, 2017). 

Gracias a ella, emergió el vector salud en el proce-

so de toma de decisiones urbanísticas locales, 

incitando a la reflexión en torno a la necesidad de 

ofrecer a los usuarios de algunos polígonos indus-

triales la posibilidad de mejorar su salud, acce-

diendo a su puesto de trabajo de forma activa, en 

condiciones de seguridad y comodidad 

(habitabilidad), a materializar en los posteriores 

proyectos de urbanización y a compatibilizar con 

posteriores iniciativas de locomoción limpia, como 

por ejemplo el Proyecto SQV Smart PAE sobre 

mejoras en el acceso a los polígonos industriales 

con sostenibilidad (Fundación Carles Pi i Sunyer, 

2016). 

Otro reto que la planificación urbanística habitual-

mente debe afrontar es la resolución de la movili-

dad de las urbanizaciones residenciales aisladas. 

Para ello, la Organización Mundial de la Salud 

(OMS) facilita una herramienta Health Economic 

Assessment Tool (OMS, 2017), en el marco de su 

propuesta metodológica Health Impact Assess-

ment (Rofín, 2021), para estimar el valor de la 

mortalidad reducida que resulta de caminar o ir en 

bicicleta regularmente, gracias a la aparición de un 

nuevo itinerario para peatones y bicicletas de co-

nexión, por ejemplo, entre dichas urbanizaciones y 

el núcleo urbano consolidado.  
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Se trata de una herramienta que permite obtener 

una estimación de los beneficios en salud asocia-

dos al incremento de la actividad física, además de 

una estimación económica asociada a la reducción 

de la mortalidad, por la introducción de una nueva 

infraestructura de movilidad activa y que, según la 

OMS, otras muchas ciudades también la han utili-

zado con similares resultados. Con todo, el princi-

pal aprendizaje que extrajimos de la Aplicación de 

la evaluación de impacto en salud al Plan Director 

de Espacio Público de Collbató (Juvillà, 2017), fue 

que la cuantificación monetaria de las consecuen-

cias es una respuesta fácilmente comprensible y 

asimilable para gran parte de la población, y ayuda 

a concienciar de los efectos de introducir una u 

otra política de movilidad dentro del planeamiento 

urbanístico.  

Estos dos ejemplos pretenden, mediante la acción 

urbanística, coser, con hilos de caminabilidad y 

ciblabilidad, espacios periurbanos (industriales y 

residenciales) con el centro de las ciudades, abas-

tecedores por excelencia de servicios básicos y de 

proximidad. Pero en la periferia de las ciudades 

también podemos encontrar un gran potencial para 

aplicar políticas públicas de fomento de la movili-

dad activa de la mano del planeamiento. Nos refe-

rimos al suelo no urbanizable, morada de espacios 

de gran valor (parques naturales), entendidos co-

mo grandes activos de salud en favor también del 

desarrollo de actividad física vinculada al ocio.  

Con este espíritu surgió el Estudio por la identifica-

ción de los caminos deportivos de la provincia de 

Barcelona (ACNA, 2015), como un esfuerzo por 

identificar itinerarios, dentro y fuera de los espa-

cios naturales barceloneses (protegidos o no), co-

mo una forma de revertir la tendencia al sedenta-

rismo y la ausencia de actividad física. Este trata 

de identificar la red provincial de caminos para la 

práctica deportiva al aire libre, los núcleos de po-

blación afectados y estudiar con detalle los recorri-

dos. El objetivo es evaluar su estado y las medidas 

a implantar para conseguir unos itinerarios deporti-

vos (para caminar, correr, ir en bicicleta o en silla 

de ruedas) inclusivos, seguros y agradables. Pos-

teriormente, los diferentes instrumentos de planifi-

cación urbanística, ambiental y de movilidad serán 

los encargados de dotarlos de cuerpo normativo. 

Este estudio se amplia y complementa con la Guía 

para el diseño de itinerarios periurbanos saluda-

bles (El Risell, 2018) integrada en la propuesta de 

Infraestructura verde y planificación del territorio 

en clave de salud (Castell, 2020), y con el objetivo 

último de acercar las personas a los doce espacios 

naturales de la provincia barcelonesa, para desa-

rrollar actividades saludables como, fundamental-

mente, caminar. El interés de este manual, más 

allá de las propuestas concretas, que pivotan en 

torno al diseño de itinerarios saludables (tres en la 

periferia de núcleos urbanos como Sant Celoni, 

Castellar del Vallés y Sant Pere de Ribes, y un 

cuarto en torno a un equipamiento sanitario en 

Badalona), es la propuesta concreta de actuacio-

nes coordinadas, viables y estratégicas, en favor 

de que la gente se mueva. 

Conclusiones 

En definitiva, desde las políticas de planificación 

urbana de la ciudad, son muchas y variadas las 

experiencias prácticas que fomentan la movilidad 

activa de cara a mejorar la salud de la población. 

Esta línea de trabajo se puede reforzar desde los 

objetivos macro y las directrices generales del ur-

banismo, así como desde la componente más ju-

rista y reguladora (ordenanzas y normativa urba-

nística) para garantizar unas determinadas formali-

zaciones en los proyectos de urbanización y edifi-

cación. Urge armonizar los documentos sectoriales 

ambientales con la planificación del transporte y 

hacer confluir los intereses de la evaluación del 

impacto ambiental, con la evaluación del impacto 

sobre la salud de un determinado modelo urbanís-

tico. Debemos revisar el pasado para poder afron-

tar el futuro con optimismo, focalizando los esfuer-

zos en el fomento de la movilidad activa como una 

de las asignaturas pendientes del planeamiento 

urbanístico que, a menudo, se olvida del gran mar-

gen de maniobra del que dispone para influir sobre 

los desplazamientos de la población, en favor de 

estilos de vida más saludables.  

El reto más ambicioso reside en la planificación 

urbanística de los municipios más pequeños, don-

de el vehículo privado está cómodamente asenta-

do en el imaginario colectivo, y donde más esfuer-

zos debiera liderar el urbanismo para invertir dicha 

tendencia. Muestra de ello son los ejemplos euro-

peos más recientemente difundidos, Berna, Gante, 

París y Ljubjana entre ellos (Xarxa Mobal, 2020) 
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procedentes de ciudades de gran entidad y con un 

significativo número de habitantes, ya que habi-

tualmente disponen de administraciones locales 

con más recursos técnicos y económicos para 

financiar, gestionar y liderar políticas de fomento 

de la movilidad activa complementarias a la urba-

nística.   

Aun así, son destacables algunas iniciativas, sen-

cillas y económicas, que han conseguido poner en 

valor su gran fortaleza, la cercanía o la proximi-

dad. Es el caso del metrominuto, iniciado por el 

Concello de Pontevedra (2013) y adoptada por 

muchas otras poblaciones, que conciencia a la 

ciudadanía de las reducidas distancias en tiempo 

entre los principales puntos de la ciudad si el tra-

yecto se hace caminando. 

Las más recientes evidencias aportadas por la 

investigación científica apremian al urbanismo 

(muy especialmente en el contexto post-

pandemia), como disciplina que no debiera perder 

un segundo más, en alinearse con las políticas de 

salud y movilidad activa. Por tanto, y tal y como 

nos ha demostrado la covid-19 (Fig. 4), no debe el 

urbanista esgrimir esfuerzos por la mejora de la 

salud y el bienestar de la ciudadanía como desti-

nataria última de la acción urbanística, exprimien-

do al máximo las potencialidades, interdisciplina-

res y multisectoriales, de las herramientas que la 

legislación pone a su alcance. 
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Peatones y ciclistas vivieron un s. XX bastante 

deslucido. Vieron cómo la ciudad, de la que eran 

ciudadanos, se iba llenando cada vez de más 

vehículos a motor, que llegaban acompañados de 

ruido y humo contaminante. Los peatones, que 

hasta aquel momento y durante siglos habían ocu-

pado libremente el centro de las calles, fueron 

siendo arrinconados a las zonas cercanas a los 

edificios. Así es como estos ciudadanos que dis-

frutaban del espacio público de la ciudad se fueron 

convirtiendo en meros peatones y ciclistas que, 

con suerte, tenían sitio para desplazarse y veían 

reducidas sus posibilidades de estancia en la vía 

pública. A pesar de esta situación tan dramática 

para la movilidad activa, apenas algunas voces a 

inicios del s. XX protestaron por la irrupción de los 

vehículos de motor, pero parece que fueron siendo 

silenciadas en el devenir del siglo pasado, o bien 

sucumbieron ante el atractivo de la libertad, pro-

greso y bonanza asociados al automóvil. 

La sociedad civil 

El primer automóvil que circuló en España era un 

carro sin caballos, ideado por Francesc Bonet, que 

recorrió la ronda de Sant Antoni de Barcelona en 

el año 1890 (Pernau, 2001). En el 1901 había en 

Madrid 40 coches, y en Barcelona entre 25 y 30. 

Dos años después, se constituía el Automóvil Club 

Barcelona, que en 1906 añadiría el ‘Real’ a su de-

nominación, debido a la presidencia de honor de 

Alfonso XIII, y, en 1910, amplió su ámbito geográfi-

co, adoptando ya su denominación actual de Real 

Automóvil Club de Catalunya (RACC). Uno de los 

objetivos de estos clubes no era otro que presionar 

a los gobiernos para conseguir infraestructuras 

viales adecuadas (carreteras, puentes, pavimen-

to…), y defender los intereses de los automovilis-

tas ante instituciones y particulares. En 1908 el 

club tenía ya 300 socios. Salvador de Samà i To-

rrents, alcalde de Barcelona en aquellos años, fue 

también presidente del Real Automóvil Club Barce-

lona cuando no ostentaba la alcaldía. Significativo 

o no, hasta la creación de la Red de Ciudades por 

la Bicicleta en 2009 no se conocían alcaldes de 

ciudades españolas que hubiesen presidido enti-

dades o clubes de defensa de peatones o ciclistas. 

A pesar de la relevancia política, social y económi-

ca que toman los clubes automovilistas durante el 

siglo pasado, cabe destacar que las sociedades 

ciclistas tienen unas décadas más de historia. En 

1877 se forma el Veloz Club de Cádiz y en 1878 

se crea la Sociedad de Velocipedistas de Madrid 

(Pernau, 2001). En 1886 se constituyen ocho clu-

bes en las ciudades de Cádiz, Bilbao, Barbastro, 

Valladolid, Santander, Sevilla, Pamplona y Zarago-

za. La Revista del Sport ya contabiliza 105 clubes 

ciclistas en 1896. Aún así, Izquierdo y Gómez 

(2003) relatan que: 

La incorporación de la bicicleta a la vida pública nece-

sitó de la unión para evitar ser presa de la agresión 

moral, económica e incluso física de los ciclistas. […] 

Con estas finalidades nacería la Unión Velocipédica 

Gobernanza  
y movilidad activa 
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Española (UVE) en 1895, además de las de, por su-

puesto, reglamentar el ciclismo de competición.  

Una de las luchas que se relatan en aquella época 

era la de conseguir que dejaran transportar bicicle-

tas en los trenes. Resulta curioso que esta lucha 

sigue vigente en algunos servicios ferroviarios es-

pañoles 120 años después. 

Dado que la bicicleta en aquella época no era sólo 

un deporte sino también un medio de transporte 

individual, alternativo al tranvía o al coche de ca-

ballos, no faltaron gobernadores civiles con ganas 

de reglamentar la circulación de velocípedos en la 

vía pública, incluyendo impuestos municipales que 

a veces había que pagar en los diferentes munici-

pios por donde se circulara en bicicleta. Estas con-

tribuciones parece ser que no se acompañaban de 

mejoras en las calles y carreteras (Izquierdo y Gó-

mez, 2003). 

A lo largo del s. XX se desarrolla la industria del 

coche que se expande con rapidez por todo el 

globo. El coche permite conocer mundo y ampliar 

los radios de movilidad cotidiana. Allá donde se 

invierte en infraestructura vial se genera trabajo y 

riqueza. Toda Europa ve la necesidad de ampliar 

la red de carreteras. El coche permite expulsar a 

la industria del centro de la ciudad y la prolifera-

ción de zonas comerciales en el extrarradio de la 

ciudad. Se trata de un modelo de éxito que, a par-

tir de los 60, cuando se populariza realmente el 

uso del automóvil entre la población trabajadora 

española, empieza a generar problemas visibles 

de ocupación del espacio, entre otros. En esta 

época vemos ya aceras copadas por coches apar-

cados. Se ve la necesidad de construir una prime-

ra ronda al centro de la ciudad, una segunda, una 

tercera… El coche va a ocupar todo el espacio 

disponible y parte del no disponible legalmente. En 

esos tiempos, nadie se cuestiona la necesidad de 

ampliar espacios. Tampoco la población es con-

sultada sobre las nuevas infraestructuras para la 

movilidad motorizada. El aparente modelo de éxito 

sigue en expansión a pesar de los efectos negati-

vos que se empiezan a observar: la ocupación del 

espacio ya mencionada, la siniestralidad (200.000 

muertes de tráfico en España y 5.000.000 heridos 

graves desde finales de los años sesenta), el rui-

do, la contaminación atmosférica que afecta a la 

salud, y la generación de gases de efecto inverna-

dero que han provocado la situación de emergen-

cia climática actual. A pesar de estas externalida-

des, las administraciones públicas se ven incapa-

ces de reaccionar para preservar la salud de la 

ciudadanía. El símbolo del coche como elemento 

generador de riqueza y trabajo va a resultar difícil 

de neutralizar a pesar de sus negativas conse-

cuencias sanitarias y medioambientales. 

Si bien la plataforma inglesa Living Streets ya 

existía desde 1926 (Orti, 2018), es cuando se em-

pieza a expandir el uso del coche cuando nace la 

Federación Internacional de Peatones, en 1963. 

Se trata de una red de entidades y particulares de 

todo del mundo que defiende los derechos de la 

movilidad peatonal y que aboga por la creación de 

espacios públicos habitables. En 1968 nace la 

asociación española de Prevención de Accidentes 

de Tráfico, P(A)T, ya que la siniestralidad vial es 

una de las consecuencias negativas más visibles 

de la proliferación de los vehículos de motor. De 

hecho, es la mortalidad infantil causada por los 

accidentes de tráfico la que impulsa a inicios de 

los años setenta una gran revuelta social en los 

Países Bajos para pacificar el tráfico en las ciuda-

des. En 1972, los coches causan 457 muertes 

infantiles en todo el país (Herman y Tullis, 2021). 

La población neerlandesa se moviliza y, a partir de 

aquí, se incluye en el diseño urbano la necesidad 

de disponer de espacios seguros para la movilidad 

activa. Esta supera el ámbito urbano. Hoy en día, 

es posible recorrer todo el país en bicicleta y a pie 

con infraestructura segura. 

En 1988 el Parlamento Europeo adopta la Carta 

Europea de los Derechos del Peatón, que recono-

ce el derecho del viandante a disfrutar del espacio 

público con independencia de sus condiciones 

físicas o psíquicas. En España, a inicios de los 

años noventa, empiezan a surgir las primeras aso-

ciaciones locales en defensa del peatón. Barcelo-

na Camina, en 1991 y la madrileña A Pie, en 

1995. Años después, comenzarían a establecer 

contactos y a compartir sus inquietudes para de-

fender algo tan esencial como el derecho a des-

plazarse a pie y a estar en el espacio público.  

Por otro lado, a raíz de la primera conferencia 

Walk21 celebrada en Londres en 2000, se siem-
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bra la creación de un nuevo movimiento mundial 

que impulsa la movilidad peatonal en el s. XXI. 

Cada año se organiza una conferencia internacio-

nal, y las ciudades españolas participantes hasta 

el momento han sido San Sebastián-Donostia 

(2002) y Barcelona (2008). Lo que empezó como 

una red informal se ha ido profesionalizando cada 

vez más. Ahora cuenta con organizaciones, autori-

dades locales, empresas, ciudadanía a título indivi-

dual, etc. de todo el mundo. De hecho, en 2006, 

en la conferencia Walk 21 de Melbourne se pre-

senta la Carta Internacional del Caminar, con el 

objetivo de crear comunidades sanas, eficientes y 

sostenibles donde las personas prioricen el cami-

nar (Sauter, 2006). A inicios de 2013, son cuarenta 

los ayuntamientos españoles que han aprobado la 

carta, junto con los parlamentos autonómicos cata-

lán y andaluz (Orti, 2013).  

En las últimas décadas, las entidades en defensa 

del peatón se han extendido a gran parte de las 

ciudades españolas. Desde 2009, una veintena se 

agrupan en Andando,
1
 constituida formalmente 

como asociación en 2016 (Orti, 2018). La organi-

zación reclama la importancia de legislar a favor 

de la movilidad peatonal y de la necesaria transfor-

mación de las ciudades para mejorar la calidad de 

vida y no depender del vehículo de motor (Fig. 1). 

La sociedad civil está organizada en defensa de la 

movilidad activa mediante diferentes entidades 

que recorren toda la geografía española. 

Las entidades en defensa de las personas con 

capacidades diversas se preocupan de unas de 

las personas más vulnerables ante la ocupación 

del espacio público que ha impuesto el coche. Hay 

decenas de entidades que defienden, entre otros, 

la accesibilidad universal en el espacio público. 

Algunas defienden a colectivos con discapacida-

des específicas mientras que otras son más gene-

ralistas, pero todas ellas buscan que el espacio 

público procure la mayor autonomía posible a to-

das las personas. Por ejemplo, el Comité español 

de representantes de personas con discapacidad, 

CERMI,
2
 creado en 1997, reúne a más de 8.000 

asociaciones que, en conjunto, representan a casi 

cuatro millones de personas. La plataforma Ca-

rrers per a tothom,
3
 Calles para todos, que nace en 

2016 y agrupa a colectivos varios, entre ellos algu-

nas entidades que forman parte de Andando (Orti, 

2018), reivindica las diferentes necesidades en el 

caso de las calles de plataforma única, a veces 

controvertidas. 

En relación a la bicicleta, a nivel europeo existe, 

desde 1983, la Federación Europea de Ciclistas,
4
 

con el objetivo de promover el uso de la bicicleta 

como un medio de transporte y de ocio sostenible 

y saludable. La ECF trabaja especialmente en el 

contexto europeo. Tiene su sede en Bruselas para 

poder incidir más directamente en las políticas de 

la Comisión Europea. Organiza cada año un con-

greso internacional llamado Velocity, que combina 

su celebración en Europa y fuera de esta. También 

desde la ECF se impulsa la ejecución de la red 

Eurovelo, una red ciclable planificada que recorre 

toda Europa y cuya ejecución requiere de la parti-

cipación tanto de las administraciones como de las 

organizaciones nacionales, regionales y locales. 

A nivel nacional, la Coordinadora en defensa de la 

bicicleta, Conbici,
5
 agrupa a más de sesenta enti-

dades locales. Constituye un interlocutor clave con 

las diferentes administraciones, así como con los 

diferentes grupos políticos representados en el 

Congreso (Fig. 2). El papel de las entidades loca-

les en defensa del uso de la bicicleta ha sido fun-

damental para visibilizar la necesidad de crear in-

FIGURA 1 

Encuentro de Andando en Burgos (2018) 
Fuente:  Catalunya Camina  

3 http://www.carrersperatothom.cat/ 
4 https://ecf.com/ 
5 https://conbici.org/ 

1 http://peatones-andando.blogspot.com 
2 https://www.cermi.es 
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fraestructuras seguras en los núcleos urbanos, de 

forma que desplazarse en bicicleta sea realmente 

posible para todas las edades y capacidades.  

En el mismo ámbito, la Mesa Española de la Bici-

cleta,
6
 de la que forman parte la Real Federación 

Española de Ciclismo (RFEC), con más de 60.000 

federados, la Asociación de Marcas y Bicicletas de 

España (AMBE), la Asociación de Ciclistas Profe-

sionales (ACP), CicloJuristas e IMBA España, con 

más de 6.000 ciclistas de montaña. 

Las instituciones 

Las administraciones locales tradicionalmente son 

las que más han velado por garantizar unos espa-

cios seguros y accesibles para las personas que 

se desplazan a pie. También son las que han pla-

nificado la ciudad y sus servicios a distancias, en 

mayor o menor medida, asumibles a pie, aunque 

con situaciones muy dispares entre las propias 

ciudades españolas.  

En Cataluña, a raíz de la Ley de Movilidad 9/2003 

y el posterior Decreto 344/2006 de Estudios de 

Evaluación de la Movilidad Generada, se genera 

la obligación de que cada figura de planeamiento 

urbanístico analice la nueva movilidad generada y 

garantice la accesibilidad a pie y en bicicleta des-

de el núcleo urbano más cercano. Los promotores 

urbanísticos tienen que costear la infraestructura 

de conexión, así como el déficit relativo al servicio 

de transporte público necesario para acceder al 

nuevo desarrollo durante diez años. Este tipo de 

medidas promueven el desarrollo urbanístico com-

pacto y sostenible, y son muy necesarias ya que, 

hasta ese momento, algunos desarrollos urbanísti-

cos habían provocado la creación de urbanizacio-

nes dispersas, sin servicios y sin unas condiciones 

de acceso adecuadas para los desplazamientos a 

pie o en bici. La situación es muy diferente en los 

ámbitos periurbanos e interurbanos, donde las 

administraciones regionales y nacionales a menu-

do son responsables de las vías que los atravie-

san, y donde la movilidad activa es, generalmente, 

menospreciada y olvidada. 

Las administraciones públicas han contado con 

cuerpos técnicos que, a lo largo del s. XX, se han 

ocupado de ir adoptando medidas para garantizar 

las condiciones adecuadas de circulación del tráfi-

co motorizado. En Barcelona, por ejemplo, en 

1908 se instaura la Guardia Urbana para hacer 

cumplir la nueva instrucción de circulación y para 

aprobar las concesiones de permisos de chófer. 

En 1923, se crea un cuerpo específico de 25 

FIGURA 2 

Asamblea de Conbici en Valencia (2016) 
Fuente:  Valencia en bici  

6 http://ciclo.mesabici.org/ 
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agentes con porra con la única función de ordenar 

el tráfico. En 1929 se instalan los primeros semá-

foros de la ciudad y, en 1931, se crea el Departa-

mento de Circulación del Ayuntamiento (Pernau, 

2001). La atención a las necesidades peatonales 

no acaba de formalizarse en departamentos espe-

cíficos, si bien los equipos de “vía pública” a partir 

de los años ochenta del siglo pasado empiezan a 

considerar las necesidades de disponer de un es-

pacio público de calidad que permita desplazarse 

a pie de forma cómoda, segura y autónoma. El 

concepto de accesibilidad universal empieza a ser 

considerado en el desarrollo de la ciudad a partir 

de la siguiente década, pero no es hasta el año 

2006 cuando las Naciones Unidas celebran la con-

vención sobre los derechos de las personas con 

discapacidad (ratificado por España en 2007). 

En relación a las necesidades de la movilidad ci-

clista, tiene que llegar el cambio de siglo, y casi 

acabar su primera década, para que las primeras 

administraciones públicas españolas empiecen a 

ver la necesidad de disponer de profesionales es-

pecializados en la movilidad en bicicleta. Se trata 

de una necesidad que las administraciones locales 

han visto clara desde principios de este siglo, pero 

no así muchas de las administraciones regionales 

ni tampoco a nivel nacional, que hasta este año 

2020 no ha empezado a formalizar perfiles técni-

cos dedicados exclusivamente a este medio de 

transporte. 

A partir del s. XXI, empiezan a proliferar los instru-

mentos que planifican la movilidad en la ciudad, 

los llamados ‘planes de movilidad urbana’. Estos 

planes representan una nueva visión global de las 

necesidades de la movilidad en la ciudad, y empie-

zan a priorizar aquellos medios de movilidad más 

sostenibles, seguros y saludables. Estos son, sin 

duda, los modos peatonal y ciclista. Que además 

resultan más económicos para los usuarios y para 

el conjunto de la sociedad. Sin embargo, muchos 

de estos documentos se han quedado en un cajón 

y apenas han sido implementados en la mayoría 

de las ciudades españolas. 

En cuanto a la relación entre las instituciones y la 

sociedad civil, las ciudades y regiones disponen de 

diversos espacios de participación ciudadana, ya 

sean ‘mesas de la bicicleta’, ‘pactos de movilidad’, 

u otros, aunque a menudo se trata más de espa-

cios informativos que de participación real. La ge-

neración de sinergias entre instituciones y entida-

des es fundamental para conseguir que todos los 

agentes se sientan parte de una comunidad que 

persigue los mismos objetivos generales, aunque 

con diferencias (Fig. 3).  

En 2009, se funda la Red de Ciudades por la Bici-

cleta (RCxB)
7
, un organismo que agrupa a 135 

administraciones españolas, principalmente ayun-

tamientos, pero también áreas metropolitanas, 

diputaciones y comunidades autónomas. Todas 

ellas persiguen un objetivo común: conseguir ciu-

dades y territorios 100% ciclables (Fig. 4). Esta 

Red, presidida desde 2015 por el Área Metropolita-

na de Barcelona, genera un espacio de trabajo 

conjunto que permite avanzar entre todas las ad-

ministraciones en los diferentes aspectos que hay 

que planificar y ejecutar: infraestructura, aparca-

mientos, normativa, intermodalidad, educación… 

La RCxB es un agente que busca el diálogo con la 

Dirección General de Tráfico, con el Ministerio de 

Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, con el 

Ministerio de Transición Ecológica, con Renfe, con 

Adif, etc. y que traslada las necesidades de los 

municipios a las autoridades competentes que tie-

nen en su mano aplicar políticas que permitan el 

desarrollo favorable de la movilidad ciclista. 

En 2012, se crea la Red de Ciudades que Cami-

nan
8
 que, con 47 ciudades asociadas, busca mejo-

FIGURA 3 

Visita de representantes de la Dirección General de Tráfico, 
Red de Ciudades por la Bicicleta, Área Metropolitana de Barcelona y 

Ayuntamiento de Barcelona al Bicihub, equipamiento municipal 
de Barcelona gestionado por la cooperativa de servicios Biciclot 

Fuente:  Área Metropolitana de Barcelona 

8 https://ciudadesquecaminan.org/ 7 https://www.ciudadesporlabicicleta.org/ 
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rar la situación de los viandantes a través de la 

puesta en marcha y el intercambio de iniciativas 

dirigidas a mejorar la accesibilidad universal, la 

seguridad vial y el propio medio ambiente. 

Las redes institucionales en defensa de la movili-

dad ciclista y peatonal a su vez trabajan conjunta-

mente con las asociaciones ciudadanas que persi-

guen los mismos objetivos, lo que permite generar 

sinergias en relación a la interlocución con las ad-

ministraciones públicas que tienen aún muchos 

retos para introducir las necesidades peatonales y 

ciclistas en sus políticas públicas. 

Conclusiones 

La gobernanza de la movilidad activa es la gober-

nanza de la salud y el medio ambiente versus la 

de los meros intereses económicos (a corto plazo) 

asociados a la movilidad. Hemos visto cómo las 

ciudades españolas y su población se han ido or-

ganizando a lo largo del siglo pasado para defen-

der los diferentes intereses de cada momento. 

Hasta los años sesenta, no se empezaron a visibi-

lizar las externalidades negativas de la expansión 

de los vehículos a motor, y su impacto negativo 

sobre los modos activos y sobre el derecho de los 

ciudadanos a disfrutar de un espacio público segu-

ro y saludable. En estos momentos la sociedad 

civil se empieza a organizar para defender la mo-

vilidad peatonal y ciclista. Desde protestas modes-

tas (Fig. 5) hasta redes más organizadas como a 

las que nos hemos referido. 

Como es habitual, la administración pública va a 

remolque. Todavía hoy, muchas administraciones 

de nuestro país carecen de personal con perfiles 

técnicos que trabajen por garantizar que la movili-

dad activa sea considerada en los planes, progra-

mas y proyectos de las administraciones públicas. 

En la mayoría, siguen faltando además espacios 

de participación real y de cogobernanza con las 

entidades que la defienden. 

El reciente estudio de ISGlobal (2021) muestra 

que las áreas metropolitanas de Madrid y Barcelo-

na están entre las primeras regiones europeas con 

mayor mortalidad asociada al dióxido de nitrógeno 

(NO2). Estamos hablando de miles de muertes 

prematuras que podrían evitarse con políticas más 

ambiciosas para proteger la salud de la ciudada-

nía. Según datos del Ministerio de Transición Eco-

lógica, el 75% de las emisiones de NO2 en ámbi-

tos urbanos provienen del tráfico rodado motoriza-

do. Estos datos muestran claramente que la go-

bernanza de la movilidad por ahora prioriza los 

“supuestos” intereses económicos frente a la salud 

de la ciudadanía y del planeta. “Supuestos” por-

que, en realidad, si introdujéramos en el balance 

económico las externalidades del transporte, como 

hacen en Dinamarca desde 2009, veríamos que, 

optar por la movilidad activa es más rentable inclu-

so desde un punto de vista meramente económi-

co. Los análisis coste beneficio de las infraestruc-

turas de la bicicleta y peatonales demuestran la 

gran rentabilidad y retorno social que tienen. 
FIGURA 4 

Asamblea de la Red de Ciudades por la Bicicleta en el  
marco del Congreso Nacional de Medio Ambiente (2016) 

Fuente:  Red de Ciudades por la Bicicleta  FIGURA 5 

Acto de protesta de las familias de las escuelas de Barcelona  
exigiendo entornos escolares seguros y saludables 

Fuente:  Marc Herman  
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La mecanización de la movilidad desde inicios del 

s. XX y, con mayor intensidad, alcanzando a todas 

las clases sociales, a mediados de siglo, llevó apa-

rejada una transformación del espacio público en 

las ciudades de todo el mundo. Las calles fueron 

urbanizadas para segregar los modos de movili-

dad, dando una gran importancia al tráfico rodado, 

dejando en un lugar secundario la movilidad peato-

nal y eliminando de facto el uso estancial de las 

vías. Se creó “un espacio público instrumen-

tal” (López de Lucio, 2012, p. 26). Dichas refor-

mas, impulsados por las administraciones públi-

cas, llegaron con el beneplácito de la sociedad, 

pero sin procesos de participación pública que los 

pudiera considerar, ni, presumiblemente, análisis 

de sus implicaciones sociales y sanitarias.  

Hace ya varias décadas que este modelo se en-

cuentra en tela de juicio y, desde muchos ámbitos 

de la sociedad se reivindica reducir la presencia 

del automóvil en la ciudad y la proporción de espa-

cio que se dedica al mismo. Algunos de los efectos 

negativos que se le atribuyen son la contaminación 

atmosférica y acústica, el mal aprovechamiento del 

espacio, la siniestralidad viaria, la congestión y los 

costes socioeconómicos y ambientales (Pozueta, 

2000). Otro de los argumentos que se esgrime 

para desincentivar el uso del coche es la necesi-

dad de fomentar modos de vida menos sedenta-

rios y más activos. A la vista de la relevancia de 

nuestro entorno urbano en nuestra manera de mo-

vernos y en la calidad de nuestra salud (Sallis, 

2012) se promueve el rediseño de las calles con el 

objetivo de que favorezcan una movilidad más 

amable, blanda y activa como solución a muchos 

de los problemas antes descritos.  

Como punta de lanza de este cambio se están 

llevando a cabo renovaciones en el reparto espa-

cial de espacios emblemáticos de todo el mundo 

con un relevante impacto mediático. Es el caso de 

Times Square en Nueva York, George Street en 

Sídney o la calle Madero en Ciudad de México. 

Este tipo de intervenciones tienen algunas pautas 

en común: inciden solo sobre los espacios de má-

xima centralidad de las ciudades, se realizan al 

inicio de forma transitoria o táctica, y, en la mayor 

parte de los casos, se desarrollan bajo procesos 

de participación o consulta ciudadana (Fig. 1). 

La democratización de las              
transformaciones del espacio público 

Tanto el carácter táctico inicial de las actuaciones, 

como el requerimiento de que se decidan partici-

pativamente, son síntomas de sociedades abiertas 

y adaptativas. Pero también traslucen una necesi-

dad de reafirmación para con estos cambios, a 

menudo controvertidos puesto que ponen de mani-

fiesto la intensa, aunque invisible, competencia por 

el espacio de los diversos colectivos y modos de 

movilidad en la ciudad (Romero, 2017). Estas 

transformaciones transfieren a menudo espacio 

del automóvil al peatón o al ciclista, ante lo cual 

cada persona o grupo se posiciona en función del 
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ámbito del que se siente partícipe, creando un ta-

blero de diálogo fragmentado y posicionado.  

Para hacer frente a este complejo debate es vital 

construir entornos participativos confiables y esta-

bles donde se puedan dar acuerdos duraderos; es 

el caso del Pacto Ciudadano por la Movilidad Sos-

tenible de Vitoria-Gasteiz, que afianzó las bases 

de la transformación hacia una movilidad activa en 

la ciudad y que aún perdura. Este y otros amplios 

acuerdos solo pueden darse en procesos de ver-

dadero empoderamiento de la ciudadanía, donde 

la capacidad de decisión sea realmente comparti-

da y abierta a quienes participan, alcanzando los 

niveles seis o siete de colaboración o delegación 

del poder de la famosa “escalera de la participa-

ción” de Arnstein (2019), de lo contrario el proceso 

puede fracasar y convertirse en una fuente de 

frustración. 

Como decimos, la apertura de las decisiones por 

parte de las administraciones hacia las diversas 

partes interesadas, incluido el vecindario afectado 

por el espacio a reformar, es muestra de una forta-

leza democrática y de madurez de la sociedad 

(Acero et al., 2019). Sin embargo, supone un reto 

para la viabilidad de los proyectos y para la resis-

tencia de los equipos de gobierno, que deben es-

merar los medios y dotar a los procesos de trans-

formación de nuevos valores —no usuales hasta 

épocas recientes— que los hagan factibles: trans-

versalidad, transparencia, honestidad, consisten-

cia, continuidad o elasticidad (Fig. 2). 

Tres casos españoles 

Si bien la progresiva reducción de la presencia del 

coche en los centros urbanos de España y por 

tanto un fomento de una movilidad más activa lle-

va produciéndose desde hace más de tres déca-

das, este relato se centra en tres espacios públi-

cos concretos, y en épocas muy recientes. Tres 

procesos de reconversión de los espacios públicos 

más emblemáticos de Madrid, Barcelona y Valen-

cia, con distintos modelos de renovación y de par-

ticipación ciudadana, y diversos niveles de implica-

ción y de éxito. 

A continuación, presentamos los casos y sus 

aprendizajes, con el objetivo de resaltar los facto-

res críticos que facilitan y dificultan el éxito de este 

tipo de intervenciones. Entendido como éxito la 

consecución de amplios consensos, la receptivi-

dad a la diversidad de opiniones para evitar la pa-

ralización del proceso (Villasante, 2010), y, en últi-

ma instancia, la efectiva transformación y mejora 

del espacio que dé lugar a una movilidad más lim-

pia y activa.  

La Plaza de España de Madrid 

En enero de 2016, el Ayuntamiento de Madrid pro-

mueve un concurso para la remodelación de la 

plaza de España, un espacio de diseño obsoleto y 

estrangulado por importantes viarios. Uno de los 

principales objetivos es crear un espacio más 

amable y accesible, e incluso conectarlo con espa-

cios verdes cercanos como el templo de Debod, 

FIGURA 1 

Calle Madero en Ciudad de México, antes (arriba) y después (abajo) 
Fuente:  Elaboración propia  
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los jardines de Sabatini o Madrid Río, fomentando 

con toda la transformación una movilidad más acti-

va: tránsito peatonal y ciclista, conexión de zonas 

deportivas, running, etc.  

El proceso participativo asociado cuenta con tres 

bloques: a) una mesa de participación inicial en la 

que participan todo tipo de entidades y asociacio-

nes vinculadas al proyecto para redactar una en-

cuesta; b) una votación popular de esta encuesta 

que marca de forma vinculante las condiciones de 

un concurso; y c) el concurso internacional, que a 

su vez se divide en varias fases de selección me-

diante un jurado y nuevas votaciones populares.  

Desde el punto de vista participativo, este sistema, 

asociado a la participación digital y a las capacida-

des escalables de la plataforma Decide Madrid, 

basa su fortaleza en la movilización masiva de opi-

niones, y en llevar a referéndum vinculante las de-

cisiones. El proceso puede resultar efectivo cuanti-

tativamente, solo si consigue una amplia participa-

ción y si los participantes están bien informados. 

Sin embargo, dicho sistema, deja de lado dos de 

los principales objetivos de un proceso participati-

vo: el empoderamiento social y la construcción 

colectiva y corresponsable. Pero ello solo es posi-

ble a través de una participación colectiva —

construida por una sociedad que pacta y negocia, 

no tanto por individuos que votan aislados—, pro-

cesual —en una maduración continua e iterativa 

de las decisiones—, e informada —con espacios 

de aprendizaje y diálogo que den conocimiento a 

las personas participantes (Acero, 2016) (Fig. 3). 

Hoy en día, con el proyecto definitivo en fase 

avanzada de ejecución, puede afirmarse que la 

consecución de la renovación es una realidad y 

que será un espacio público de interés, conectado 

a los parques de su entorno y bajo una clara voca-

ción de movilidad blanda. Sin embargo, y a pesar 

del gran esfuerzo realizado, existen importantes 

dudas sobre si representa una visión compartida 

por los habitantes de la ciudad (FRAVM, 2016).  

La Rambla de Barcelona 

Con un modelo completamente diferente, el Ayun-

tamiento de Barcelona lanza un concurso interna-

cional en marzo de 2017 para reformar la Rambla, 

aquejada de un intenso proceso de turistificación, 

y de importantes problemas de accesibilidad pea-

tonal.  

En este caso, las bases del concurso no tienen 

una visión objetual, sino procesual, y se realizan 

bajo el sistema de licitación pública, alejándose del 

modelo de concurso anónimo en base a paneles. 

La valoración de las propuestas depende de varios 

criterios: la experiencia de las personas integran-

tes del equipo, un diagnóstico del ámbito, la meto-

dología del proceso de participación y comunica-

ción, el diseño y redacción del proyecto de ejecu-

ción, la organización de los recursos, la planifica-

ción, la gestión ambiental, algunas mejoras y la 

baja económica. De este modo, el equipo ganador 

resulta del que demuestra que posee mejores he-

rramientas para poder llevar a cabo el proceso 

FIGURA 2 

Taller de participación sobre la reforma  
de la plaza del Ayuntamiento de Valencia  
Fuente:  Paisaje Transversal  

FIGURA 3 

Exposición de proyectos para votación  
popular en la propia plaza de España  

Fuente:  Ayuntamiento de Madrid  
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completo de forma solvente, este incluye la partici-

pación, el diseño y la definición del proyecto de 

ejecución. En este caso, no se busca una imagen 

que dé solución a la reforma, sino un equipo hu-

mano.  

Desde el punto de vista del proceso participativo, 

el equipo ha debido demostrar su capacidad para 

desarrollar de forma enlazada la participación en 

el proyecto y el diseño específico que le da res-

puesta. De esta manera no existen interrupciones 

ni desconexiones durante el proceso. El mismo 

equipo puede desarrollar la participación presen-

cial, digital y todas las fases del proceso de cons-

trucción colectiva, asegurando que la población 

local y la ciudadanía se mantengan informadas y 

tengan un interlocutor continuo.  

En estos momentos, el proyecto definitivo —que 

reduce el número de carriles de tráfico rodado y 

amplia las zonas peatonales— está a punto de 

comenzar a construirse con un importante respal-

do de las asociaciones vecinales del barrio, que 

demandan que se haga lo antes posible (Fig. 4). 

No cabe duda, sin embargo, de que este tipo de 

modelo posee mayor incertidumbre y dificultad, 

puesto que la administración delega en un equipo 

profesional el resultado del proceso y del proyecto, 

y las condiciones de adjudicación determinan ese 

equipo, jugando, por así decirlo, todo a una carta.  

La plaza del Ayuntamiento de Valencia 

En 2018, el gobierno municipal de Valencia decide 

impulsar la transformación del espacio más emble-

mático de la ciudad, la plaza del Ayuntamiento, 

con el fin de adaptarla a los nuevos modos de mo-

vilidad y uso del espacio público. La plaza presen-

taba todavía un diseño de los años 60 del pasado 

siglo, acorde a la filosofía de esa época: dos gran-

des glorietas con hasta siete carriles para tráfico 

motorizado rodean una explanada central y una 

fuente, dejando un exiguo espacio de acera frente 

a la sede del consistorio de la ciudad (Fig. 5). 

Se propone realizar un concurso para su completa 

remodelación, y se acuerda que un amplio proce-

so de participación siente las bases que deberán 

regir dicho concurso. Así, durante 2019, se realiza 

el proceso de participación ciudadana en el que se 

recogen y clasifican 1 800 opiniones desde todos 

los distritos de la ciudad, por personas de diversas 

edades, géneros y nacionalidades. También se 

entrevista a 33 entidades representativas de bue-

na parte del tejido social y asociativo de la ciudad. 

El proceso dura cuatro meses y sirve para pactar, 

junto a entidades sociales y económicas, las pre-

misas para la futura transformación del espacio. 

Los criterios para su rediseño incluyen algunos 

relacionados con la movilidad: 

asegurar recorridos a pie accesibles y amplio, […] 

dirigir la circulación de bicicletas y patinetes por calles 

30 y carriles bici al efecto […] garantizar el acceso 

con vehículo privado a residentes y parkings de acce-

so público […] definir y señalizar claramente los espa-

cios y los horarios de carga y descarga (Ayuntamiento 

de Valencia, 2020) 

Este acuerdo tiene una clara vocación de plaza 

inclusiva, y va más allá de la mera peatonaliza-

ción, busca que los distintos modos sean compati-

bles y convivan en un espacio completo (Burlacu, 

2012). 

Ante la demora del concurso (todavía no convoca-

do en febrero de 2021), el Ayuntamiento plantea 

iniciar la adaptación del espacio mediante inter-

venciones tácticas y de bajo coste. Así, en mayo 

de 2020 se realiza una peatonalización táctica. Se 

restringe el paso de vehículos privados —salvo a 

uno de los tres lados de la plaza—, se reduce el 

número de autobuses que la recorre, se crea una 

nueva línea de autobús y se reducen los tiempos 

de paso, se amplía el recorrido para taxis y se 

abren al uso peatonal 12.000 de los 28.000 m
2
 de 

FIGURA 4 

Diseño colaborativo en el proceso  
de Las Ramblas de Barcelona  

Fuente:  Ayuntamiento de Barcelona  
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la plaza.  Sin embargo, la falta de comunicación e 

información previa, las singularidades del periodo 

en el que se ha realizado (durante la fase de confi-

namiento de la covid-19) y una formalización poco 

popular conllevan una fuerte controversia y un re-

chazo por parte de algunos sectores sociales, no 

tanto a la peatonalización como a la forma de in-

tervención táctica, entendida como improvisada y 

poco formal.  

En verano de 2020, entre otras acciones, se cubre 

todo el ámbito peatonal con un nuevo pavimento 

para eliminar la señalización horizontal de tráfico. 

Tras esta actuación y después de varios meses de 

adaptación al nuevo espacio, la plaza es un lugar 

activo y muy transitado, y el rechazo a la peatona-

lización y a la mejora del reparto modal es casi 

inexistente, aunque la intervención táctica sigue en 

tela de juicio y se reclama una ejecución unitaria y 

definitiva para la plaza. Esta actuación y sus con-

secuencias muestran la efectividad de una inter-

vención táctica en su objetivo de avanzar hacia 

espacios más compartidos, pero también advierte 

de la enorme dificultad para su entendimiento so-

cial e incluso de la posibilidad de que genere un 

rechazo paralizante si la comunicación, el proceso 

de contacto con los agentes implicados y la defini-

ción del proyecto no se cuidan al máximo (Fig. 6). 

Conclusiones 

Las tres experiencias nos muestran el papel activo 

que están tomando ayuntamientos españoles y de 

FIGURA 5 

Espacio para vehículos y para peatones  
en la plaza del Ayuntamiento de Valencia  
Fuente:  Paisaje Transversal  

FIGURA 6 

Taller de participación sobre la reforma de  
la plaza del Ayuntamiento de Valencia  

Fuente:  Paisaje Transversal  
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todo el mundo en la adaptación de sus espacios 

públicos hacia nuevos modelos de movilidad más 

sostenibles, al menos en sus espacios más repre-

sentativos y en sus centros neurálgicos.  

En esas adecuaciones la participación ciudadana 

juega un papel clave, pues condensa el debate 

social en torno a la ocupación del espacio de la 

ciudad por los diferentes modos de transporte. 

Este enconado diálogo entre el mantenimiento del 

statu quo y el progreso hacia modelos de movili-

dad más activos donde el espacio estancial, el 

modo peatonal, el modo ciclista, el transporte pú-

blico y los denominados vehículos de movilidad 

personal (patinetes y similares) ganen protagonis-

mo, se resuelve de diferentes formas en cada uno 

de los ejemplos planteados.  

Por un lado, la prolongación de los procesos en el 

tiempo agota y desconcierta a las personas involu-

cradas, por lo que decisiones estables, equipos 

técnicos continuos, y sistemas de comunicación 

(página web de referencia, notas de prensa, en-

cuentros) constantes mantienen la confianza en el 

proceso y en el proyecto a largo plazo, como es el 

caso barcelonés.   

Por su parte, la lógica heredada de los concursos 

de arquitectura, aplicada a los proyectos de (re)

urbanización como el de Madrid, centra su con-

fianza en la fortaleza de una imagen o un plano 

ganador capaz de resolver todos los problemas 

del espacio y de aunar los puntos de vista en torno 

a esa peatonalización o reforma urbana. Pero sa-

bemos que la ciudad es un ente complejo que re-

quiere de acuerdos, cesiones, ajustes, y progra-

mas de gestión que hagan funcionar correctamen-

te el lugar. Un concurso de méritos y propuestas 

de trabajo puede incrementar las posibilidades de 

éxito, ya que funciona de forma más integral.  

En esa línea, observamos cómo la participación 

vecinal y el proyecto de reurbanización son dos 

caras de la misma moneda —la transformación de 

la ciudad hacia modelos más sostenibles—, y que 

han de ir unidas para evitar la desconexión entre 

ciudadanía y transformación físico-social. 

Como se ha expuesto, la transición hacia una mo-

vilidad más activa y sostenible lleva aparejada la 

necesidad de una redistribución más equitativa de 

los modos de movilidad en el espacio público de 

las ciudades. Pero la opinión pública, a menudo 

fragmentada y enfrentada respecto a las transfor-

maciones que conlleva, exige de procesos de par-

ticipación profundos y empoderados que den lugar 

a acuerdos que lleven estas mejoras a buen tér-

mino.  
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En 2050, el 68% de la población mundial vivirá en 

áreas urbanas (ONU, 2019). Las grandes ciudades 

continúan atrayendo población, especialmente a 

las zonas centrales y a otros barrios que sufren 

procesos de gentrificación. La población urbana 

crece, así como el número de ciclistas y peatones 

que buscan un medio de transporte saludable y 

seguro, y aparecen nuevas opciones de movilidad, 

como vehículos compartidos (bicicletas, coches, 

patinetes… generalmente eléctricos) o servicios de 

transporte público y privado bajo demanda. Ade-

más, hoy más que nunca, los ciudadanos exigen 

que los proyectos de urbanismo y transporte sean 

equitativos y respondan a las necesidades de co-

munidades afectadas por la desinversión histórica 

(Lydon y Garcia, 2015). Mientras tanto, los presu-

puestos públicos disminuyen y los recursos son 

escasos, por lo que es urgente ofrecer mejoras 

urbanas rápidas, de bajo coste, y de alto impacto. 

La crisis financiera global de 2008 —en España 

unida a la explosión de la burbuja inmobiliaria— 

supuso un punto de inflexión en el desarrollo urba-

nístico mundial. La falta de recursos para seguir 

construyendo proyectos de infraestructuras obliga 

a que empecemos a pensar en un modelo de 

construcción o de regeneración urbana diferente, 

adaptándonos a la nueva situación en una era de 

recesión. Por su parte, la actual crisis global des-

encadenada por la pandemia de la covid-19 ha 

mermado todavía más los fondos públicos y ha 

supuesto enormes pérdidas para las empresas de 

transporte público, muchas en números rojos. 

Desarrollar soluciones de movilidad de bajo coste 

y de rápida implementación que mejoren las infra-

estructuras urbanas de movilidad (activa) y que 

también contribuyan a recuperar el número de 

usuarios del transporte público es más importante 

que nunca. 

Por otra parte, el dudoso éxito de los grandes pro-

yectos urbanísticos y de infraestructuras (nuevos 

desarrollos urbanísticos, complejos deportivos, 

centros de convenciones, parques empresariales, 

nuevas autovías, puertos, aeropuertos y líneas de 

alta velocidad ferroviaria, etc.) ha desencadenado 

una revolución urbanística que pone el foco en la 

escala local: la calle, la manzana o el edificio, co-

mo escala desde la que mejorar la habitabilidad de 

nuestras ciudades. Los proyectos de gran escala 

conllevan una fuerte transformación del tejido ur-

bano, pero a la vez requieren grandes inversiones 

de tiempo y de capital financiero, social y político; 

mientras que su beneficio económico y social, al-

gunas veces, queda en el aire. Por ello, las inter-

venciones incrementales de menor escala destina-

das a mejorar las infraestructuras de transporte, 

generalmente para promover los modos blandos o 

activos, han pasado a tener un rol central en mu-

chas ciudades. 

Por último, el actual proceso de participación ciu-

dadana en los grandes proyectos suele ser anec-

dótico. Los vecinos aportan puntualmente sus críti-

cas (negativas) a las propuestas, que muchas ve-

ces están desconectadas de sus necesidades, 

mientras que se pierde la oportunidad de contribu-

ciones (positivas) para la mejora del proyecto an-

tes, durante o incluso después de su gestación. 
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Esta escasa participación ciudadana en la trans-

formación del espacio urbano hace que los veci-

nos no sientan el proyecto como propio, resultan-

do en un creciente descontento y desconexión 

entre el gobierno y la ciudadanía. 

Urbanismo táctico:                                 
haciendo ciudad de abajo arriba 

El urbanismo táctico —también llamado temporal, 

incremental, adaptativo, o pop-up, entre otros— es 

un movimiento que comienza a popularizarse en 

2011 cuando Mike Lydon y Anthony Garcia, direc-

tores fundadores de The Street Plans Collaborati-

ve, publican su trabajo Tactical Urbanism: Short-

term Action for Long-term Change. Los autores 

defienden un nuevo método de entrega de proyec-

tos de transporte, urbanismo y gestión del espacio 

público que utiliza intervenciones y políticas estra-

tégicas a corto plazo, de bajo coste y escalables 

para catalizar el cambio urbano en el espacio pú-

blico a largo plazo (Lydon et al., 2011). Este nuevo 

movimiento se limita a proyectos de pequeña es-

cala, normalmente proyectos piloto que sirven pa-

ra mostrar los efectos de un posible proyecto per-

manente de mayor escala en el futuro y compro-

bar si merece la pena una mayor inversión (Fig. 

1). 

En un principio, el urbanismo táctico surge como 

una nueva forma de hacer urbanismo de abajo 

arriba. Es una respuesta de los ciudadanos contra 

el urbanismo tradicional o de arriba abajo, en el 

que los ayuntamientos proponen y/o construyen y 

los ciudadanos aceptan y/o aprueban con pocas 

oportunidades para influir en la solución adoptada. 

La ineficacia del urbanismo tradicional, su burocra-

cia y sus resultados, algunas veces alejados de 

las necesidades de sus ciudadanos y muchas ve-

ces con presupuestos desorbitados, hace que sur-

jan estos proyectos desarrollados o iniciados por 

agentes informales o no tradicionales en el proce-

so de planificación (Pfeifer, 2013). 

El urbanismo táctico acelera el proceso de diseño 

e implementación de proyectos urbanísticos y de 

transporte, y otorga un rol más central a la ciuda-

danía en la reconfiguración de su ciudad o su ba-

rrio interviniendo desde el primer momento, dando 

forma y adaptando el proyecto a sus necesidades 

con sus comentarios a medida que avanza la 

construcción de este e incluso una vez construido. 

La naturaleza experimental y temporal de estos 

proyectos hace que estas propuestas sean de me-

nor coste y riesgo, si se cuenta con la participa-

ción y la aprobación de los ciudadanos (Lydon et 

al., 2011). Además, la colaboración entre urbanis-

tas y ciudadanos permite constantes ajustes al 

proyecto que, si obtiene apoyo local, podrá con-

vertirse en permanente con el tiempo. 

 
 

FIGURA 1 

Orígenes del urbanismo táctico (de arriba abajo):  
a) Sistema temporal de orientación urbana (wayfinding) 

b) Guerrilla crosswalks en Ciudad de México  
c) Yarn bombing en Madrid  

d) Guerrilla gardening  
Fuente:  a) Walk [Your City]; b) Peatónito; c) Elaboración propia; d) greenbookpages.com  
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FIGURA 2 

El espectro del urbanismo táctico. A la izquierda, acciones sanciona-
das o no autorizadas. A la derecha, acciones no sancionadas o 
autorizadas  
Fuente:  Lydon et al. (2012) 

 
 

FIGURA 3 

Ejemplos de urbanismo táctico en EE. UU. (de arriba abajo): 
a) PopUp MANGo en Santa Monica;  

b) CicLAvia en Los Angeles;  
c) Guerrilla mosaic en Chicago;  

d) Sunset Triangle Plaza en Los Angeles  
Fuente:  a) Santa Monica Planning Department; b) Gaston Hinostroza;  

c) Jim Bachor; d) Jim Simmons y Living Streets LA  
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Podemos diferenciar dos grandes tipos de inter-

venciones de urbanismo táctico, dependiendo de 

si son o no sancionadas (Lydon et al., 2012; Fig. 

2). Entre las intervenciones no sancionadas, en-

contramos proyectos temporales para mostrar el 

potencial de mejora a través del rediseño de calles 

y otros espacios públicos, rediseñando intersec-

ciones o introduciendo carriles-bici pintados con 

pintura no permanente (Fig. 3). Otros proyectos 

autorizados corresponden con eventos que alteran 

el significado o el uso original del espacio público 

como el PARK(ing) Day, originado en San Francis-

co en 2005 y extendido hoy a muchas otras ciuda-

des del mundo, o la Ciclovía en Bogotá. Estos 

eventos tratan de generar debate sobre cómo usa-

mos los espacios públicos, llamar la atención so-

bre las necesidades espaciales de la ciudadanía, 

o promocionar la movilidad activa y una relación 

saludable con el medio. 

Entre las intervenciones sancionadas, encontra-

mos el urbanismo de guerrilla o do-it-yourself 

(hazlo tú mismo). A través de estas, un grupo de 

personas, a veces anónimas, trata de solucionar 

un problema urbano por su cuenta: pintando un 

paso de peatones allí donde se necesita (guerrilla 

crosswalks), realizando proyectos artísticos para 

llamar la atención sobre edificios abandonados o 

elementos urbanos hostiles (yarn bombing, guerri-

lla mosaic, guerrilla gardening), instalando siste-

mas temporales de orientación urbana 

(wayfinding), o utilizando el espacio público para 

actividades inofensivas (una comida popular, se-

sión colectiva de yoga) pero no aprobadas por el 

ayuntamiento o departamento de transporte (Fig. 

1). También encontramos peatonalizaciones, crea-

ción de nuevos espacios verdes, u otras mejoras 

urbanas temporales (Fig. 3). 

Finalmente, el urbanismo táctico está cobrando 

mayor protagonismo también en el desarrollo de 

proyectos ligados a la movilidad urbana. En este 

caso, se utilizan materiales temporales y baratos, 

así como calendarios de implementación acelera-

dos (de uno a dos años), como una forma de im-

plementar mejoras físicas y operativas en proyec-

tos de transporte público de una forma rápida 

mientras se lleva a cabo la planificación a largo 

plazo (Garcia y Wall, 2019). Estos proyectos tácti-

cos mejoran la velocidad y fiabilidad del servicio 

con carriles exclusivos para autobuses, el acceso 

y la seguridad con plataformas temporales de em-

barque, o la experiencia del pasajero, con nuevos 

asientos, arte público, sistemas de orientación 

urbana, etc. 

Times Square y el nuevo enfoque de                      
Nueva York hacia el espacio público 

Uno de los proyectos más mediático y paradigmá-

tico de urbanismo táctico es la peatonalización de 

Times Square en Nueva York, uno de los cruces 

con más tráfico del mundo (Fig. 4). En mayo de 

2009, el Departamento de Transporte de Nueva 

York y el alcalde de la ciudad decidieron cerrar 

parte del cruce al tráfico vehicular para mejorar la 

seguridad y el acceso peatonal. Usando pintura y 

sillas de playa para el diseño provisional, Times 

Square se convirtió de hecho en una plaza 

FIGURA 4 

De izquierda a derecha: fases de la transformación de Times Square: a) estado inicial;  
b) proyecto piloto con sillas de playa;c) diseño temporal con pintura y sombrillas; d) estado final 

Fuente:  NYC DOT/Gehl Architects (a, c, d) y Nina Munteanu (b)  
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(square) peatonal durante seis meses, con el obje-

tivo de observar el efecto en el tráfico motorizado 

y, sobre todo, en los peatones y en el uso del nue-

vo espacio público (Lydon y Garcia, 2015). 

Aunque la plaza tuvo resultados diversos con rela-

ción al tráfico de la zona, los accidentes peatona-

les disminuyeron un 33%, los alquileres de locales 

subieron un 180%, y el tráfico peatonal aumentó 

un 15% (Lydon y Garcia, 2015). Además de am-

pliar el espacio peatonal, las sillas de playa propor-

cionaron oportunidades para sentarse, enviando 

así el mensaje de que Times Square es un destino 

en sí mismo y no solo un lugar de paso. A la vista 

de estos resultados, al acabar el proyecto piloto, 

se decidió hacer la plaza permanente, abriendo al 

público cuatro años después. 

El paso a una construcción de carácter más per-

manente se llevó a cabo mediante un tradicional 

concurso de proyectos. La versión ejecutada inclu-

ye bancos de granito, mesas y zonas destinadas a 

los artistas callejeros de la ciudad. El éxito de este 

proyecto piloto llevó al Departamento de Transpor-

te de Nueva York a desarrollar el NYC Plaza Pro-

gram con el se han desarrollado otras plazas a 

través del urbanismo táctico y con una metodolo-

gía de construcción rápida de proyectos denomi-

nada Quick-Build. 

La institucionalización del urbanismo 
táctico y construcción rápida 

Actualmente, la mayor parte de los proyectos urba-

nos que se planifican hoy, se construyen al cabo 

de un plazo que podemos considerar largo, depen-

diendo de la financiación disponible. Quick-Build 

es un método de entrega de proyectos que permite 

el despliegue rápido y barato de mejoras para pea-

tones y ciclistas con relación a la seguridad, la ac-

cesibilidad y la conectividad, así como de mejoras 

en la operación diaria del transporte público o el 

acceso a calles locales, aportando flexibilidad y 

oportunidades para la participación pública y la 

evaluación del proyecto (Alta y CalBike, 2020). 

Este método se basa en un enfoque multifase que, 

comenzando por un proyecto de prueba con una 

duración de entre un día y un mes, sigue por un 

proyecto piloto de entre un mes y un año, y un di-

seño provisional de entre uno y cinco años 

(Garcia, 2020). Estas fases previas temporales 

informan y modifican la futura solución final, de 

FIGURA 5 

Fases del proyecto  
constructivo con metodo-
logía Quick-Build o de 
construcción rápida  
Fuente:  Traducido de Garcia 
(2020)  
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carácter permanente. Cada una de estas fases 

tienen un nivel determinado de inversión temporal, 

monetaria, o de materiales; y diferentes tipos de 

intervención pública y privada, desde voluntarios, 

activistas o asociaciones de barrio, pasando por 

constructores, grupos de defensa de proyectos, 

hasta jefes de obra y otros expertos (Fig. 5). 

En efecto, una serie de pequeñas mejoras incre-

mentales en las infraestructuras de transporte pú-

blico, bicicletas, peatones y vehículos compartidos 

pueden generar grandes beneficios en términos 

de reducción de la demanda de viajes en vehícu-

los de un solo ocupante y aumento de la cantidad 

de pasajeros en transporte público y usuarios de 

movilidad activa. A su vez, pequeñas reducciones 

en la demanda de viajes pueden producir reduc-

ciones sustanciales en el tiempo de viaje, las ho-

ras de viaje del vehículo, las emisiones de gases 

de efecto invernadero y la mejora de las operacio-

nes de tráfico (Garcia, 2020). 

Los proyectos de construcción rápida se ejecutan 

con materiales de bajo coste (Fig. 6), para que los 

residentes y demás usuarios puedan experimen-

tarlos de inmediato y proporcionar comentarios en 

tiempo real, que ayudarán a adaptar el proyecto a 

las necesidades de los usuarios, antes, durante y 

después de su construcción. De esta forma, los 

proyectos fomentan la participación de los ciuda-

danos en el diseño de la solución final y esto, a su 

vez, desarrolla un sentimiento de apropiación del 

proyecto por parte de los vecinos que ayudará en 

la aprobación de infraestructuras permanentes en 

un futuro próximo. 

En este sentido, la intención no es solo entregar 

proyectos de forma rápida, sino también probar la 

innovación y la creatividad en el proceso de dise-

ño y entrega. Estos proyectos son experimentales 

y suelen incluir distintas pruebas, proyectos piloto, 

prototipos y diseños provisionales. Son ideales 

para implementar transformaciones viarias para 

calmar el tráfico o mostrar alternativas de diseño a 

favor de los modos de transporte no motorizados. 

Los tipos de proyectos pueden incluir carriles-bici 

segregados, intersecciones protegidas, mejoras 

de conectividad y acceso a centros de transporte, 

o cambios en las paradas, rutas y frecuencias del 

transporte público. 

Este método de entrega rápida de proyectos res-

ponde a la urgencia del momento y al desafío de 

unos presupuestos públicos reducidos. Son solu-

ciones temporales construidas para abordar una 

necesidad concreta bajo un calendario de imple-

mentación acelerado, lo que permite que las solu-

ciones se lleven a cabo en semanas y meses en 

lugar de años. La temporalidad y la experimenta-

ción de los proyectos Quick-Build permiten identifi-

FIGURA 6 

Objetos de intervención usados en proyectos Quick-Build o de construcción rápida  
Fuente:  MTC (2020)  
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car rápidamente oportunidades y limitaciones, co-

municarnos y colaborar con la ciudadanía y otras 

partes interesadas, desarrollar conceptos y pre-

sentar opciones que cumplan mejor con los objeti-

vos del proyecto, evitando diseños costosos y 

complicados que se dejan mejor para proyectos de 

mayor coste y largo plazo. 

Better Bikeways SJ, la nueva red de                       
carriles-bici de bajo coste de San José 

En 2018, San José, la ciudad más grande del área 

metropolitana de la bahía de San Francisco, creó 

la iniciativa Better Bikeways SJ con el objetivo de 

construir una infraestructura ciclista de tráfico de 

bajo estrés, de forma rápida y a bajo coste. De 

esta forma, se pretendía atraer al ciclismo de re-

creación y por motivos de trabajo a una población 

variada, de diferentes edades y habilidades inclu-

yendo una mayor separación/protección de los 

vehículos a motor (San José Dept. of Transporta-

tion, 2020). 

Ese mismo año y el siguiente, con la ayuda técnica 

de la National Association of City Transportation 

Officials (NACTO), se construyeron 17 km de infra-

estructura ciclista en red (Fig. 7). Principalmente, 

se construyeron en el centro de la ciudad, conec-

tando itinerarios previos y superando las barreras 

preexistentes (Zenk, 2020). Al centrarse en las 

calles del centro urbano, la nueva red de carriles-

bici renueva la imagen de la ciudad y la de este 

modo de transporte, conectando a los vecinos de 

todos los barrios, ofreciendo nuevas oportunidades 

económicas y convirtiendo las calles en mejores 

espacios públicos y más completos (NACTO, 

2017). 

Aprovechando las tareas de repavimentación en 

varias calles del centro, la ciudad redistribuyó el 

espacio anteriormente dedicado al coche para 

acoger la bicicleta. En las calles principales del 

centro urbano, se optó por carriles-bici segregados 

o protegidos instalándolos entre la acera y el carril 

de estacionamiento. De esta manera, los coches 

aparcados funcionan como protector del carril-bici 

para aumentar la seguridad ciclista. En las calles 

locales o periféricas, que suelen tener menos tráfi-

co y velocidades más bajas, se instalaron ciclo 

carriles compartidos con el tráfico motorizado pin-

tando señales en el pavimento y se mejoraron los 

cruces para dar prioridad a ciclistas y peatones 

(San José Dept. of Transportation, 2020). Además, 

se prestó mucha atención al rediseño de los cru-

ces, ya que aquí es donde aumentan los acciden-

tes (Fig. 8): el 43% de las muertes de ciclistas ur-

banos en Norte América, según NACTO (2019). 

Para mostrar a los ciudadanos un ejemplo de lo 

que se quería construir y entender mejor sus nece-

sidades, en julio de 2017 se llevó a cabo un pro-

yecto piloto de urbanismo táctico en el que durante 

un fin de semana se instaló un carril-bici protegido 

en una calle. Además, se organizaron reuniones 

de barrio, paseos en bicicleta con los vecinos, con-

versaciones con propietarios de negocios, policía y 

bomberos, y se encuestaron a decenas de resi-

dentes a los que se les enviaba periódicamente las 

novedades sobre el progreso del proyecto (Brazil y 

Bennett, 2020). Por último, se elaboró una serie de 

documentos educativos para familiarizar a los ciu-

dadanos con el nuevo diseño de sus calles (Fig. 

9). Todas estas actuaciones ayudaron a obtener la 

aprobación política y ciudadana para la construc-

ción del proyecto final. 

FIGURA 7 

Red de carriles-bici Better Bikeways SJ 
Fuente:  San José Dept. of Transportation (2020)  
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Porque muchas de estas soluciones son nuevas, 

especialmente para los técnicos del ayuntamiento, 

el consultor de este proyecto desarrolló un catálo-

go de soluciones estándar para cada una de las 

infraestructuras y situaciones esperadas que se 

pudieran aplicar dependiendo del contexto. Esto 

facilita y agiliza el diseño de la red de carriles-bici, 

ya que cada ingeniero y administración local tiene 

una formación y una experiencia diferentes, pero 

todos son capaces de interpretar planos y detalles, 

aplicables a las diversas situaciones mediante pe-

queñas modificaciones. 

Además del uso de materiales baratos como pintu-

ra, postes y bolardos, se utilizó más personal pro-

pio que en otros proyectos, llegando a participar 

alrededor de unos cien técnicos, alrededor del 

20% del Departamento de Transporte de San José 

(Zenk, 2020). Fue clave el compromiso y la conti-

nua comunicación entre los diferentes grupos del 

departamento: movilidad sostenible, planificación y 

análisis de datos, diseño geométrico, señales y 

marcas, centro de gestión del tráfico, manteni-

miento del pavimento, aparcamiento, gestión del 

tráfico vecinal, seguridad peatonal, comunicación, 

oficina del consejo del centro urbano. 

La metodología Quick-Build permite diseñar y redi-

señar el proyecto una y otra vez, antes, durante y 

después de su construcción. Uno de los proble-

mas a resolver después de la fase de implementa-

ción fue la obstrucción que los autobuses urbanos 

generaban en los carriles-bici cuando se detenían 

FIGURA 8 

Antes y después de un cruce protegido de bajo coste en San José  
Fuente:  Brazil y Bennett (2020)  

FIGURA 9 

Documentos educativos elaborados para los  
ciudadanos en San José  

Fuente:  Zenk (2020)  
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en las paradas (Fig 10). Para solucionarlo, reubi-

caron las paradas utilizando plataformas recicla-

bles temporales con un puente de acceso desde la 

acera, que deja espacio para el carril-bici y hace 

que el autobús pare en el carril de circulación. 

Otros problemas como la localización de los conte-

nedores de basura o los giros para los autobuses 

urbanos, también se pusieron de manifiesto y se 

les buscó solución durante esta fase de prueba. 

Pero el mayor atractivo de esta metodología de 

construcción rápida es el ahorro en el coste del 

proyecto. La iniciativa Better Bikeways SJ constru-

yó 11 millas de carriles-bici en red durante dos 

años por un coste total de 1,3 millones de dólares, 

mientras que 1 milla de carril-bici construida por la 

metodología normal de entrega de proyectos se 

planifica y construye en 5 años y cuesta 11 millo-

nes de dólares (Brazil y Bennett, 2020). 

Conclusiones 

El urbanismo táctico surge como una nueva forma 

de hacer urbanismo como respuesta al crecimiento 

de la población urbana en el mundo, los efectos de 

la crisis financiera mundial del principio de siglo, la 

rápida expansión de internet, y el creciente des-

contento y frustración de los ciudadanos con las 

administraciones —sobre todo locales— en el 

desarrollo de proyectos lentos, costosos y a menu-

do excluyentes (Lydon y Garcia, 2015). 

Sin embargo, el urbanismo táctico no viene a susti-

tuir al urbanismo tradicional, sino a complementar-

lo, especialmente en tres escenarios (Lydon y Gar-

cia, 2015). Primero, como una acción ciudadana 

no autorizada y organizada por individuos o grupos 

de individuos que tienen el objetivo de mejorar y 

reequilibrar el espacio público para peatones y 

ciclistas, como en los casos de las diversas accio-

nes de guerrilla apuntadas al inicio de este texto. 

Segundo, como fase cero, proyecto piloto o de 

prueba en la implementación de un proyecto, pla-

neado entre el gobierno, la ciudadanía y otras par-

tes interesadas con el objetivo de probar y experi-

mentar las propuestas que se convertirán en per-

manente más adelante, como en la neoyorkina 

Times Square. Tercero, como proceso de partici-

pación pública a través de proyectos piloto colabo-

rativos, como en el caso de Better Bikeways SJ. 

El urbanismo táctico y la metodología de construc-

ción rápida de proyectos se han convertido en una 

nueva herramienta de gran valor para los urbanis-

tas, los planificadores de transporte y los gobier-

nos locales, así como para cualquier ciudadano 

que quiera llamar la atención sobre los problemas 

con los que se enfrenta a diario en la ciudad. Invo-

lucrar al ciudadano y a las diversas partes implica-

das desde el principio y evaluar el funcionamiento 

del proyecto antes de realizar mayores inversiones 

de dinero público serán clave para planificar, cons-

truir, rehabilitar o regenerar la ciudad del s. XXI. 

FIGURA 10 

El diseño continúa después de la construcción: a), b) y  
d) carriles-bici protegidos y transporte público;  
c) carriles-bici y contenedores de basura   
Fuente:  Brazil y Bennett (2020)  
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La comunicación de la movilidad activa es un arte 

multidisciplinar que afecta a la gestión de los asun-

tos públicos, bien sea conforme a la promoción de 

un ideario político o bien como respuesta a las 

peticiones de los movimientos sociales. Mediante 

instrumentos convencionales (campañas institucio-

nales, logos, provisión de fondos para partidas 

publicitarias) y otros más innovadores (creación de 

símbolos, re-denominación de calles o espacios 

urbanos), la comunicación de la movilidad urbana 

tiene como finalidad transformar el comportamien-

to ciudadano. La divulgación y la sensibilización 

beben de la sociología (cómo actúan los indivi-

duos), la economía (negocios de base local), la 

salud (beneficios del ejercicio tranquilo), la tecnolo-

gía (gestión y apertura de datos), el medio ambien-

te (cómo convivimos con el entorno), los derechos 

urbanos (la actualización del derecho a la ciudad), 

el periodismo (qué sucede a nuestro alrededor) o 

el marketing público (atributos de ciudad sosteni-

ble). 

En la comunicación de los proyectos de movilidad 

urbana convergen tres ejes. El primero es cogniti-

vo: la difusión de las ideas y las propuestas para 

que la movilidad activa sea una prioridad de las 

políticas urbanas. El conocimiento abarca la divul-

gación y la información pública, la primera destina-

da a los colectivos sociales y la segunda al ejerci-

cio del periodismo. El ámbito cognitivo concuerda 

con el presupuesto epistemológico de la teoría del 

establecimiento de la agenda (agenda setting), 

que señala la capacidad de los medios de comuni-

cación para determinar qué asuntos de la vida pú-

blica son relevantes (McCombs, 2006). Esta agen-

da era, tradicionalmente, el resultado de la nego-

ciación entre políticos, grupos de presión y perio-

distas. La expansión de las redes sociales ha mul-

tiplicado las agendas y reducido el impacto de los 

medios de referencia. En materia de movilidad, el 

papel de las administraciones locales es determi-

nante, ya que el impulso o no de las iniciativas 

sostenibles y medioambientales ensancha la au-

diencia potencial. Las noticias tienen que atender 

el interés ciudadano, si este se ha instalado en la 

agenda. La información generada, pues, sirve de 

alimento para el consumo activo de noticias res-

pecto del buen uso y práctica de la movilidad sos-

tenible.  

El segundo eje tiene que ver con las actitudes: el 

cambio individual en el uso de los servicios de mo-

vilidad. El empleo de las bicicletas no solo depen-

de del urbanismo de las ciudades, sino del juicio 

que se desprende. Se produce aquí una atención 

selectiva, que debe manejarse según las preferen-

cias de la audiencia. La motivación actitudinal va-

ría según los grupos sociodemográficos y los men-

sajes deben adaptarse a cada estilo y seguir su 

lógica comunicativa. Las mujeres han impulsado 

su actividad como ciclistas en España y han au-

mentado su porcentaje como usuarias, del 37,4% 

de 2017 al 42,8% en 2019, según el barómetro de 

la bicicleta elaborado por la Dirección General de 

Tráfico y la Red de Ciudades por la Bicicleta: 

RCxB (Medina, 2019). Un ejemplo significativo del 
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empoderamiento de la mujer, también en el tras-

vase a medios de transporte que eran utilizados 

mayoritariamente por el hombre  

Por tanto, para que un mensaje sea considerado 

de éxito y cale entre los ciudadanos, se precisa de 

un marco adecuado para ello. La teoría del pri-

ming se ajusta bien a este enfoque porque propo-

ne que el juicio al que llegan los ciudadanos, so-

bre cualquier tema, responderá a patrones concre-

tos (Jo y Berkowitz, 1996). Por ejemplo, la bicicle-

ta se asocia a patrones relacionados con la res-

ponsabilidad ambiental, de forma que la estrategia 

comunicativa ha de girar sobre dichos atributos, 

ignorando el resto. Las campañas de comunica-

ción que planteen un debate entre usos progresis-

tas y conservadores de la bicicleta están llamados 

al fracaso porque no conectan el juicio actitudinal 

con el comportamiento individual. La comunica-

ción para influir en la actitud requiere una 

“estrategia performativa”, es decir, la acción comu-

nicada tiene efectos sobre la realidad modificando 

el entorno que le rodea y afectando a la vida coti-

diana. Será necesario, pues, crear argumentos 

basados en mensajes, eslóganes y símbolos que 

llamen a la emoción y al interés directo del ciuda-

dano como, por ejemplo, la comunicación de be-

neficios e incentivos económicos a trabajadores 

por desplazarse en bicicleta a sus respectivos 

centros laborales.   

El tercer eje es el comportamiento. El ciudadano 

puede decidir cambiar su forma de desplazamien-

to por su cuenta o gracias a las políticas públicas 

(facilidades, campañas de sensibilización, conecti-

vidad intermodal). El comportamiento se moldea y 

es la acción efectiva, pero se origina en la modifi-

cación de las creencias respecto a la bicicleta. Por 

ejemplo, el Ayuntamiento de Santander inició una 

consulta para saber qué trabajadores del consisto-

rio estarían dispuestos a usar la bicicleta en sus 

movimientos durante la jornada de trabajo y, de 

esta forma, adquirir varias unidades, instalar apea-

deros y mejorar las vías como forma de incentivar 

su uso y cuidar el medio ambiente (Castillo, 2019). 

El sustrato teórico asociado a este aspecto es la 

teoría del encuadre o framing (Entman, 1993; 

Iyengar, 1994). El éxito de la comunicación en 

relación a la movilidad se mide por la estructura 

del discurso público compuesto por los valores y 

los hechos expuestos. Si la bicicleta se compren-

de como instrumento de movilidad y se ubica co-

mo vehículo preferente para la salud y la respon-

sabilidad ambiental, la batalla está ganada. Si por 

el contrario, se enfrenta a valores como accesibili-

dad o seguridad, no será tan sencillo captar el fa-

vor ciudadano. En este sentido, las redes sociales 

ofrecen el encuadre discursivo por excelencia. A 

través de una conversación dirigida a una comuni-

dad y el uso de hashtags, los actores generan cre-

dibilidad ante el público. Su capacidad para influir 

y convencer sobre ciertos asuntos, vendrá deter-

minada por su trayectoria, número de seguidores 

o el engagement con su seguidores.  

En el mismo orden teórico, el comportamiento tie-

ne una dimensión electoral que puede orientar la 

decisión de voto conforme a las propuestas rela-

cionadas con la bicicleta, los carriles y el respeto 

al medio ambiente. En campaña electoral, el im-

pacto no se mide solo por el voto registrado en las 

urnas, sino en el activismo, el eslogan, los com-

promisos o las promesas electorales. En cuanto a 

movilidad, el prisma desde el que centrar el diálo-

go y el debate es claro, desde el puramente local. 

A continuación, presentamos diferentes estrate-

gias urbanas sobre comunicación en cuanto a mo-

vilidad sostenible haciendo especial hincapié en la 

bicicleta como medio de transporte alternativo.  

Barcelona: Twitter como herramienta 
de comunicación e interacción 

La siempre cosmopolita ciudad de Barcelona ha 

sido cuna de la innovación en muchos sentidos y, 

en materia urbanística, no es una excepción. En 

este caso, con una apuesta clara por la sostenibili-

dad en todos sus proyectos e iniciativas. Las su-

permanzanas tratan de crear entornos verdes y 

peatonales en el corazón de la ciudad a través de 

la restricción de paso y estacionamiento a vehícu-

los privados. Para su ejecución, el Ayuntamiento 

de Barcelona ha realizado un análisis de diferen-

tes emplazamientos de la ciudad, desde una pers-

pectiva centrada en sus flujos de movilidad, equi-

pamiento o capacidades económicas y sociales 

con el fin de crear ejes verdes y grandes plazas en 
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las confluencias de los propios ejes (Ayuntamiento 

de Barcelona, 2021).  

Esta iniciativa ha sido comunicada siempre por el 

consistorio, en todas sus etapas, desde su plan-

teamiento inicial en 2016 hasta la primera prueba 

implantada en el barrio del Poblenou en 2019. No 

solo en su página institucional el Ayuntamiento 

dedica un apartado a su explicación con gráficos y 

mapas, desde las redes sociales también se ob-

serva una estrategia dirigida al impulso del proyec-

to. Twitter es la herramienta de comunicación insti-

tucional online por antonomasia en la ciudad de 

Barcelona y su área metropolitana. Sus diferentes 

cuentas sobre transporte, moviidad, ecología o 

bicicleta se caracterizan por su transparencia, por 

su frecuencia de publicación y por la respuesta 

constante a las inquietudes del ciudadano. Tanto 

en Twitter como en otras plataformas como Youtu-

be, la comunicación se centra en transmitir la im-

portancia de abrir las calles al ciudadano para que, 

entre otras cosas, descubra el comercio del barrio. 

Valores como la amabilidad, la seguridad, la salud 

o la responsabilidad ambiental son los pilares so-

bre los que se construye la visión ciudadana de las 

supermanzanas (Fig. 1). 

Santiago de Chile: una estrategia      
comunicativa real pendiente 

La supuesta tradición ciclista centro-europeísta 

nos invita a asociar la movilidad ciclista con países 

del viejo continente, pero, en América Latina, las 

FIGURA 1 

Transformación “del cruce a la plaza” en el  
modelo de Superisla de Barcelona  
Fuente:  Ajuntament de Barcelona  
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grandes áreas metropolitanas también están tra-

bajando para aplicar nuevas medidas en este ám-

bito ante el incipiente reto climático. La corpora-

ción municipal de Santiago de Chile ha puesto el 

foco en este objetivo y le ha dado prioridad en su 

plan director sobre movilidad para la próxima dé-

cada con proyectos que tratan de realizar una pro-

funda mejora de la red de las denominadas ciclo-

vías que permita conectar las comunas que com-

ponen la urbe, de forma segura, a través de carri-

les espaciosos y en condiciones óptimas, además 

de potenciar esa cobertura con la ampliación de 

biciestacionamientos ante el presumible aumento 

de la demanda  (Municipalidad de Santiago, 

2021). 

Sin embargo, desde el consistorio no existe una 

política comunicativa efectiva que facilite el acce-

so del ciudadano a las novedades sobre aspectos 

de movilidad. Aunque en la página institucional 

existe un acceso a una infografía sobre nuevas 

aperturas de ciclovías y paradas ciclistas, no exis-

te un mensaje sobre la importancia del uso de la 

misma basada en valores ambientales o sanita-

rios.  En las plataformas sociales, tampoco existe 

una estrategia dedicada a estimular el uso de me-

dios de transporte alternativos. Si atendemos al 

caso de Twitter, las diferentes cuentas sobre 

transporte están enfocadas a la información de 

servicio sobre restricciones, accidentes o limitacio-

nes en la movilidad. Por tanto, se observa como 

en el caso de Santiago de Chile, no existe una 

estrategia comunicativa propia para estimular la 

FIGURA 2 

Ejemplo de mapa interactivo sobre ciclovías en Santiago de Chile 
Fuente:  Municipalidad de Santiago  
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movilidad sostenible con notables deficiencias res-

pecto al uso de redes sociales (Fig. 2). 

París: la pandemia en el                       
centro del plan de comunicación 

La pandemia de la covid-19 ha dejado paso a nu-

merosas iniciativas de todo tipo respecto a la movi-

lidad urbana en las grandes capitales europeas y 

París no ha sido una excepción. El gobierno local 

ha presentado una campaña en la que ha primado 

el desarrollo de vías adaptadas para las bicicletas, 

se ha estimulado la compra de estas 

(principalmente, las eléctricas) y el arreglo de las 

existentes a través de la entrega de cheques desti-

nados a la puesta a punto en talleres de repara-

ción ubicados en la página web del proyecto (Coup 

de Pouce Vélo, 2021). Todo un éxito visto el incre-

mento del 67% de la movilidad ciclista en la capital 

francesa (Henry, 2020). 

Desde el gobierno parisino, la estrategia se ha 

adaptado al contexto pandémico actual que le ha 

proporcionado el marco comunicativo apropiado 

para incentivar una campaña cuyos mensajes se 

basan en el uso de medios de transporte individua-

les y sostenibles para limpiar el aire evitando, a la 

vez, polución y contagios. La página web del con-

sistorio dedica un apartado expresamente a la bici-

cleta en su sección sobre movilidad. Incluye infor-

mación clara y transparente respecto a noveda-

des, recomendaciones, rutas o estacionamientos 

(Ville de Paris, 2021), así como la relativa a las 

ayudas económicas por el uso de medios de trans-

porte alternativos. Las comparaecencias mediáti-

cas tanto de la alcaldesa como del responsable de 

movilidad, David Belliard, también se han dirigido a 

incentivar al uso de medios de transporte alternati-

vos entre la población.  Como único inconveniente 

en esta estrategia, destaca el escaso uso de las 

redes sociales para transmitir mensajes sobre mo-

vilidad sostenible (Fig. 3). 

FIGURA 3 

Mapa director sobre la red de bicicletas de Paris  
Fuente:  Ville de Paris  



A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa  RUIZ-APILÁNEZ Y SOLÍS (EDS.) 

 

104 

Madrid: un proyecto interesante sin 
protagonismo para las redes sociales 

En el lado opuesto al caso parisino, se sitúa la 

ciudad de Madrid. La capital española ha dejado 

pasar una oportunidad de oro para sumarse al tren 

de la bicicleta implantado en las grandes urbes 

europeas. Con valores preocupantes en cuanto a 

los índices de contaminación, desde el consistorio 

madrileño no se ha lanzado una campaña contun-

dente con vocación ciclista, a pesar de los acuer-

dos alcanzados entre diferentes fuerzas políticas 

respecto a este asunto. Ante las constantes recla-

maciones por parte de asociaciones ciclistas y 

ecogolistas, el ayuntamiento ha tratado de reforzar 

la cobertura de BiciMad y situarla como referencia 

en la promoción pública del uso de la bicicleta, 

pero la red continúa siendo insuficiente (Honorato, 

2020). Si se analiza la política comunicativa madri-

leña al respecto, en concreto la información públi-

ca contenida en su web, se observan algunas defi-

ciencias notables. El actual Plan Director de Movi-

lidad Ciclista data de 2008, con una última actuali-

zación en noviembre 2016, un desfase temporal 

muy significativo en un tema tan importante y cam-

biante como la sostenibilidad (Ayuntamiento de 

Madrid, 2021). Como aspecto positivo, en redes 

sociales se comunica una política de bonificacio-

nes por el uso de BiciMad para estimular al usua-

rio, aunque las publicaciones no son de frecuencia 

diaria. 

Por el contrario, como contrapunto a esta estrate-

FIGURA 4 

Ejemplo de nuevas peatonalizaciones dentro de Madrid360  
Fuente:  Ayuntamiento de Madrid  
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gia deficitaria en la parcela comunicativa, el con-

sistorio presentó a finales de 2020 la iniciativa 

#MadridMobility360. Una nueva aplicación dirigida 

a practicar la intermodalidad en el transporte y fa-

cilitar el acceso del ciudadano a mejores rutas 

conla facilidad de pagar en la propia plataforma. 

Su comunicación se basa en un vídeo distribuido 

en el Twitter del propio alcalde para transmitir un 

mensaje de facilidad en el uso de la app y valores 

como la sostenibilidad y la seguridad sanitaria por-

que indica el aforo del vehículo escogido para rea-

lizar el desplazamiento seleccionado. Este lanza-

miento se enmarca dentro del proyecto Madrid 

360, presentado en 2019, y dirigido a convertir la 

ciudad en un espacio sostenible desde el punto de 

vista medioambiental a través de la mejora de todo 

tipo de infraestructuras y nuevas peatonalizacio-

nes. La web del ayuntamiento incorpora un com-

pleto dossier que identifica debilidades y marca 

puntos clave en la estrategia de mejora, además 

se incorporan vídeos en la plataforma de Youtube 

del consistorio con algunos avances en el proyec-

to, pero continúa presentando una notable caren-

cia en un ámbito fundamental en este momento, 

las redes sociales (Fig. 4). 

Montreal: transparencia,                     
participación y cultura ciclista 

Montreal, la ciudad más representativa de la re-

gión de Quebec es, también, una referencia en el 

uso de la bicicleta. Cada vez son más los ciudada-

nos que eligen este medio de transporte para des-

plazarse por los 2.000 kilómetros de ciclovías que 

componen el área metropolitana, según la página 

web institucional creada para dar visibilidad a es-

tas políticas (Vélo Québec, 2021). Un hábito que 

trasciende del mero uso de la bicicleta como solu-

ción casual al desplazamiento como en otras capi-

tales. Aquí se extiende hasta pasar a ser parte de 

la cultura de la ciudad, como en Amsterdam o Co-

penaghue, incluso en los duros meses de invierno 

marcados por las temperaturas medias cercanas a 

los -10 ºC y fuertes nevadas (Porras, 2019). 

Montreal representa un ejemplo del buen uso de la 

comunicación con sus ciudadanos. En primer lu-

gar, en su página web se ofrece amplia informa-

ción sobre el uso de la bicicleta en la ciudad. Tanto 

actualización de rutas habilitadas cada estación 

del año como aparcamientos, consejos o,incluso, 

información detallada si pones el distrito de tu inte-

rés. Un sistema de comunicación directa con el 

ciudadano para hacerle sentir partícipe de la cultu-

ra ciclista y seguro al transmitir valores como la 

confianza gracias a esta información (Ville de Mon-

tréal, 2021). Por otro lado, las redes sociales son 

empleadas también para comunicar información 

importante relativa a movilidad. Las diferentes lí-

neas de transporte tienen su propio perfil de Twit-

ter para informar frecuentemente de novedades. 

Existe, además, un perfil sobre “bicicleta de in-

vierno” en el que se incluyen vídeos y otros mate-

riales sobre el despeje de nieve sobre las vías ci-

clistas y a los propios ciclistas haciendo uso de las 

carreteras, una muestra evidente de la buena co-

municación como eje vertebrador de la cultura ci-

clista ciudadana (Fig. 5). 

Conclusiones 

La situación actual, caracterizada por la pandemia 

y por la emergencia climática, supone una amena-

za, pero también una oportunidad para cambiar 

nuestros hábitos en lo que a movilidad se refiere. 

El periodo de desescalada con franjas horarias 

para paseos y deporte, tras el confinamiento domi-

ciliario, puso de manifiesto la necesidad de dotar 

de espacios públicos adaptados para peatones y 

ciclistas. Las ciudades del centro de Europa han 

sido siempre un ejemplo respecto al uso de la bici-

cleta. A la referencia tradicional de Amsterdam, se 

han sumado otras. Para alcanzar dicho estatus, la 

comunicación de las iniciativas desarrolladas a tal 

efecto juega un papel clave. En los casos analiza-

dos, se han observado diferentes estrategias de 

comunicación. A los casos exitosos de Barcelona y 

Montreal, se suma el de París por el impulso ofre-

cido por sus principales actores políticos en sus 

declaraciones institucionales, a pesar de tener las 

redes sociales como asignatura pendiente. En el 

caso contrario, Madrid y Santiago de Chile todavía 

presentan un amplio margen de mejora, tanto por 

la actualización de la información pública conteni-

do de su web, como en la creación y desarrollo de 

perfiles en plataformas sociales que den apoyo a 

esa información y permitan una conexión más di-

recta con el ciudadano.  



A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa  RUIZ-APILÁNEZ Y SOLÍS (EDS.) 

 

106 

En el marco de la Agenda 2030 y con la vista 

puesta en los Objetivos de Desarrollo Sostenible, 

la movilidad activa adquiere un valor central en el 

espacio de las ciudades. Si las instituciones ponen 

el foco de atención en comunicar eficientemente 

los mensajes a los ciudadanos, el camino del cam-

bio y la transformación estará mucho más próxi-

mo. Como paradigma de la comunicación en este 

sentido, ‘La ciudad en 15 minutos’ representa uno 

de los más interesantes (García Flores, 2020). 

Con una estrategia comunicativa basada en el 

respeto ambiental y sanitario, su propio título evi-

dencia en qué consiste: convertir la gran urbe en 

microciudades en la que los ciudadanos tengan 

acceso a todos sus servicios (trabajo, alimenta-

ción, hospitales, ocio, bienestar, cultura) en poco 

tiempo (un cuarto de hora) sin depender de 

vehículos privados o del transporte público. Una 

FIGURA 5 

Mapa de la red ciclista de Montreal adaptado  
a las estaciones anuales  
Fuente:  Ville de Montreal  
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iniciativa clara y sencilla, en todos los sentidos, 

aplicable a cualquier tipo de ciudad y que ejemplifi-

ca el hilo conductor que deben seguir los ayunta-

mientos y consistorios locales en la elaboración de 

sus políticas en el área de movilidad, así como en 

la planificación de la comunicación al respecto.  
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La movilidad urbana está experimentando actual-

mente una revolución sin precedentes en las últi-

mas décadas. La reciente irrupción de nuevos 

vehículos y la rápida expansión de los emergentes 

servicios de movilidad compartida (comúnmente 

denominados Mobility as a Service o MaaS), facili-

tados por el desarrollo de las Tecnologías de la 

Información y la Comunicación, han impactado con 

fuerza en muchas ciudades durante los últimos 

años. Por otro lado, el presente de la movilidad 

urbana se ha agitado por el enorme impacto de la 

pandemia de la covid-19, y el futuro próximo pro-

mete transformaciones radicales con la llegada del 

coche autónomo y la expansión de la movilidad 

eléctrica. 

En este panorama incierto y en rápida transforma-

ción, la movilidad activa, lejos de pasar a un plano 

secundario, se reivindica de nuevo con fuerza co-

mo la gran solución a muchos de los problemas 

urbanos recientes, presentes y futuros (Koszowski 

et al., 2019). El contexto actual parece serle favo-

rable y desfavorable a la vez. Por un lado, recibe 

el impulso colateral a la reivindicación de la ciudad 

de proximidad, bajo el nuevo eslogan de la ciudad 

de los 15 minutos, ampliamente defendido desde 

que la covid-19 puso en crisis el modelo urbano de 

muchas ciudades. Sin embargo, por otro lado, se 

teme que la rápida proliferación de los denomina-

dos vehículos de movilidad personal (VMP) y la 

expansión de los MaaS puedan afectar negativa-

mente a la movilidad activa. Estudios recientes 

han puesto en evidencia que muchos de los usua-

rios de estos vehículos sustituyen con ellos sus 

viajes en transporte público, a pie o en bicicleta, 

antes que sus viajes en vehículo privado (Arias-

Molinares y García-Palomares, 2020). 

La revolución actual de la movilidad tiene en bue-

na medida su base en la revolución digital, y los 

nuevos servicios de movilidad son ofrecidos nor-

malmente a través de aplicaciones digitales que 

generan grandes registros de datos relativos a los 

usuarios y sus viajes. El análisis de estos conjun-

tos de datos, así como los provenientes de distin-

tas redes de sensores o iniciativas digitales partici-

pativas, ofrecen la posibilidad de estudiar tanto la 

movilidad activa como el impacto que sobre esta 

están teniendo las nuevas formas de movilidad 

previamente mencionadas, de una manera sin pre-

cedentes. 

Producimos por tanto una gran huella digital que 

permite explorar múltiples aspectos relativos a có-

mo nos movemos en las ciudades (Gutiérrez, 

2018). Ahora bien, poniendo el foco en la movili-

dad activa, la abundancia de datos generados re-

lativos a la movilidad ciclista y a la peatonal es 

muy desigual. Los ciclistas urbanos generan más 

datos que los peatones, esencialmente debido 

aquellos utilizan más comúnmente aplicaciones o 

dispositivos GPS, al igual que como consecuencia 

del uso de sistemas de bicicleta compartida, siste-

mas que suelen registrar los orígenes y destinos 

de los trayectos, así como, en ocasiones, el itine-

rario completo en forma de track GPS. Esto, como 
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veremos más adelante, permite realizar detallados 

estudios de las pautas espaciotemporales de mo-

vilidad ciclista. Sin embargo, los peatones generan 

menos datos al no hacer uso de estas aplicacio-

nes o servicios. Las nuevas fuentes de datos en 

este caso se corresponden por lo general con con-

teos realizados en determinados localizaciones, 

gracias al análisis de distintos sensores de pre-

sencia de distinta naturaleza o en base al recono-

cimiento de peatones a partir del procesado de 

imágenes (Carter et al., 2020). Estos datos, de 

enorme valor para cuantificar flujos peatonales, no 

permite sin embargo el análisis de las rutas indivi-

duales de los peatones, como ocurre más frecuen-

temente en el estudio de la movilidad de los ciclis-

tas urbanos. 

El objetivo de este capítulo es realizar un recorrido 

por distintas fuentes de datos que brindan nuevas 

oportunidades de exploración de la movilidad acti-

va, centrado en la movilidad ciclista y alimentado 

de distintos ejemplos de investigación reciente-

mente realizada desde el Grupo de Investigación 

del Transporte, las Infraestructuras y el Territorio 

de la Universidad Complutense de Madrid. 

Explorando la movilidad ciclista en    
base a las nuevas fuentes de datos 

Durante los últimos años, la movilidad ciclista se 

ha constituido como una línea de investigación de 

enorme interés, dando lugar a numerosos estudios 

que han abordado su análisis desde múltiples 

perspectivas (Romanillos, 2018). Dos pueden ser 

FIGURA 1 

Ejemplos de tracks con diferentes resoluciones temporales. 
Tracks con resolución temporal de 2 segundos (amarillo)  
y 75 segundos (magenta).  
Fuente:  Elaboración propia 
 

FIGURA 2 

Ilustración que sintetiza el proceso de  mapmatching  con  
una versión mejorada del algoritmo de Dalumpines y Scott. 

Fuente:  Romanillos y Gutiérrez, 2019  
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los motivos principales. Por un lado, la movilidad 

ciclista se está tratando de fomentar en muchas 

ciudades de todo el mundo como un modo de 

transporte sostenible, promoviéndose nuevas polí-

ticas e infraestructuras que necesitan de estudios 

para su correcto desarrollo e implementación. Por 

otro lado, la creciente disponibilidad de datos so-

bre movilidad ciclista ha permitido el estudio de 

múltiples aspectos de su esta que hasta ahora per-

manecían inexplorados.  

La variedad de fuentes de datos y de estudios en 

base a estas es grande, y ha sido recogida en la 

literatura reciente por distintos trabajos como el 

realizado por Romanillos et al. (2016). Esencial-

mente, podemos agrupar las investigaciones reali-

zadas en base a dos tipos de fuentes de datos: los 

datos de recorridos GPS y los datos de localiza-

ción puntual de ciclistas. A continuación, describi-

remos las oportunidades de investigación que per-

mite cada una de estas fuentes, con ejemplos con-

cretos de estudios realizados hasta la fecha. 

Investigación en base a datos                                 

de recorridos GPS 

Los recorridos o tracks registrados mediante dispo-

sitivos GPS son en esencia series ordenadas de 

puntos (trackpoints) que, definidos por sus coorde-

nadas geográficas (longitud y latitud: x, y), regis-

tran la trayectoria realizada por dicho dispositivo. 

Además, los datos GPS recogen frecuentemente 

un registro temporal para cada punto y, en algunas 

ocasiones, también registran la altitud (z).  

FIGURA 3 

Rutas ciclistas representadas de acuerdo a los tracklines GPS originales 
(izquierda) y como trayectorias ajustadas a la red vial tras el proceso de 
mapmatching (derecha).  
Fuente:  Romanillos et al., 2018  
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La resolución temporal con la que los distintos 

dispositivos GPS realizan estos registros es varia-

ble, dependiendo de cuál sea la finalidad con la 

que se recojan los datos. Esta resolución temporal 

hace referencia al tiempo transcurrido entre las 

tomas de las localizaciones registradas por los 

dispositivos. La mayor parte de las aplicaciones 

GPS de los teléfonos móviles tienen una resolu-

ción temporal de 2 segundos, pero el intervalo 

puede variar. En general, las resoluciones tempo-

rales son más bajas cuando se almacenan gran-

des datasets, por ejemplo, de recorridos de una 

flota de vehículos. La mayor o menor resolución 

temporal define la precisión con la que la línea 

trazada a partir de los trackpoints (trackline) se 

ajustará al itinerario real seguido por el dispositivo 

GPS. A modo de ejemplo, la Fig. 1 muestra un 

track de un ciclista compartido en la plataforma 

www.huellaciclistade-madrid.es con una resolu-

ción temporal de 2 segundos, y un track corres-

pondiente a una ruta registrada por BiciMAD, el 

sistema de bicicleta pública de Madrid, con una 

resolución media de 75 segundos. 

Los tracks GPS pueden presentar lo que se deno-

mina comúnmente como “ruido”, que es cierta im-

precisión en la geolocalización de algunos de los 

trackpoints. Este ruido da lugar a trayectorias no 

sólo imprecisas, sino también de una longitud y 

una velocidad estimadas normalmente superior a 

la real. Para evitar este tipo de problemas, las ru-

tas GPS originales se ajustan a la geometría de 

una red de transporte, de carreteras o calles, me-

diante un proceso denominado “mapmatching”. En 

los últimos años se han aplicado distintos métodos 

de mapmatching, con mayor o menor éxito, medi-

do a partir del porcentaje de rutas que se han lo-

grado ajustar a la red satisfactoriamente, es decir, 

siendo fieles al recorrido real del dispositivo. A 

modo de ejemplo, la Fig. 2 ilustra sintéticamente la 

manera de proceder de uno de estos algoritmos, 

el utilizado por Romanillos y Gutiérrez (2019) en 

un estudio que analiza rutas ciclistas GPS en Ma-

drid. 

En relación al estudio de la movilidad ciclista, con-

viene clasificar los tracks GPS de acuerdo a dos 

tipos de fuentes: los tracks obtenidos a través de 

compañías o aplicaciones, y los obtenidos por ini-

ciativas específicas con un objetivo particular. Las 

diferencias entre los datos facilitados por unas u 

otras tienen que ver normalmente con el volumen 

de datos capturados y con la información que se 

registra asociada al recorrido GPS. 

Tracks GPS obtenidos de compañías                           

o entidades a través de aplicaciones 

Como ya señalamos, muchas compañías privadas 

o entidades públicas registran un creciente núme-

ro de tracks GPS relativos al movimiento de perso-

nas. Estas compañías o entidades pueden captu-

rar, usar y compartir datos en la medida en la que 

las leyes de protección de datos personales, varia-

bles según países, lo permitan. Por norma gene-

ral, las compañías pueden facilitar datos tratados 

de manera que se proteja el anonimato de las per-

sonas. En este sentido, conviene distinguir entre 

los datos correspondientes al track GPS y los da-

tos asociados a cada track GPS. Si el track GPS 

no permite identificar al usuario del dispositivo (por 

la localización de su posible domicilio o lugar de 

trabajo), como ocurre con los usuarios de los Sis-

temas de Bicicleta Compartida, este puede com-

partirse, junto con otros datos asociados a la ruta, 

como el género o el rango de edad. Este tipo de 

dato fue el utilizado en el estudio de la movilidad 

ciclista generada por el Sistema de Bicicleta Públi-

ca de Madrid, BiciMAD, realizado por Romanillos 

et al. (2018), al que pertenece la Fig. 3. El estudio 

analiza todas las rutas ciclistas de los usuarios de 

BiciMAD durante un mes, a partir de los registros 

GPS del sistema. La investigación trabajó sobre 

los tracklines originales (mapa de la izquierda) 

FIGURA 4 

Mapa de densidad de rutas ciclistas, ofrecido por  
Strava Metro para la ciudad de Buenos Aires.  

Fuente:  Strava Metro  
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FIGURA 5 

Tracks GPS de ciclistas voluntarios en el área metropolitana de 
Madrid.  
Fuente:  Romanillos y Zalt, 2016  

 

FIGURA 6 

Tracks GPS de bici mensajeros en Madrid.  
Fuente:  Elaboración propia  
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para llevarlos a la red de calles mediante un pro-

ceso de mapmatching, y así poder analizar el flujo 

ciclista por cada tramo de viario (mapa de la dere-

cha). 

En el caso de que los tracks GPS registrados por 

las compañías o entidades pudieran permitir la 

identificación de sus clientes, estas no podrán 

compartirlo sin su consentimiento. Por ello, las 

compañías que ofrecen datos de rutas lo hacen de 

manera agregada (un número de rutas con origen 

y destino común), o facilitan el dato del número de 

rutas que pasan por un determinado arco de la red 

de transporte. Este es el caso de Strava, que, a 

través de su división comercial, Strava Metro, ofre-

ce además datos agregados del número de viajes 

realizados según motivo (commuting, ocio o de-

porte), para usuarios que hayan registrado sus 

rutas caminando, corriendo o en bicicleta. La Fig. 

4 ilustra un ejemplo de este tipo de datos, para el 

caso de Buenos Aires. 

Con independencia de que las compañías no 

ofrezcan el dato individual de ruta o datos específi-

cos relacionados con cada ruta, estas fuentes son 

de enorme valor, esencialmente por dos motivos. 

El primero tiene que ver con el tamaño de la 

muestra de viajes recopilados, que en el caso de 

las aplicaciones más populares se corresponde 

con millones de tracks. Por ejemplo, la misma 

Strava, una de las aplicaciones líderes en cuanto 

a la movilidad ciclista o a pie, que recopiló 84 mi-

llones de rutas ciclistas en 2018, un 24 % más que 

el año anterior, o Under Armour, que, tras absor-

ber distintas aplicaciones, ofrece actualmente un 

conjunto de aplicaciones que suman más de 200 

millones de usuarios.  

El segundo motivo por el que este tipo de aplica-

ciones tiene un gran valor para el estudio de la 

movilidad ciclista es que no capturan una foto fija 

de la movilidad, sino un registro continuo de datos 

a lo largo del tiempo, lo que permite realizar análi-

sis dinámicos con los que podemos estudiar, por 

ejemplo, los cambios producidos por la implemen-

tación de distintas políticas o el desarrollo de di-

versas infraestructuras. 

Tracks GPS capturados                                       

por iniciativas específicas 

Por otro lado, también es importante el trabajo de 

exploración de la movilidad ciclista realizado des-

de iniciativas y proyectos de investigación en base 

a recorridos GPS, respondiendo a objetivos más 

específicos de estudio. En este caso, la muestra 

de datos no tiene normalmente el tamaño de las 

muestras registradas por las compañías detrás de 

las aplicaciones GPS más populares, sin embar-

go, estas fuentes de enorme valor igualmente. Su 

utilidad radica esencialmente en que pueden llegar 

a obtener información muy valiosa acerca de as-

pectos sobre los que las compañías no pueden 

arrojar luz, por motivos de protección de datos 

personales. Muchas iniciativas promovidas con 

ánimo social o académico cuentan con la autoriza-

ción específica de los voluntarios para el trata-

miento de datos que permiten estudiar, por ejem-

plo, las rutas individuales o las pautas de movili-

dad en relación a la edad, el género, el motivo del 

viaje, etc. A partir del estudio de esta información 

puede responderse a preguntas fundamentales 

como: ¿qué camino escogen los ciclistas?, ¿a qué 

itinerarios o infraestructuras dan prioridad?, 

¿cuáles son los factores que más impactan en la 

elección de ruta?, ¿cómo influye en género o la 

edad en el uso de las infraestructuras o en el im-

pacto de factores como el tráfico o la pendiente de 

las calles? 

Sirva como ejemplo de este tipo de estudios el 

análisis de la movilidad ciclista de Madrid realiza-

do por Romanillos y Zaltz (2016), que visualizó y 

analizó, por primera vez, la huella de los ciclistas 

urbanos de dicha ciudad. El estudio, basado en el 

análisis de miles de tracks GPS compartidos por 

ciclistas urbanos voluntarios a través de la iniciati-

va Huella ciclista de Madrid,
1
 permitió estudiar los 

patrones de movilidad ciclista en el área metropoli-

tana de Madrid. A partir de ahí, se pudo analizar, 

por ejemplo, la extensión de la huella ciclista en la 

ciudad e identificar cuáles eran las arterias más 

importantes de la ciudad en términos de flujo ci-

clista (Fig. 5). Además, gracias a la recopilación 

de datos asociados a los tracks GPS, estas rutas 

se pudieron analizar según género, edad o el moti-

vo de viaje. La iniciativa contó también con la par-

ticipación de compañías de bici-mensajería, pu-

diéndose realizar así un análisis complementario 

1 https://huellaciclistademadrid.es/ 
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de los patrones de movilidad de este colectivo 

emergente (Fig. 6), que en la actualidad se fomen-

ta en muchas ciudades de cara a promover una 

logística más sostenible, enfocada en el uso de 

este modo de transporte para la denominada últi-

ma milla. 

Investigación en base a datos                                          

de localización puntual 

El otro conjunto de fuentes de datos con un gran 

potencial para realizar nuevos análisis de movili-

dad ciclista es el que se corresponde con los da-

tos de localización puntual de ciclistas. Entre estas 

fuentes de datos, conviene distinguir los conteos 

de ciclistas realizados en localizaciones específi-

cas de manera manual y automática, y los datos 

generados por los cada vez más extendidos siste-

mas de bicicleta pública compartida.  

Investigación en base al conteo                             

de aforos manual y automático 

Los conteos manuales de ciclistas han sido —y en 

buena medida siguen siendo— la fuente de datos 

más extendida de cara a analizar el flujo ciclista en 

las ciudades. Costosos en cuanto a los recursos 

FIGURA 7 

Análisis de los patrones espacio-temporales de uso del  
Sistema de Bicicleta Pública Compartida de Madrid (BiciMAD),  

por ciclistas frecuentes en días laborables.  
Fuente:  Talavera-Garcia et al., 2021 
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humanos necesarios para llevarlos a cabo, los 

conjuntos de datos obtenidos normalmente se co-

rresponden con registros de muy baja resolución 

espaciotemporal. Suelen ser conteos realizados 

en puntos estratégicos, en fechas concretas y con 

muy poca periodicidad, que ofrecen una foto fija y 

de muy baja resolución de la movilidad ciclista. 

Los conteos automáticos de ciclistas han supuesto 

una mejora importante, superando muchas de las 

limitaciones anteriormente señaladas. Entre los 

sistemas más comunes, podemos destacar los 

tubos neumáticos, los detectores de bucle de in-

ducción, los sensores de infrarrojo pasivo (o sen-

sor PIR), las cámaras de infrarrojo, los sensores 

de presión de fibra óptica o los sistemas de reco-

nocimiento de imágenes de video (Ryus et al., 

2014). Estos últimos sistemas de reconocimiento 

de imágenes se han popularizado y recientemente 

han salvado el obstáculo del anonimato (frente a 

las leyes de protección de datos personales) al 

procesar las imágenes en tiempo real y almace-

nar, no las imágenes de video, sino tan sólo el 

resultado de los conteos. Se utilizan actualmente 

por instituciones o empresas, pero también existen 

ejemplos de iniciativas específicas participativas 

de enorme interés, como el Proyecto Wecount 

(www.wecountmovilidad.eu), a través del cual mi-

les de voluntarios en distintas ciudades europeas 

registran la movilidad frente a su domicilio a partir 

de la instalación de cámaras que utilizan esta tec-

nología. 

Investigación en base a registros de                            

Sistemas de Bicicleta Compartida 

Finalmente, debemos incluir los datos registrados 

por los Sistemas de Bicicleta Pública Compartida, 

como una categoría independiente, de una gran 

relevancia. Su importancia se debe al enorme im-

pulso que estos sistemas han tenido en muchas 

ciudades a nivel global durante la última década 

(Fishman, 2015; van Wee, 2020), y al hecho de 

que su implantación, basada en el uso de las Tec-

nologías de la Información y la Comunicación, per-

mite registrar datos relativos a los viajes realiza-

dos por los usuarios. Los datos recopilados nor-

malmente se corresponden con un registro de la 

estación de origen y destino de cada viaje, que 

incluye una estampa temporal, lo cual permite re-

producir posteriormente una matriz origen-destino 

del conjunto de todos los viajes realizados con el 

sistema. Aunque la información asociada a cada 

viaje suele ser escasa, debido a las leyes de pro-

tección de datos personales —edad según rangos, 

género, tipo de usuario (frecuente con abono o 

temporal)...—, los datos tienen un gran interés ya 

que la muestra se corresponde no con una parte, 

sino con la totalidad de los viajes realizados a lo 

largo del tiempo. Esto permite estudiar los patro-

nes de movilidad ciclista de una manera dinámica: 

a lo largo del día, durante los días laborables o 

fines de semana, en periodos de vacaciones, se-

gún las estaciones o las circunstancias climatoló-

gicas, etc. Esta es la razón fundamental por la que 

las investigaciones en base a este tipo de datos 

han crecido exponencialmente en los últimos años 

(Si et al., 2019). La Fig. 7 muestra, a modo de 

ejemplo, un análisis de los patrones espacio-

temporales de uso del Sistema de Bicicleta Públi-

ca Compartida de Madrid (BiciMAD), por ciclistas 

frecuentes en días laborables (Talavera-García et 

al., 2021) 

Conclusiones 

Este breve repaso por distintos trabajos de investi-

gación sobre la movilidad ciclista en base a nue-

vas fuentes de datos pone en evidencia su gran 

interés, dado su potencial para estudiar aspectos 

de la movilidad que hasta ahora era muy difícil 

explorar. 

También refleja el interés y las limitaciones de ca-

da una de las fuentes de datos, apuntando al ca-

rácter complementario que tiene el trabajo con 

cada una de ellas. Si se quiere tener un conoci-

miento lo más amplio posible de la movilidad ci-

clista, debemos también utilizar las nuevas fuentes 

de datos junto con otras fuentes más convencio-

nales que pueden enriquecer los análisis. El reto 

está también en la integración no solo de estos 

datos, sino del trabajo realizado a partir de ellos. 

Instituciones públicas y compañías privadas deben 

trabajar de la mano para facilitar el acceso a los 

datos, compartiéndolos de manera que se le pue-

da sacar el máximo provecho a la información que 
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todos generamos, sin comprometer nuestra priva-

cidad. Todos tenemos mucho que ganar. El sector 

privado de la movilidad puede verse beneficiado 

de una inversión pública que dote de una mejor 

infraestructura y mejores políticas para la imple-

mentación de las nuevas soluciones de movilidad. 

Por otro lado, las instituciones públicas podrán 

evaluar el impacto que pueden tener ciertas políti-

cas o infraestructuras, al comparar los flujos de 

movilidad antes y después de su implementación o 

desarrollo, y así planificar mejores soluciones a 

futuro. 
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La movilidad es un elemento funcional que implica 

desplazamientos que permiten poner en contacto 

a personas entre sí o con determinados sitios o 

lugares. Esta preeminente condición funcional ha 

llevado a que la movilidad haya sido diseñada u 

organizada en atención, sobre todo, a la facilidad, 

utilidad, rapidez y comodidad en los desplazamien-

tos. Por eso la movilidad permanece íntimamente 

vinculada a los medios de locomoción que son 

empleados en cada época y en cada situación. 

La ciudad moderna ha contado desde sus inicios 

con la movilidad motorizada que se ha convertido 

así en elemento fundamental tanto de su estructu-

ra como del propio diseño urbano: la red de vías 

de comunicación determina la disposición o rela-

ción de las distintas partes de la ciudad y la traza o 

la delineación surgen en gran medida como pro-

yecto consecuente o derivado de esta planificación 

o estructura. El trazado de las ciudades es, en es-

te sentido, a la vez causa y consecuencia de la 

movilidad (González-Varas, 2019). 

Es cierto que la ciudad preindustrial también asu-

mió a la movilidad como un elemento fundamental, 

pero la ausencia de medios motorizados de des-

plazamiento dio lugar a unas estructuras y unos 

diseños urbanos completamente diferentes a los 

modernos (González-Varas, 2016). Las distintas 

partes o elementos de la ciudad histórica forman 

un organismo más compacto, pues los hitos o lu-

gares que se interconectan suelen estar más pró-

ximos entre sí y los caminos, vías o calles que los 

unen son más estrechos, se suelen adaptar a las 

peculiaridades de la orografía y son sistemas pen-

sados para ritmos de desplazamientos más lentos 

que los motorizados. 

La diferencia cuantitativa y cualitativa entre la mo-

vilidad motorizada propia de la ciudad moderna y 

la movilidad peatonal o de tracción animal inheren-

te a la ciudad histórica no solo ha determinado 

distintas morfologías urbanas, sino que también ha 

dado lugar a unos desplazamientos cualitativa-

mente muy diferentes, tal como estos se desarro-

llan en el espacio y se experimentan en el tiempo. 

El mito de la movilidad moderna se asentó sobre 

un nuevo modo de percepción y vivencia del orga-

nismo urbano fundado en la velocidad, en la acu-

mulación rápida de sensaciones e impresiones 

captadas desde una visión apresurada, fugaz y 

transitoria que introducían primero el ferrocarril y 

después el automóvil. No cabe duda de que la mo-

vilidad ha alimentado algunas de las más impac-

tantes imágenes de los inicios de la modernidad, 

como las láminas de Harvey Wiley Corbett o Ri-

chard Rummel expresadas en sus King’s views of 

New York (1911) o el tráfico de la Metrópolis de 

Fritz Lang, con trenes, aviones y coches circulan-

do a gran velocidad por arriesgadas pasarelas lan-

zadas entre los rascacielos (Fig. 1). 

Los ámbitos urbanos metropolitanos contemporá-

neos, en efecto, se caracterizan por la movilidad 

rápida y el constante devenir de impresiones vi-

suales fugaces. Estos rasgos han sido apuntala-
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dos posteriormente por el discurrir instantáneo de 

los flujos de información, los ritmos de desplaza-

miento de alta velocidad, el anonimato en los trán-

sitos e intercambiadores de transporte y el apoyo 

de medios mecánicos cada vez más sofisticados. 

Las áreas y ciudades históricas, por el contrario, 

realizan sus desplazamientos en pautas más len-

tas. Los ritmos de desplazamiento son más sose-

gados e implican una experiencia del espacio y del 

tiempo muy diferentes. Se produce una inflexión 

espacio-temporal que favorece el ejercicio de la 

memoria, pues, como afirmaba Milan Kundera 

(1995, p. 26), “hay un vínculo secreto entre la len-

titud y la memoria, entre la velocidad y el olvido”. 

Desde este punto de vista experimental, las áreas 

históricas permiten una vivencia del tiempo sus-

pendido y la movilidad sosegada. Esta experiencia 

es cuantitativa y cualitativamente opuesta a los 

ritmos de desplazamiento mecanizados propios de 

la ciudad moderna (Fig. 2). 

Además de sus inherentes valores estéticos y cul-

turales, el atractivo contemporáneo de la ciudad 

histórica también se asienta en esta experiencia 

vivencial del espacio y del tiempo que permite al 

viandante sustraerse de los ritmos frenéticos de la 

ciudad moderna. El habitante de la metrópolis acu-

de muchas veces a estas áreas históricas como 

visitante que desea disfrutar de un vagabundeo 

sin objetivo claro, para sumirse en esa voluptuosa 

sensación de caminar sin rumbo fijo y a un ritmo 

sosegado. Por eso hemos denominado a estas 

FIGURA 1 

Richard Rummel, King’s views of New York, 1911-1912, 
Nueva York, 1911. (dcha.) 

Fritz Lang, Metrópolis: Herz-Maschine, 1927 (izda.) 

FIGURA 2 

Centro histórico de Alcalá de Henares 
Fuente:  Ignacio González-Varas  
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áreas históricas, desde el punto de vista espacio-

temporal de sus desplazamientos, como “islas del 

tiempo suspendido” (González-Varas, 2021). 

Además, estas áreas se erigen hoy en día como 

un antídoto contra la inmediatez de la era digital 

que, con el sortilegio de la pantalla, es capaz de 

convocar en un instante todos los tiempos y todos 

los lugares, mientras que el desplazamiento peato-

nal por la ciudad nos devuelve a este espacio y a 

este tiempo concretos. Aun cuando evoquemos los 

recuerdos y el pasado, el desplazamiento por las 

áreas históricas favorece lo sincrónico frente a lo 

multicrónico, permite recuperar la experiencia de lo 

presencial frente a lo referencial y afirma lo real 

frente a lo informacional. Estas cualidades propias 

y distintivas de la experiencia de la movilidad pen-

samos que han de ser tenidas muy en cuenta co-

mo premisas esenciales para el estudio y la planifi-

cación de la movilidad en las áreas históricas. 

Análisis cuantitativo y/o cualitativo de la 
movilidad peatonal en la ciudad histórica 

Los planes de movilidad realizados para las ciuda-

des, en general, y para las ciudades históricas, en 

particular, han enfatizado esa componente funcio-

nal de la movilidad que señalábamos más arriba 

para tratar de buscar los modos de desplazamien-

to más adecuados en cada situación. Pero tam-

bién se ha venido prestando una atención crecien-

te a los requerimientos planteados por los distintos 

usuarios que confluyen en las áreas urbanas en 

función de sus distintos perfiles, pues la movilidad 

de residentes, turistas, trabajadores, estudiantes, 

servicios públicos, etc. implica distintas expectati-

vas en el ejercicio de la movilidad según cada tipo 

de usuario. Es decir, la movilidad en áreas históri-

cas afronta retos especiales derivados de su pro-

pia complejidad física y orográfica como también 

de las peculiaridades sociales y demográficas de 

cada ámbito urbano, cuestión que estudiamos con 

más detenimiento (González-Varas, 2019). 

La movilidad debe ser estudiada y proyectada en 

función de valores cuantitativos de flujos de usua-

rios que tengan en cuenta como base del análisis 

cómputos precisos de desplazamientos. Pero pen-

samos que estos factores cuantitativos también 

deben ser puestos en relación con otros elementos 

cualitativos del desplazamiento que, obviamente, 

resultan de más difícil medición. Es decir, la movili-

dad también ha de ser considerada en su dimen-

sión vivencial de recorridos que implican una expe-

riencia y percepción cualitativa de los espacios 

urbanos. 

El acto de caminar, la acción de recorrer un itinera-

rio y conformar una ruta urbana al transitar peato-

nalmente por el espacio público, constituye la ex-

periencia primaria y primigenia de la movilidad. El 

modo más intenso y vívido de relacionarse con el 

paisaje urbano es caminando. Esta es una afirma-

ción que cada vez adquiere más consenso entre la 

ciudadanía. La reclamación de áreas peatonales y 

de una cultura peatonal de la ciudad comienza a 

ser reclamada cada vez con más frecuencia por 

plataformas ciudadanas. 

En este sentido, la Carta Internacional del Cami-

nar, un interesante documento desarrollado por el 

grupo Walk21 (2006) plantea requerimientos a los 

que acompañan una propuesta de acciones y me-

didas de movilidad apoyadas en el mencionado 

principio general de fomentar una “cultura del ca-

minar” (Fig. 3). Estos aspectos son: 1) incremento 

de la movilidad integral que facilite la accesibilidad 

peatonal a la mayor cantidad de lugares y a trans-

portes y edificios públicos; 2) diseño y gestión de 

espacios y lugares para las personas y alejados de 

las molestias del ruido y la contaminación; 3) mejo-

ra de la integración de las calles peatonales, de 

manera que sean cómodas, seguras, atractivas y 

dotadas de un mantenimiento correcto; 4) fomento 

de una planificación y usos del suelo que poten-

FIGURA 3 

Walk21. Cartel de la Conferencia  
Internacional de Bogotá, octubre 2018  

Fuente:  Walk21-Bogotá 
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cien y favorezcan los recorridos peatonales o en 

bicicleta y que reduzcan la dependencia del 

vehículo y contribuyan a la vida en comunidad; 5) 

reducción del riesgo de atropellos mediante una 

eficaz gestión del tráfico que anteponga los dere-

chos del peatón; 6) mejora de la seguridad perso-

nal a través de la consecución de un entorno bien 

mantenido mediante medidas como alumbrado o 

líneas de visibilidad de las áreas peatonales o el 

desarrollo de una arquitectura con sus vistas 

abiertas a la calle; 7) aumento del apoyo de las 

instituciones para el desarrollo de estas medidas; 

8) fomento de la cultura del caminar que contem-

ple el recorrido peatonal como una parte habitual 

de la vida social, política y cultural del ciudadano. 

Por lo tanto, vemos cómo la articulación de los 

itinerarios o recorridos por las áreas históricas y su 

relación con el paisaje urbano no solo habrá de 

atender a criterios cuantitativos, sino que también 

deberá tener en cuenta los requisitos cualitativos 

asociados a los distintos grupos de usuarios y a la 

reclamación de los derechos de los ciudadanos 

por una movilidad, libre, inclusiva y sostenible. 

Estas peticiones cobran cada vez más fuerza den-

tro de los paradigmas establecidos por una nueva 

cultura urbana y por los objetivos del desarrollo 

sostenible. 

Accesibilidad a las áreas urbanas   
históricas y movilidad metropolitana 

Pensamos que también hay que dejar clara cons-

tancia de otra cuestión importante: el análisis de la 

movilidad en las áreas históricas no puede quedar 

recluido a una cuestión propia o encerrada dentro 

del ámbito interno a estas áreas; o, dicho con 

otras palabras, el tratamiento de la movilidad no 

puede desgajarse de la problemática general del 

contexto urbano, metropolitano o territorial en el 

que estas áreas históricas se insertan. Las regio-

nes metropolitanas o las conurbaciones actuales 

se caracterizan por su condición de espacios híbri-

dos, complejos y difusos que muchas veces ab-

sorben o integran a las áreas históricas dentro de 

su expansión o como un componente más de sus 

ramificaciones arborescentes, de manera que, 

“frente a la discontinuidad de antes, surge la conti-

nuidad magmática de hoy” (Esteban, 2005, p. 

151). 

En este contexto territorial, autores como François 

Ascher (1995) ya nos indicaban en los años no-

venta que el flujo y la movilidad asumen un prota-

gonismo absoluto. Los habitantes de las metrópo-

lis y, más allá, de las “metápolis”, hacen un uso 

extensivo del territorio que sobrepasa con creces 

los límites urbanos y suburbanos de un solo muni-

cipio y esta situación provoca una dependencia 

absoluta de los medios de transporte mecaniza-

dos. Algunos conjuntos históricos, como decimos, 

resultan englobados y engullidos dentro de esta 

red territorial discontinua, pero interconectada. 

Son áreas urbanas que, por sus destacadas cuali-

dades físicas y ambientales, son visitadas por tu-

ristas y excursionistas de este mundo globalizado. 

Estos visitantes proceden por lo general de estas 

áreas metropolitanas circundantes o de otras si-

tuadas en las más remotas latitudes; pero, en 

cualquier caso, se suele tratar de personas que 

desarrollan su vida cotidiana entre viviendas inteli-

gentes, superficies de comercio y lugares de tra-

bajo y que emplean su tiempo de esparcimiento 

en áreas recreativas y de ocio entre las que se 

incluyen a las ciudades históricas. No debe per-

derse de vista, por tanto, esta dimensión territorial 

de la ciudad histórica en cuanto se encuentra en-

globada en estos flujos de movilidad más amplios 

propios de las regiones metropolitanas o de las 

“metápolis”. 

Las áreas históricas se insertan como parte de 

estas estructuras “policentrales” propias de la con-

tinuidad magmática de las metrópolis con otras 

áreas que desempeñan un rol similar, como pue-

den ser los polígonos industriales o los centros 

comerciales y de ocio. Todas estas áreas son en-

trelazadas por medio de vías rápidas de circula-

ción que configuran así sistemas heterogéneos, 

complejos y difusos. 

El mapa elaborado de los sitios y monumentos 

históricos encuadrados en la región metropolitana 

de Île-de France muestra de modo gráfico y esta-

dístico esta constelación de recursos patrimonales 

que se expanden por este extenso territorio regio-

nal y configuran una red de movilidad interconec-

tada (Coudroy de Lille, 2015) (Fig. 4). De este mo-

do, las áreas históricas 



Áreas urbanas históricas y movilidad activa 

 

123 

FIGURA 4 

Île-de-France. Protection des sites  
et monuments historiques, Institut d’aménagement  

et d’urbanisme de l’Île-de-France  
Fuente:  ZPPAUP 2010 y L. Caudroy de Lille, 2015, p. 239 
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deben establecer lazos con esas discontinuidades 

fluidas en las que se integran, esto es, el patrimonio 

territorial debe establecer nexos no solo con las rui-

nas históricas, las ruinas contemporáneas y las ruinas 

reconstruidas, los parques y jardines, los museos y 

los sitios históricos que forman parte del sistema pa-

trimonial, sino también con los espacios de transición, 

con las tramas urbanas contemporáneas y los bordes 

de las ciudades, así como con los bosques, las dehe-

sas urbanas, las ferias y los recintos feriales, los par-

ques temáticos e incluso con las redes rápidas de 

circulación, las estaciones de alta velocidad, los hote-

les de transición y los aeropuertos y los vacíos inters-

ticiales, esos espacios transicionales y privados de 

cualquier carácter singular propio, despojados de 

belleza aparente, que suturan estos ámbitos polimor-

fos de las urbes contemporáneas y que nos informan 

sobre los múltiples sentidos del paisaje en nuestras 

ciudades insertadas en estos ámbitos metropolitanos 

(González-Varas, 2015, p. 217).  

Movilidad y paisaje urbano: elementos 
de análisis de la accesibilidad y la      
movilidad en las áreas históricas  

Una vez considerada esta dimensión territorial, 

podemos realizar el tránsito hacia una escala más 

cercana para establecer unas sucintas pautas 

acerca del estudio y la planificación de la movili-

dad en las áreas históricas. Estos objetivos debe-

rán partir de la caracterización y valoración crítica 

de los recorridos o itinerarios, tanto aquellos de 

aproximación al núcleo urbano como los que son 

realizados en el interior de la propia área histórica. 

Este análisis, por tanto, no solo afectará a la medi-

ción y regulación cuantitativa de los flujos, sino 

que ha de extenderse hasta llegar a abarcar un 

estudio profundo acerca de la legibilidad y la iden-

tidad de la ciudad. Tal como esta se ha configura-

do históricamente en el pasado y tal como es ac-

tualmente percibida por sus usuarios (Fig. 5). 

Existe, por tanto, una estrecha relación entre la 

configuración y evolución del paisaje urbano y la 

planificación y gestión de la movilidad en cada 

etapa histórica hasta llegar al presente. Así hemos 

establecido las pautas de los elementos de análi-

sis de la accesibilidad y movilidad en las áreas 

históricas en dos planos diferentes pero comple-

mentarios (González-Varas, 2019): por un lado, la 

movilidad ha de ser estudiada como dimensión 

objetiva que analiza los elementos físicos y espa-

ciales que las infraestructuras de movilidad (calles, 

plazas, escaleras, remontes, caminos, etc.) y el 

plano horizontal (pavimentos, bordes, aceras, mo-

biliario urbano, etc.) producen sobre el paisaje; 

pero, por otro lado, no hay que perder de vista que 

la movilidad también se desarrolla en un ámbito 

subjetivo, puesto que este lazo entre movilidad y 

espacio físico se extiende a la relación mantenida 

entre el paisaje y su percepción por parte del suje-

to que lo atraviesa y lo experimenta como realidad 

física y mental. Es decir, una dimensión que refle-

xiona sobre las visiones y prácticas culturales, 

muchas veces de gran complejidad y riqueza, que 

surgen de esta relación entre los elementos objeti-

vos del paisaje y su percepción y/o representación 

subjetivas. 

No cabe duda de que existen unos precedentes 

metodológicos muy enraizados en la cultura urba-

na que han insistido en este interés por la capta-

ción perceptiva del ámbito urbano que nos lleva-

rían a autores como Camilo Sitte, Gordon Cullen o 

Kevin Lynch, posiciones que igualmente se asen-

tarían sobre las corrientes de la fenomenología 

que se centran en la experiencia del mundo por 

FIGURA 5 

Acceso histórico a la ciudad de Toledo por el  
Puente de Alcántara: mediados del s. XIX y momento actual  

Fuente:  Ignacio González-Varas 
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encima de las premisas especulativas, como sos-

tuvieron, desde posiciones propias, los filósofos 

alemanes Husserl y Heidegger, el existencialmis-

mo de Sartre o el pensamiento de Merleau-Ponty 

que, en 1945, abordaba con especial profundidad 

los temas del movimiento y el espacio vividos con 

el énfasis en la experiencia del cuerpo por medio 

de la cual el sujeto se abre al mundo circundante. 

Pero en este texto de carácter general e introduc-

torio hemos de limitarnos a señalar, como deci-

mos, este esbozo de metodología para el estudio y 

planificación de la movilidad en las áreas históri-

cas. 

Así, pensamos que, incidiendo en esta relación 

entre movilidad y paisaje urbano, la movilidad en 

áreas históricas ha de ser estudiada, tanto en su 

análisis histórico como actual, a partir tanto de sus 

consideraciones generales como a través de deter-

minadas escenas aisladas o secuenciales, análisis 

y síntesis que hemos establecido en cinco puntos 

fundamentales: 1) el estudio documental, cronoló-

gico y secuencial, de las vistas tal como se han 

recogido y expresado en medios gráficos como la 

pintura o la fotografía; 2) las vistas panorámicas de 

la ciudad, tanto las más amplias plasmadas desde 

el exterior como las que proporcionan la movilidad 

periférica y los desplazamientos por el interior de 

la ciudad y que ofrecen una percepción global del 

paisaje urbano (Fig. 6); 3) los accesos a la ciudad 

y la percepción de aproximación del paisaje ur-

bano (Fig. 7); 4) los flujos de movilidad interior y 

las escenas urbanas dominantes en relación con 

FIGURA 6 

Vistas panorámicas de Toledo:  
localización en el plano  
Fuente:  elaboración propia sobre Google Maps 

FIGURA 7 

Accesos al casco histórico de Toledo: 
localización en el plano  
Fuente:  elaboración propia sobre Google Maps 
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los recorridos principales y secundarios (Fig. 8); 5) 

la escena urbana y los hitos monumentales. 

Hemos podido aplicar esta metodología de análi-

sis al casco histórico de Toledo (González-Varas, 

2019). Este estudio lo hemos realizado a través de 

unos diagramas en los que se identificaron los 

recorridos de accesibilidad y movilidad hacia y 

dentro del casco histórico, recorridos estructura-

dos a través de calles y espacios públicos históri-

camente configurados y con una estrecha vincula-

ción a vistas exteriores y/o interiores y a paisajes o 

escenas urbanas muy consolidadas y afirmadas 

por la cultura gráfica y literaria que han producido 

eminentes ejemplos en el caso de Toledo, como 

es bien conocido. 

Además, este análisis también ha podido consta-

tar cómo ciertos recorridos dominantes hacia o por 

el interior de la ciudad histórica han experimenta-

do interesantes variantes, algunas de ellas consu-

madas en fechas recientes. Algunas de estas va-

riantes, si por un lado han tratado de mantener y 

potenciar el valor cultural del paisaje urbano y de 

las vistas tradicionales (con operaciones urbanísti-

cas características como la peatonalización de 

calles, la articulación de rondas de circunvalación 

para la percepción de vistas panorámicas o la ha-

bilitación de paseos o miradores), también en oca-

siones han llegado a introducir algunas novedosas 

infraestructuras de movilidad vertical (como son 

los dos remontes mecánicos ejecutados). Estas 

nuevas infraestructuras, además de su eficacia 

funcional para articular alternativas de acceso a un 

casco histórico de complicada orografía, también 

han creado nuevos recorridos que se suman y 

complementan así a las vistas y panorámicas tra-

dicionales. Y también hay que considerar deteni-

damente el impacto que estas infraestructuras 

ejercen sobre un paisaje histórico urbano que re-

configuran con su presencia. 

FIGURA 8 

Flujos de circulación por el casco histórico de Toledo:  
conexión entre hitos monumentales, edificios administrativos 

y educativos y edificios de culto y conventos  
Fuente:  elaboración propia sobre Google Maps 
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Estas relaciones entre movilidad y paisaje urbano 

nos llevan a la conclusión de que el estudio y valo-

ración crítica de estos dos componentes tan estre-

chamente relacionados ha de ser un condicionante 

primario y fundamental para llegar a una adecuada 

planificación y gestión de la movilidad que, en su 

situación presente y en sus proyecciones futuras, 

habrá de mantener un compromiso dialéctico, 

equilibrado y respetuoso entre la conservación y la 

innovación. Es decir, que la resolución de los pro-

blemas funcionales de movilidad, tendentes, como 

decíamos al comienzo de este texto, a buscar la 

facilidad, utilidad, rapidez y comodidad en los des-

plazamientos, habrá de ser compatibilizada con 

las mejores opciones respecto al impacto visual y 

la calidad del paisaje, integración de perspectivas 

que solamente alcanzará una resolución conve-

niente si se llega a propuestas operativas a través 

de un previo y profundo entendimiento de la confi-

guración histórica y cultural del paisaje urbano. 
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Si nos preguntaran por la capital ciclista a nivel 

mundial, muchos pensaríamos en Ámsterdam o en 

alguna ciudad holandesa. La bicicleta forma parte 

de la identidad holandesa y de su entorno. No hay 

más que comparar la densidad de vías ciclistas en 

Europa en OpenCycleMap, donde los países del 

norte de Europa claramente presentan una eleva-

da densidad de red frente a la escasez de otros 

territorios. Las cifras también son claras en cuanto 

al ratio bicicletas/habitante y al porcentaje de uso 

de la bicicleta: 17 millones de neerlandeses po-

seen 22,5 millones de bicicletas, lo que hace una 

media de 1,3 bicicletas por persona, superando a 

cualquier otro país en el mundo (Reid, 2019). Pri-

macía que también se observa en los desplaza-

mientos realizados en este modo, ascendiendo al 

27% en comparación con el 1% en Estados Uni-

dos o Reino Unido, además de convertir a los Paí-

ses Bajos en uno de los lugares más seguros del 

mundo para los ciclistas, en claro contraste con  

otros como Estados Unidos, donde la posibilidad 

de sufrir un accidente es casi 30 veces mayor 

(Pucher y Buehler, 2008). El empleo de carriles 

bici separados o compartidos, las bajas velocida-

des de circulación (30 km/h) o las calles de priori-

dad ciclista son algunas de las estrategias que han 

convertido a la ciudad y al país en un paraíso ci-

clista.   

¿Pueden otras ciudades aprender de Ámsterdam? 

Para municipios en los que el coche es hoy prota-

gonista o la bici es casi inexistente podría parecer 

imposible adoptar soluciones de una ciudad con 

una larga historia y cultura ciclistas. Sin embargo, 

la capital holandesa actual poco tiene que ver con 

la que, tras la Segunda Guerra Mundial, apostó, 

como tantas otras por el automóvil (Oldenziel y 

Bruhèze, 2011) siendo hasta hace solo unas po-

cas décadas, una ciudad plagada de coches y 

aparcamientos (Fig. 1). 

El cambio de diseño hacia modos de transporte 

más activos no fue fácil. Contó con una violenta 

oposición a las políticas que restringían el uso del 

automóvil o promovían el encarecimiento del apar-

camiento. Uno de los principales grupos de oposi-

ción fueron los comerciantes y propietarios de los 

negocios quienes argumentaban que las restriccio-

nes reducirían la accesibilidad de sus calles y ba-

rrios y, por ende, sus negocios. Poco a poco, se 

fue implementando un ambicioso plan orientado a 

la reducción del espacio destinado al vehículo pri-

vado y la velocidad de circulación de este, adap-

tándola a la de peatones y ciclistas. Como conse-

cuencia, Ámsterdam se ha convertido en una ciu-

dad amigable para la bicicleta, cuestión que resul-

ta no sólo de un factor cultural, sino de una toma 

de decisiones consciente y apropiada para priori-

zar un modo de transporte sobre otro. 

De la tradición ciclista a la                        
modernidad automovilista global  

Hasta la década de los cuarenta del siglo pasado, 

la bicicleta había sido el principal modo de trans-

porte en los Países Bajos en general y en la ciu-

dad de Ámsterdam en particular. Pero tras la Se-
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gunda Guerra Mundial, la disponibilidad del 

vehículo privado y la movilidad basada en este 

modo supuso un cambio importante en la vida de 

las personas y las ciudades, como en muchas par-

tes de los denominados países desarrollados. La 

reconstrucción de muchas ciudades europeas gra-

vemente dañadas durante la guerra propició la 

aplicación de las ideas del urbanismo moderno. 

Bajo la influencia de los modelos racionalistas, los 

nuevos planteamientos urbanos veían al vehículo 

privado como símbolo de modernidad y progreso, 

al contrario que las bicicletas. Las ciudades co-

menzaron a adaptarse para alojar nuevas vías de 

alta capacidad automovilística y espacios de apar-

camiento. Ámsterdam no fue una excepción y sus 

calles pasaron a ser meros soportes del transporte 

motorizado privado (Fig. 2).  

A partir de ese momento, la región de Ámsterdam 

fue testigo de la construcción de una extensa red 

de carreteras y autovías, que conectaba directa-

mente con los centros urbanos, inaugurando la era 

del automóvil. Este hecho supuso el considerable 

decrecimiento del número de bicicletas a favor del 

vehículo privado (Fig. 3). Según de Lange y Fed-

des (2019), en 1956 en torno a 2.500 vehículos 

circulaban por las principales rutas (más conges-

tionadas) en hora punta, mientras que, en 1971, 

con una red viaria más extensa, el número creció 

hasta los 8.000 vehículos. Por el contrario, en 

1961, en torno a 7.500 bicicletas y motocicletas 

circulaban por las vías más congestionadas, mien-

tras que, en 1971, el número decreció hasta 2.500. 

FIGURA 1 

Haarlemmerdijk en 1971 (izda.) y en 2014 (dcha.)  
Fuente: https://sustainableamsterdam.com/2015/04/how-amsterdam-became-bike-

friendly/  

FIGURA 2 

Puente Kloveniersburgwal entre Oude y  
Nieuwe Hoogstraat. Año 1949.  
Fuente: de Lange y Feddes (2019)  

FIGURA 3 

Número de coches por 1.000 habitantes (1920-2005) en ocho países 
europeos (arriba) y porcentaje de uso de la bicicleta en el reparto 

modal de once ciudades europeas (1920-1995)  
 Fuente: Oldenziel y Bruhèze (2011)  



Ámsterdam: el camino hacia la capitalidad ciclista mundial 

 

131 

Para entonces, la ciudad también comenzaba a 

expandirse hacia la periferia, fuera de los límites 

de la ciudad del s. XIX. Es el momento de la cons-

trucción de algunos barrios como el famoso Bijl-

mermeer, un proyecto arquitectónico moderno, de 

elevada densidad y gran cantidad de espacios 

entre los bloques residenciales, característicos del 

modelo moderno de ciudad.  

Para dar cabida al creciente número de automóvi-

les, ingenieros y urbanistas se plantearon moder-

nizar la ciudad, proponiendo ideas como cubrir los 

canales, elevar los barrios históricos o construir 

autovías y monorraíles. El primero de ellos, el plan 

Kaasjager (1956), proponía resolver algunos pro-

blemas de tráfico rellenando 15 km de canales, 

planteando la demolición de docenas de edificios y 

reemplazándolos por nuevos edificios de mayor 

altura y espacios de aparcamiento (Fig. 4).  

En 1967, el plan de tráfico del estadounidense 

Jokinen, Geef de Stad een Kans (‘dale una oportu-

nidad a la ciudad’), apoyado por el lobby automovi-

lístico Stichting Weg, pretendía hacer la ciudad 

fácilmente accesible en coche (Fig. 5). Algunas 

propuestas eran tan radicales como el cubrimiento 

del canal Singelgracht para emplazar en su lugar 

una autovía de seis carriles, formando una carrete-

ra de circunvalación alrededor del centro urbano, 

incluyendo la demolición de algunos barrios de 

clase trabajadora como De Pijp y Kinkerbuurt. Es-

tas autovías conducirían a una zona de torres de 

oficinas, dando lugar a un nuevo centro de nego-

cios. Puesto que se suponía que un alto porcenta-

je de la población preferiría trasladarse a las afue-

ras, accediendo al centro de la ciudad en vehículo 

privado, era necesario disponer aparcamientos y 

paradas de taxi en la periferia conectados con mo-

norraíles con el centro. El plan recibió muchas crí-

ticas y solo llegaron a ejecutarse algunos viaduc-

tos y la remodelación de la avenida Wibautstraat, 

después de la construcción del metro. Esos mis-

mos años, Das, Rothuizen y Leeflang (1966) plan-

teaban que, ante la falta de aire física y mental, 

era necesario construir a una altura extremada-

mente alta o, incluso, mar adentro. Su manifiesto, 

Op zoek naar leefruimte, lleno de dibujos futuristas 

desvela cómo imaginaban el crecimiento de la ciu-

dad. 

El inicio del cambio de modelo:          
hacia una ciudad más habitable 

Sin embargo, al mismo tiempo, comenzó una fuer-

te oposición al nuevo modelo urbano. El primero 

de ellos fue por parte del movimiento contracultu-

ral Provo, que atacaban las estructuras sociales 

del Estado. Lo que por aquel entonces en los años 

1960 fuera una iniciativa eventual, sin demasiado 

éxito, que buscaba un cambio social, como res-

puesta a la contaminación del aire y el consumis-

mo, se convertiría años más tarde en una idea que 

revolucionaría el transporte público de todo el 

mundo: el primer sistema mundial de uso compar-

tido de bicicletas. La iniciativa consistió en dispo-

ner en las calles de Ámsterdam cincuenta bicicle-

tas usadas pintadas de blanco para que los ciuda-

danos pudieran utilizarlas de forma gratuita (Fig. 

6). La idea era poder dejar el coche en las afueras 

y continuar el desplazamiento por el centro de la 

ciudad en bicicleta, aunque las bicicletas fueron 

rápidamente confiscadas, puesto que violaban la 

ley municipal que impedía dejar bicicletas sin can-

dado en el espacio público. 

Unos años más tarde, los Provos consiguieron un 

sitio en el Ayuntamiento de Ámsterdam y propusie-

ron diferentes White Plans enfocados a tratar pro-

blemas sociales y a hacer de Ámsterdam una ciu-

FIGURA 4 

Plan Kaasjager (1956). Propuestas de ocupación de los canales 
(rojo) y demolición y sustitución de edificios (negro)  

Fuente: https://www.amsterdamsebinnenstad.nl/binnenstad/178/kaasjager.html  
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dad más habitable, entre los que destaca el Witte 

Fietsenplan (plan de la bici blanca) de Schimmel-

pennink. Este proponía cerrar el centro al tráfico 

motorizado (incluyendo motocicletas) mejorando la 

frecuencia de transporte público, aunque permi-

tiendo el acceso de taxis eléctricos a menos de 30 

km/h. El plan planteaba además la distribución de 

10.000 bicicletas al año que serían de propiedad 

pública y gratuitas para los ciudadanos, pues se 

consideraba que cada bicicleta, por persona y kiló-

metro, costaría al ayuntamiento solo un 10% de lo 

que costaba el transporte público por persona y 

por kilómetro.  Ante la negativa del gobierno local 

a este plan, Schimmelpennink planteó una iniciati-

va similar, pero basada en vehículos eléctricos 

compartidos, que consiguió materializar en 1974, 

aunque solo con una estación y cuatro coches 

eléctricos. Para utilizarlos, era necesario ser socio 

y pagar una cuantía por km recorrido. La falta de 

financiación para extender la red supuso su fraca-

so.  

Otro detonante de la reacción social en busca de 

un cambio en el modelo urbano y de movilidad fue 

el elevado número de víctimas registrado a causa 

del tráfico rodado. En 1971, hubo 3.300 víctimas 

mortales, de las que 500 eran niños (Quiroga, 

2016). En ese momento surge el movimiento Stop 

De Kindermoord (‘Basta de asesinar niños’), una 

campaña centrada en proteger a la infancia y au-

mentar la seguridad vial. Una de las zonas donde 

se inició esta lucha por el cambio fue el barrio De 

Pijp, al sur de la ciudad. Su alta densidad de po-

blación y un diseño urbano deficiente (donde el 

espacio público, destinado casi en su totalidad al 

coche y carente de espacios estanciales o de ocio, 

impedían el uso y juego de los niños en las calles 

del barrio) motivaron la movilización por parte de 

los niños, quienes proponían cerrar las calles del 

barrio al tráfico de paso, tratando de buscar calles 

donde pudieran jugar sin peligro. Aunque las pro-

testas se iniciaron en De Pijp, las luchas transcen-

dieron los límites del barrio y afectaron a toda la 

ciudad de Ámsterdam (Fig. 7). El movimiento se 

convertiría en una de las claves del éxito actual de 

la bicicleta en Ámsterdam y en el resto del país. 

La lucha del barrio de Pijp quedó además retrata-

da, a través de los ojos de los que allí residían, en 

el documental La lucha de los niños/as del barrio 

Pijp en Amsterdam por su derecho a permanecer y 

jugar en las calles, emitido por la televisión holan-

desa en 1972 y que aún hoy es tan revelador co-

mo entonces, permitiéndonos trasladarnos a la 

época y al lugar casi por completo (Wagenbuur, 

2013). Desde el inicio, uno de los niños del barrio, 

paseando por las calles llenas de coches y caren-

tes de espacios peatonales cómodos y seguros y 

sin apenas vegetación, nos pone en contexto y 

llama la atención sobre la terrible situación: 

Todos estos coches son insoportables, apenas queda 

espacio libre. Miles de personas mueren en acciden-

tes y la contaminación del aire cada vez es peor. To-

do está diseñado para los coches, ¿por qué no vamos 

todos en bicicleta? (Wagenbuur, 2013)  

FIGURA 5 

Visión de Ámsterdam para el año 2000 (arriba) 
Fuente: https://sandyjamesplanner.wordpress.com/2019/12/19/what-happened-when-the
-netherlands-imported-american-road-engineers-a-true-story/ 

Plan Jokinen (1967): intervenciones (abajo) y 
Fuente: https://neverwasmag.com/amsterdam-reconstruction-plan-2/  
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A lo largo del documental se recogen otros tantos 

argumentos a favor del cambio: 

Hace 25 años disfrutábamos de una infancia maravi-

llosa. No queda nada de aquello para estos niños […] 

Nos gustaría mantener los coches que no sean del 

vecindario fuera de nuestro barrio. Está bien que 

vengan al mercado, pero deberían aparcar en otro 

sitio y caminar por aquí. Los niños no pueden jugar 

con los coches continuamente pasando (Wagenbuur, 

2013). 

Los vecinos decidieron actuar por sí mismos, cor-

tando algunas de las calles al tráfico. Las consul-

tas a expertos proponían nuevos modelos urba-

nos, buscaron la reducción del tráfico de paso me-

diante su redistribución hacia las calles principales 

circundantes al barrio, implementando en su inte-

rior calles con velocidad reducida a 30 km/h. Así 

determinarían si existían espacios que no eran 

realmente necesarios para el tráfico permitiendo la 

creación de “calles para el juego”. Cerrar las calles 

al tráfico no fue una tarea fácil, pero las moviliza-

ciones en pro de modos de transporte más soste-

nibles y seguros no cesaron a lo largo de la déca-

da de 1970. 

Un último factor clave para cambiar el modelo fue 

la crisis del petróleo de 1973. Los precios que al-

canzó el petróleo obligaron al gobierno holandés a 

prohibir los vehículos motorizados los domingos y 

las políticas a favor de la bicicleta comenzaron a 

cobrar sentido, batiendo récords las ventas de bi-

cicletas.  

La consolidación de un modelo          
urbano orientado a la bicicleta 

Los movimientos ciudadanos junto a diferentes 

factores políticos y económicos dieron lugar a la 

redacción en 1978 del Plan de Circulación de Trá-

fico, que buscaba hacer de Ámsterdam una ciudad 

menos atractiva para el vehículo privado. Para ello 

proponía cerrar ciertas calles al tráfico motorizado, 

reducir espacios de aparcamiento y dar prioridad a 

peatones y ciclistas. Es el momento en que co-

mienzan a diseñarse e implementarse los prime-

ros woonerven o zonas de convivencia, desarrolla-

dos en Delft por el ingeniero Joost Vahl (Fig. 8). 

Se trataba de calles con acceso restringido al tráfi-

co de paso, donde la limitación de la velocidad a 

30 km/h (conseguida a través del propio diseño 

urbano, sin separación de usos, diferencia de co-

tas o señalización vertical, donde la disposición de 

elementos de mobiliario urbano a lo largo de la 

calle actúa como elementos propios del calmado 

del tráfico) hacía que peatones, ciclistas y coches 

pudiesen compartir de manera agradable y segura 

el mismo espacio. 

Durante las décadas siguientes, los Países Bajos 

asistieron a una proliferación de carriles bici en 

vías con tráfico rodado considerable, con el fin de 

motivar el empleo de la bicicleta y hacerlo más 

seguro. Y allí donde el espacio no permite una 

segregación completa de los tráficos, aparecieron 

las calles ciclistas. 

En definitiva, hacer de Ámsterdam una ciudad 

FIGURA 6 

Las bicicletas blancas de Provo  
Fuente: http://eng.partizaning.org/?p=5641 

FIGURA 7 

Imágenes de las protestas por una mayor seguridad  
vial para la ciudad de Ámsterdam  
Fuente: https://ejatlas.org/conflict/stop-de-kindermoord-stop-the-child-murder-protest-for-
children-deaths-caused-by-motor-vehicles  
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más amigable para las bicicletas consistió en ha-

cerla menos amigable para los coches. Gracias a 

este esfuerzo, hoy las cifras del uso de la bicicleta 

en Países Bajos son sorprendentes (Wagenbuur, 

2018). Los 17 millones de holandeses poseen 22,5 

millones de bicicletas, lo que supone 1,3 bicicletas 

per cápita (frente al 0,8 en Dinamarca, el 0,4 en 

China o el 0,3 en EE. UU.). El reparto modal de la 

bicicleta se ha mantenido más o menos estable en 

las últimas décadas, en torno al 27% de los des-

plazamientos. Un 24% de la población utiliza a 

diario la bicicleta en sus desplazamientos, ascen-

diendo al 27% si consideramos solo los menores 

de 50, cifra que aumenta gracias a los escolares 

que acuden cada día al colegio en bicicleta. La 

cifra del uso de bicicleta para mayores de sesenta 

y cinco (17%) es algo menor pero igualmente sor-

prendente. 

A pesar de haber alcanzado sus objetivos en 

cuanto al empleo de la bicicleta en los desplaza-

mientos diarios, Ámsterdam sigue preocupada por 

la mejora de las condiciones ciclistas, para lo que 

continúa invirtiendo en investigación y financiando 

estudios como el Nationale Fiets Telweek (semana 

del conteo ciclista nacional) de 2015. El mayor es-

tudio de este tipo hasta la fecha, organizado por la 

Dutch Cyclists' Union en colaboración con otras 

organizaciones interesadas en la movilidad, y fi-

nanciado por las administraciones locales, regio-

nales y nacionales. Para estudiar los flujos de ci-

clistas, (dónde van, qué rutas cogen, cuántos ci-

clistas hay y qué velocidad siguen), 38.000 volun-

tarios descargaron una aplicación telefónica (Bike 

PRINT, desarrollada dentro de un proyecto euro-

peo Interreg), que registraba la ruta elegida en los 

diferentes desplazamientos, la velocidad, dónde se 

producen retrasos, etc. 

Este estudio muestra el importante incremento de 

la bicicleta (entre locales y visitantes) y la diversi-

dad de tipos de bicicletas, de las velocidades en 

ciertas rutas o de los motivos de viaje. Su objetivo 

es realizar mejoras específicas en la red como, por 

ejemplo, detectar intersecciones con retrasos para 

el tráfico ciclista sobre las que poder intervenir. En 

total se recogieron más de 370.000 viajes. De los 

3.045 viajes registrados en el centro de la ciudad, 

Ton et al. (2017) destacan la similar proporción de 

participantes según género, que la mayoría de los 

viajes son por motivos laborales (77%) y que la 

mayoría de los usuarios (72%) recorrían entre 25 y 

100 km a la semana. 

Conclusiones 

¿Qué pueden aprender otras ciudades de Ámster-

dam para convertirse en ciudades más amables 

para la bicicleta? ¿Qué factores hacen que unos 

países o municipios sean más propensos que 

otros a utilizarlas? ¿Se trata de una cuestión cultu-

ral y debemos desistir en el intento por fomentar 

su uso allí donde hoy contamos con una movilidad 

vehicular protagonizada por el coche? Como he-

mos visto, la bicicleta no siempre ha sido el princi-

pal modo de transporte en Ámsterdam. En el ter-

FIGURA 8 

Carteles a favor de las calles residenciales o woonerfs (1979),  
parte de la iniciativa Stop de Kindermoord.  
Fuente: International Institute of Social History (https://search.iisg.amsterdam/
Record/839382) 
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cer cuarto de s. XX, su uso se desplomó significa-

tivamente debido al auge del vehículo privado. 

Pero el cambio en las políticas de transporte y en 

la planificación urbana y territorial de mediados de 

los años setenta, revirtió la situación. La tradición, 

la topografía y el clima son factores importantes, 

pero no son determinantes. Tampoco lo son otros 

como la renta o los índices de motorización. Son 

las políticas de transporte, de usos de suelo, ur-

bano-territoriales, de vivienda, medioambientales, 

tributarias o de aparcamiento, las que juegan un 

papel decisivo. 

La seguridad vial es también un aspecto clave en 

el uso de la bicicleta. Los índices de accidentali-

dad por viaje y por kilómetro son mucho menores 

en los países y ciudades con alto uso de la bicicle-

ta en el reparto modal. Para ello, es imprescindible 

la construcción de una red de carriles bici separa-

dos del tráfico motorizado, el empleo en la infraes-

tructura de colores homogéneos e identificables, la 

modificación de intersecciones y señales de tráfico 

que dan prioridad al ciclista, así como el empleo 

de técnicas de calmado del tráfico (Pucher y 

Buehler, 2008). Una característica importante del 

diseño urbano holandés y de la gestión del tráfico 

es la de priorizar los modos peatonales y ciclistas, 

que permiten rutas más directas que las motoriza-

das. Muchos centros urbanos son únicamente ac-

cesibles a peatones y ciclistas, mientras que los 

coches deben utilizar una circunvalación o vía de 

ronda. Otras medidas como una amplia oferta de 

aparcamientos para bicicletas a lo largo de toda la 

ciudad (en la calle y en la mayoría de colegios, 

supermercados y centros de trabajo), con videovi-

gilancia y prioridad de aparcamiento para mujeres, 

o la integración y coordinación con el transporte 

público (Kager y Harms, 2017), proporcionando 

amplios aparcamientos para bicicletas en estacio-

nes de metro y tren así como servicios de alquiler 

de bicicletas, fomentarán el uso de la bicicleta co-

mo principal modo de transporte. Otros factores 

que proporcionan condiciones favorables para el 

ciclismo son la educación vial, las leyes de tráfico 

(como la especial protección de niños y ancianos, 

así como la responsabilidad de los conductores 

ante la mayoría de los accidentes con ciclistas) o 

las tasas, los aparcamientos y las políticas de uso 

del suelo. 
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Las ciudades han absorbido un cambio de para-

digma que las transforma estructuralmente. El 

cambio real de un sistema organizado alrededor 

del vehículo privado hacia un sistema articulado 

por la movilidad activa implica un giro argumental. 

En este proceso se han ido produciendo diversos 

cambios de dirección para cuya comprensión usa-

remos el concepto de MacGuffin. Alfred Hitchcock 

inventó el término para referirse a un tipo de excu-

sa argumental que motiva el flujo de una historia, 

sin ser relevante en su desenlace. Con él, el direc-

tor capta la atención del espectador para luego dar 

paso a la trama real. Utilizaremos este símil como 

clave para interpretar la transición hacia la movili-

dad activa en el caso de Barcelona. 

La ciudad que mata: de las epidemias 
a la contaminación ambiental 

Barcelona quedó marcada por el diseño del En-

sanche central que Cerdá proyectó con criterios 

higiénicos y de movilidad. Los cuatro criterios de 

referencia de la Teoría general de la urbanización 

(Cerdá, 1867) eran: independencia del individuo 

en el hogar; independencia del hogar en la urbe; 

independencia de los diversos modos de transpor-

te en la vía; y urbanizar lo rural, rurizar lo urbano. 

El Ensanche de Barcelona fue diseñado a partir de 

una teoría urbanística que pone la movilidad y su 

equilibrio con la estancia como un elemento cen-

tral del proyecto. El resultado ha sido un espacio 

central para la ciudad en la que el peatón disfruta 

de unas aceras que representan un 50% de la sec-

ción del viario (Fig. 1). Se puede considerar que 

Barcelona ha vivido y todavía vive de rentas de un 

proyecto adelantado a su tiempo. Sin embargo, 

durante los últimos 150 años, la ciudad se ha den-

sificado y el vehículo privado ha acaparado una 

gran parte del espacio público, impidiendo la diver-

sidad urbana y contaminando la ciudad hasta ha-

cerla insalubre. 

En el anteproyecto de 1855, Cerdá (1855) diseña 

un modelo de calle de 35 m siguiendo el principio 

de independencia de cada modo de transporte 

(peatón, peatón cargado, carro, diligencia, ferroca-

rril), asignando a cada uno su lugar en la sección 

de calle (Fig. 1a). Sin embargo, al aplicar este prin-

cipio en el proyecto de Ensanche de 1859, define 

calles tipo de 20 m sin espacio para el ferrocarril, 

que solo se prevé que pase por las avenidas prin-

cipales, de 50 m. Por otra parte, crea los chafla-

nes, uno de los elementos más característicos de 

la trama Cerdá, que se justifican para poder ase-

gurar la continuidad del movimiento en los cruces, 

al doblar la superficie con un octógono (Fig. 1b).  

El Proyecto de reforma y ensanche (Cerdá, 1859) 

se articula alrededor de manzanas y sus agrupa-

ciones de 5 por 5 con equipamientos de proximi-

dad, y de 10 por 10 con mercados. Estos últimos 

ámbitos han configurado los barrios del Ensanche. 

Por otra parte, la proporción de 50% de jardín y 

50% de edificación le permitía asegurar el principio 

de rurizar lo urbano, y el modelo de extensión ur-

bana con núcleos en trama conectados a la red le 
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posibilitaba una estructura territorial que simboliza 

su máxima: urbanizar lo rural y rurizar lo urbano. 

Cerdá parte de la convicción de que la densidad 

excesiva mata y de que es necesario ofrecer un 

acceso digno a la vivienda. Sus propuestas surgen 

de los principios higienistas y de movilidad. Se tra-

ta de controlar la densidad y asegurar el acceso a 

la salud con viviendas que garanticen, por un lado, 

un mínimo volumen de aire y de acceso al verde; 

y, por otro, la accesibilidad igualitaria al transporte, 

con una trama de calles iguales. 

La aprobación del plan, sin embargo, impuso la 

edificación mínima a tres lados de cada manzana, 

que más tarde, aumentaría a cuatro y a la ocupa-

ción por comercios y talleres de los patios verdes 

proyectados. Después crecería en altura: entre-

suelo, ático sobreático. Todo ello implica que la 

densidad inicial de diseño (250 hab/ha) aumentase 

hasta las actuales (500 a 750 hab/ha, según se 

incluya una manzana de parque o no). 

Este aumento de la densidad, residencial y de las 

actividades económicas, ha venido acompañada 

por el desarrollo de una especie invasora: el auto-

móvil, gran consumidor de espacio y máxima com-

ponente de la contaminación ambiental de la ciu-

dad. El coche llega a ocupar el 60% del espacio 

viario cuando representa tan solo un 25% del total 

de los desplazamientos. Esta especie tiene en el 

Ensanche una presencia de consecuencias inso-

portables (Barcelona tiene 6000 automóviles/km
2
 

frente a los 1200 en Londres). Según la Agencia 

de Salud Pública de Barcelona (2020), cada año 

hay mil muertes prematuras por contaminación, el 

7% de los fallecimientos anuales de la ciudad. 

Además, el 33% de los nuevos casos de asma 

infantil (525 al año) y el 11% de los nuevos casos 

de cáncer de pulmón (110 al año) son atribuibles a 

la mala calidad del aire. Este efecto se acentúa 

radicalmente en el distrito del Ensanche, donde la 

mortalidad supera la media de la ciudad en un 

42%.  

El proyecto de Cerdá se ha corrompido. Los edifi-

cios disponen de ventilación en los patios de man-

zana y el espacio de la calle se ha preservado. 

Pero ni los espacios verdes ni el reparto modal 

diverso se han asegurado. Si bien la densidad de 

ocupación de las viviendas de la ciudad vieja se 

redujo en el ensanche, la densidad se ha traslada-

do de la vivienda al tejido urbano, haciéndolo insa-

lubre por contaminación ambiental. El Ensanche 

barcelonés se encuentra hoy entre los tejidos ur-

banos más densos del mundo. El efecto de la den-

sidad, a partir de ciertos niveles, es negativo, por 

mucho que se haya reivindicado la ciudad densa y 

compacta mediterránea. Lo que cuenta no es la 

densidad sino los indicadores de salud (espacio 

verde, niveles de contaminación, o consumos 

energéticos globales de la metrópolis). No obstan-

te, el Ensanche permite un considerable margen 

para la transformación del espacio público y de su 

calidad ambiental. 

De la transformación de los centros 
urbanos a la reestructuración del      
sistema de movilidad 

Durante la década posterior al fin de la segunda 

guerra mundial, los centros históricos más afecta-

dos establecieron pronto nuevas reurbanizaciones 

(Rotterdam, Colonia o Essen), y, algo más tarde, 

comenzó la peatonalización del centro de Copen-

FIGURA 1b 

Definición de la calle y el cruce en el  
Proyecto de Ensanche de Cerdá en Barcelona en 1859  

Fuente: Cerdá (1863)  

FIGURA 1a 

Deducción de la sección viaria de Cerdá 
según el principio de independencia de los modos de transporte  

Fuente: Cerdá (1855)  
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hague (1962). Esta estrategia se desarrolló tam-

bién con la idea de revitalizar los centros. El refe-

rente fue el movimiento inglés asociado al informe 

Traffic in Towns (Buchanan, 1964) que tuvo gran 

repercusión. Primero con la experiencia piloto in-

glesa de Norwich y, más tarde, con la pacificación 

del centro de Rouen en Francia. Estas dos expe-

riencias se replicaron por distintos países euro-

peos como Alemania, Dinamarca, Suecia (Feriel, 

2015). A España llega su influencia a través de 

diversas experiencias, como la del centro histórico 

de Barcelona, a finales de los setenta, o la del ba-

rrio de Gracia, a mediados de los ochenta. 

En los noventa, el movimiento del discurso de la 

sostenibilidad aborda la reorganización de la movi-

lidad (Banister, 2011; Bernick y Cervero,1997) y 

se publica el Informe de Ciudades Europeas Sos-

tenibles (Unión Europea, 1996). En este contexto, 

destacan las ciudades francesas, reintroduciendo 

el tranvía en los centros urbanos, con Estrasburgo 

como referente. Las ciudades holandesas y dane-

sas son referentes, a su vez, por un proceso lento 

pero permanente de introducción del sistema de 

transporte en bicicleta (Stērbová, 2011). A ello se 

une una mejor explotación del transporte en el que 

destaca el transporte público en las ciudades ale-

manas y suizas (Feriel, 2015). 

En Barcelona, la creación de la Agencia de Ecolo-

gía Urbana de Barcelona (AEUB) en 2000 tendrá 

un rol significativo en la introducción del relato de 

la ecología urbana en el urbanismo (Rueda, 

FIGURA 2a 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: red de bus (2002) 
Fuente: Elaboración propia  

FIGURA 2b 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: propuesta de red ortogonal (según Benedicto y 
Magrinyá, 2002)  
Fuente: Elaboración propia  

FIGURA 2c 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: propuesta Retbus (2009)  
Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 2d 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: red de bus (2013-2018)  
Fuente: Ayto. de Barcelona  
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2002), así como en algunas transformaciones sig-

nificativas como son la peatonalización de Gracia 

(Rueda et al., 2003). En este liderazgo es clave un 

conjunto de estudios alrededor de un Plan de Des-

plazamientos Sostenibles (Convenios entre la 

Sección de Urbanismo del Dpto. de Infraestructu-

ras del Transporte y el Territorio de la UPC y 

AEUB, 2002-2006) que aporta una nueva pers-

pectiva denominada modelos de oferta (Herce y 

Magrinyà, 2002; Herce et al., 2007). Los modelos 

de oferta plantean que hace falta superar los mo-

delos de análisis de demanda ceñidos al vehículo 

privado y ofrecer una cantidad determinada de 

espacio público a cada modo de transporte. Se 

considera que esta oferta diferenciada de espacio 

para cada modo es la que condicionará el reparto 

modal finalmente adoptado.  

Una muestra de este planteamiento es la idea de 

desarrollar una red ortogonal de autobuses 

(Benedicto y Magrinyà, 2002), siguiendo el esque-

ma igualitario de Cerdá. Esta propuesta es consi-

derada por el Ayuntamiento a través de un estudio 

que carga los datos de la matriz origen-destino de 

desplazamientos en autobús de TMB sobre la 

nueva red ortogonal propuesta (Rueda et al., 

2003). Los resultados ponen en evidencia que 28 

líneas permiten la conexión (con un solo intercam-

bio) de cualquier par de puntos y ofrecen la misma 

cobertura que las 100 líneas existentes (Fig. 2). 

Los mismos 1.000 autobuses, repartidos en me-

nos líneas y con un incremento de velocidad del 

autobús de 11 a 13 km/h, multiplican la frecuencia 

pasando de una media de 12 a 4 minutos. El nue-

vo sistema mejora claramente la accesibilidad 

(Fig. 3) y supone captar entre 100.000 y 200.000 

nuevos desplazamientos.  

Este cambio hacia un modelo, concebido en 2002, 

iniciará su ejecución en 2013 y finalizará en 2018, 

habiendo sido el referente e imaginario durante 

cuatro legislaturas municipales y obtenido el apo-

yo de cuatro grupos políticos (PSC, ERC, CiU, 

BComú). Esto no hubiese sido posible sin una in-

teracción entre el tejido asociativo de promoción 

del transporte público, la reflexión universitaria, el 

Área de Movilidad de la administración local y la 

AEUB, donde se debatió entre un modelo urbanís-

tico más igualitario (Red ortogonal) y un modelo 

que buscaba una cierta eficiencia en la gestión 

(Ret Bus).  

Pero el proceso, hasta llegar a la red ortogonal de 

buses, va a ir interaccionando con el proyecto del 

tranvía por la Avenida Diagonal, que va a estar 

lleno de conflictos. En el área metropolitana, el 

impulso del tranvía metropolitano llega por sus 

extremos: Baix Llobregat y Besós. La creación de 

la Autoridad del Transporte Metropolitano en 

1996, retoma una planificación del transporte pú-

blico, concretada con el Plano de Infraestructuras 

(PDI 2001-2010). Este plan se centra en inversio-

nes ferroviarias entre las que destaca la línea 9 de 

metro y las líneas de tranvía Trambaix y Tram-

besòs. En 1997, se instala un primer tramo de 

prueba de 640 m, y a partir de 2004 se construyen 

las redes en el Baix Llobregat y en el Besós. El 

conflicto surge con la decisión de conectar las dos 

FIGURA 3 

Evaluación de la accesibilidad generalizada en el municipio de  
Barcelona antes (arriba) y después de la implementación de la 

 red ortogonal de bus (abajo). Para cada celda se mide  
el tiempo de desplazamiento en bus al resto de celdas y  

se calcula el valor medio en minutos 
Fuente: Rueda et al. (2003)   
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redes por la parte central a través de la Avenida 

Diagonal a partir de 2008. En el mandato de He-

reu (2007-2011) la solución se proyecta a través 

de un equipo que va a definir un sistema de alter-

nativas de secciones de la Diagonal. El plantea-

miento de escoger una sección toma derivadas de 

debate político que acaba sin consenso.  

En las ciudades medias francesas el tranvía ha 

sido el instrumento central de reorganización de 

las redes, pero en las grandes metrópolis se plan-

tean tranvías más periféricos (Londres, Paris). Al 

planear un tranvía que cruzase la metrópolis por la 

Diagonal se evidenció el conflicto por el espacio. 

La anchura de la avenida no permitía coexistir el 

tranvía con las líneas de bus por la Diagonal, y 

obligó a replantear la red de autobuses y el esque-

ma de redes básicas del Plan de Vías de 1988. No 

se trataba tan solo de optar por una sección en la 

Avenida Diagonal. Sin implementar previamente la 

red ortogonal de bus y reordenar la red básica, no 

era posible que el tranvía transitara por la Diago-

nal. 

De la supermanzana de tres por tres   
a la red de ejes verdes estructurante 

En 1932, el Plan Macià planteó una primera pro-

puesta de reorganizar el tejido del Ensanche se-

gún el criterio de segregar el sistema viario con 

agrupaciones de tres por tres manzanas, coinci-

diendo con la semaforización de una red básica. 

De hecho, este esquema perdura en el imaginario 

de la ciudad como lo muestra el Pla de Vías de 

1988 que definía la red básica, siguiendo el mismo 

esquema. Con el relato de la movilidad sostenible, 

se retoma este modelo bajo el discurso de definir 

unos recintos que pueden ser pacificados, mejo-

rando la calidad ambiental al reducir los niveles de 

ruido (Rueda, 1995). La idea es ir implementando 

esta transformación en los recintos de forma suce-

siva. Un mantra que la AEUB difunde durante dos 

décadas. El modelo (Fig. 4) lo formaliza la agencia 

en su publicación de referencia (Rueda, 2002), 

desarrollándolo primero en el Distrito de Sant Mar-

tí (Magrinyà y Rueda, 2003), y luego en Gracia y 

en El Prat de Llobregat. Pero no en la trama Cerdá 

(Magrinyà, 2009). 

Entre 1999 y 2015, tan solo se han pacificado re-

cintos en los antiguos centros históricos (Gracia, 

Sants, Nou Barris). Pero, paralelamente, ha avan-

zado la reflexión sobre racionalización del trans-

porte público en superficie con una red ortogonal 

propuesta en 2003. Una de las conclusiones que 

impone TMB, es que las líneas de autobús no se 

ubicarán en el borde de las supuestas superman-

zanas, ya que los ciudadanos no aceptan un es-

quema donde el eje de ida y el de vuelta están a 

tres calles de distancia, sino que exigen que la ida 

y la vuelta sea por la misma calle o por las adya-

centes. La supermanzana propuesta por la AEUB 

(Rueda, 1995, 2002), queda descualificada de 

facto, aunque juegue a partir de entonces el rol de 

MacGuffin.  

Ante esta evidencia, es necesario establecer un 

nuevo giro en la evolución de la trama. El lideraz-

go en esta nueva etapa lo va a ejercer el relato de 

la movilidad activa y saludable. No se pueden pa-

cificar dos de cada tres calles de forma generaliza-

da, ya que entonces no se puede implementar la 

red de bus. Pero se puede conseguir que al me-

nos una de las tres sea una plataforma peatonal. 

De esta necesidad se hace virtud, tal como se de-

mostrará a continuación. Ya no se trata de definir 

recintos donde protegerse del automóvil sino ga-

nar ejes peatonales que se deben ir reconquistan-

do al espacio público. Esta es la reflexión que cris-

taliza a partir de 2007 (Herce et al., 2007) y que se 

visualiza en el marco de la reflexión de las implica-

ciones sobre la movilidad para abordar la transfor-

mación de la Diagonal al introducir el tranvía (Font 

et al., 2010; Magrinyà, 2010a). Una de las conclu-

FIGURA 4 

El modelo de supermanzana de la AEUB. Situación actual (izda.) 
y nueva jerarquía propuesta para los distintos modos (dcha.)  

Fuente: AEUB (2002)  
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siones de este estudio es la necesidad de generar 

una propuesta combinada de calles con red de au-

tobuses y vehículo privado y una red de calles que 

se denominarán ejes verdes (Fig. 5)
1
. 

La movilidad activa asociada                   
a la ciudad saludable como                         
vector transformador  

El concepto de supermanzana sigue vigente en el 

relato dominante y, durante el mandato de Trías 

(2011-2015) se aprueba desarrollar cinco super-

manzanas y se empieza por Les Corts (Fig. 6). El 

nuevo Director de Urbanismo, Guallart (2014) plan-

tea la transformación desde una lectura más meta-

bólica y de autosuficiencia, introduciendo o trans-

formando las redes de servicios urbanos, incluyen-

do el ciclo del agua, de la energía y de los resi-

duos. Esta metodología afronta una tímida regula-

ción de la pacificación y ejecuta solo la superman-

zana de Les Corts, en la periferia del Ensanche. 

Pero en este periodo se produce un evento que 

cambiará el relato, y tan solo llegará a las instan-

cias municipales años más tarde. En 2007, Künzli y 

Perez correlacionan la contaminación ambiental 

por partículas en el aire con la salud. Según su 

estudio, más de 3.500 personas mueren cada año 

en el Área Metropolitana de Barcelona de forma 

prematura debido a la mala calidad ambiental y se 

acorta un año la esperanza de vida. Más muertos 

que por cáncer, corazón y coche. Este relato se va 

a difundir en los ámbitos académicos y en los teji-

FIGURA 5 

Propuesta de ejes verdes concebida en el Máster de Proyectación 
Urbanística de la UPC. Repensar la Diagonal 2009-2010  
Fuente: Font et al. (2010)  

1 Esta reflexión queda muy bien recogida en el video La ciudad idea 
http://vimeo.com/64657465 
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dos asociativos. Los efectos del 15 M de 2011 tie-

nen su expresión en el movimiento Re-

creantcruïlles (Recreando Cruces) que aprovecha 

un espacio del Concurso Plan BUITS (Vacíos Ur-

banos con Implicación Territorial y Social) de 2013 

y genera una mirada de abajo arriba (bottom-up)

para la reconquista del espacio público (Magrinyà, 

2015). En concreto, en el barrio de la Izquierda del 

Ensanche, a partir de 2011, a través de la asocia-

ción de escuelas Camí Amic y, sobre todo desde 

2013, tras la exposición Projecte Respira (CST, et 

al., 2013)  

El equipo de Trías plantea un proceso participativo 

para esta supermanzana en la Izquierda del En-

sanche. Se confrontan dos propuestas: la de la 

administración, centrada en los equipamientos 

educativos y sanitarios del Hospital Clínico y la 

Escuela Industrial, según el esquema de super-

manzanas; y la de la ciudadanía, en torno a la pa-

cificación del eje de Consell de Cent. A nivel veci-

nal ha ido cuajando la idea de reconquistar el es-

pacio público a través del modelo de ejes verdes 

que propone el Proyecto Respira 2013 (Fig. 7). 

Finalmente, la reconquista efectiva se iniciaría por 

la cruz definida por los ejes de Borrell y Tamarit 

(Fig. 8) en el barrio de Sant Antoni. 

Al tiempo, va cuajando la idea de que en las gran-

des aglomeraciones hay graves problemas de sa-

lud por contaminación ambiental (Querol, 2004). 

Este efecto es especialmente intenso en las aglo-

meraciones más densas y, en Barcelona, en el 

FIGURA 6 

Las cinco supermanzanas piloto 
propuestas en el periodo 2011-2015  
Fuente: Laborda sobre la base del Ayto. de Barcelona  

FIGURA 7 

Trama de ejes verdes y rutas de salud (en trazo rojo discontinuo)  
en el barrio de la Izquierda del Ensanche,  

según propuesta elaborada por IntraScapeLab-UPC. 
Fuente: CST y Departament Territori i Siostenibilitat,  

Generalitat de Catalunya, Projecte Respira (2013) 
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Distrito del Ensanche. El nivel de contaminación 

en las calles pacificadas es considerablemente 

menor. En una calle del Ensanche en el que se 

permita el tráfico motorizado de paso enseguida 

se tiene una intensidad media diaria de más de 

10.000 vehículos, superando los niveles de conta-

minación acústica y ambiental permitidos (65 dB, 

40 µgr/m3). Es necesario reducir la presencia de 

vehículos (con medidas como la tasa de conges-

tión) y tender a una cierta especialización de las 

calles del Ensanche, unas para el tráfico motoriza-

do y otras para el peatonal.  

El discurso de las supermanzanas ha ayudado a 

proyectar un escenario de movilidad sostenible, 

pero no deja de ser un MacGuffin. El verdadero 

discurso transformador es el de la salud. Cuando 

el ciudadano constata que la mala calidad ambien-

tal afecta a su vida está dispuesta a cambiar. La 

transformación no limita tan solo la presencia del 

coche, sino que inaugura nuevas calles peatona-

les que aseguren la calidad ambiental. La transfor-

mación es de doble sentido, de arriba abajo y de 

abajo arriba.  

El primer mandato de Colau (2015-2019) asume el 

proyecto de supermanzanas de su predecesor, 

pero se focaliza inicialmente en la promoción de la 

bicicleta y en el proyecto del tranvía por la Diago-

nal. El trabajo previo del tejido asociativo, vincula-

do a la movilidad sostenible, es esencial. La aso-

ciación de Promoción del Transporte Público con 

el tranvía, y las entidades de promoción de la bici-

cleta con la extensión de la red ciclista (BACC i 

Amics de la Bici). Un primer impulso de carriles 

bici se había realizado en el periodo 1992-2000 

pasando de 20 a 110 km de red (Sterbova, 2011). 

Un segundo impulso había sido la introducción de 

carriles bici para implementar el servicio Bicing con 

Hereu. Con Colau, se dobla la red de carriles bici, 

reduciendo carriles de tráfico motorizado y exten-

diendo la movilidad ciclista a todas las edades. La 

extensión la red de carriles bici se desarrolla sobre 

la red básica, prevista inicialmente para el vehículo 

privado y el bus, ya que es una forma de quitarle 

carriles al coche. 

El discurso de la supermanzana se ensaya en dos 

distritos con relatos distintos. Por una parte, en el 

barrio del Poblenou en el Distrito de San Martí 

(Ayto. de Barcelona, 2019a), con ocasión de la 

semana de la movilidad, en septiembre de 2016, 

se actúa en las plazas definidas dentro del recinto 

de nueve manzanas (3x3). El modelo propone ca-

lles organizadas en cul-de-sac para expulsar el 

tráfico motorizado y es liderado por la AEUB (Fig. 

4) y por las escuelas de arquitectura de la UPC, 

que aprovechan para experimentar propuestas de 

urbanismo táctico con el mobiliario urbano, espe-

cialmente en las plazas. Esta intervención, provi-

sional en origen, decide mantenerse de forma uni-

lateral e improvisada, provocando la oposición del 

vecindario, que no la aprobará hasta un año des-

pués.  

Por otra, en el distrito del Ensanche, con el apoyo 

del Área de Urbanismo y Ecología Urbana se 

desarrolla una metodología participativa (Ayto. de 

Barcelona, 2019b), que busca el consenso previo 

de los vecinos para luego presentarla a la aproba-

ción del Consejo de Barrio. La propuesta consiste 

en unos ejes verdes cuyos cruces generan plazas, 

siguiendo el modelo reivindicado por los vecinos, 

sin modificar los sentidos de circulación (Fig. 9). La 

estrategia se desarrolla con éxito en el ámbito de 

Sant Antoni definido por el cruce de Borrell i Ta-

marit y la plaza del mercado, coincidiendo con la 

inauguración de la reforma de este equipamiento, 

en 2018. Unos tramos se implementan con un pro-

yecto de reurbanización más permanente (Fig. 

10a) y otros tramos con elementos más provisional 

(táctica) de menor coste (Fig. 10b).  

Por otra parte, se crean dos grupos impulsores 

más, para los barrios de la Izquierda (Ayto. de Bar-

celona, 2019c) y de la Derecha del Ensanche 

(Ayto. de Barcelona, 2019d). En ambos también 

se va a desarrollar un Plan de Acción consensua-

do. Los otros dos barrios del distrito también 

reivindican sus ejes verdes. Quieren replicar la 

experiencia de Sant Antoni. De esta forma se ad-

vierte que en el cambio de paradigma es esencial 

la transformación de abajo a arriba, desde los cen-

tros de los barrios. Se hace evidente que, más allá 

de un diseño tecnocrático de supermanzanas, es 

esencial reconquistar la calle para los vecinos des-

de cada barrio. Sobre esta base, se puede plan-

tear además la fuerza de los ejes como línea de 

conexión entre espacios verdes. Es el caso de la 

calle Consell de Cent que une el Parque de Joan 

Miró con el de Glorias, o la unión entre los barrios 
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FIGURA 8 

Ámbitos Territoriales de las supermanzanas a implementar 
en el municipio de Barcelona en el mandato 2015-2019.  
El barrio de Sant Antoni aparece remarcado   
Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 9 

Esquema del nuevo modelo de supermanzana organizada según 
ejes verdes, propuesto para Sant Antoni   

Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 10a 

Construcción de carácter permanente  
de los ejes verdes de Sant Antoni  

Fuente: Ayto. de Barcelona 
 
 

FIGURA 10b 

Construcción táctica de carácter temporal  
de los ejes verdes de Sant Antoni  

Fuente: Ayto. de Barcelona 
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de Ciutat Vella y Gracia, que representa el eje de 

la calle Girona, o la unión que puede representar 

el eje de Provenza al unir la Sagrada Familia con 

la Estación de Sants. Esta conformación de ejes y 

plazas es el sustento de una nueva red que trans-

forma el sistema peatonal, hasta entonces cons-

treñido a la acera (Fig. 11). 

En el distrito del Ensanche, el ámbito de interven-

ción es el barrio, por considerarse la unidad míni-

ma de gestión para disponer de un tejido social 

organizado, y las intervenciones se extienden, no 

solo a los ejes verdes peatonales, sino con inter-

venciones diversas al conjunto del tejido, para 

equilibrar los beneficios entre toda la comunidad. 

Hacia la movilidad activa                         
desde una perspectiva social,             
tecnológica y ecológica  

Con las diferentes experiencias recogidas en los 

distritos de San Martí y Ensanche, en el segundo 

mandato de Colau (2019-2023), se propone un 

salto de escala y se diseña el Proyecto Superman-

zana de Barcelona (Fig. 12). Es una propuesta de 

veintiún ejes verdes para el Distrito del Ensanche, 

tejido central de la ciudad, que se empezará a 

construir a partir de 2022 sobre tres ejes viarios 

(Consell de Cent, Girona y Rocafort) según los 

proyectos ganadores de un concurso. Este esque-

ma configura un cambio de paradigma y una hoja 

de ruta realista. Se caracteriza por: a) su perspec-

FIGURA 11  

Plan de Acción resultado del proceso participativo de 
implementación de la supermanzana de Consell de Cent  
Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 12 

Modelo de Supermanzana Barcelona  
configurado por veintiún ejes verdes  

Fuente: Ricard Gràcia sobre la base del Ayto. de Barcelona  
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tiva ecológica de traer el verde a la ciudad y co-

nectarlo a la red de espacios verdes metropolita-

na; b) por su vertiente social que organiza los ba-

rrios como unidades socio-ecológicas que se orga-

nizan desde las plazas como nuevo lugar de en-

cuentro y que reivindican una mirada ecológica 

transformadora; y c) por la incorporación de condi-

cionantes tecnológicos que implica el ensamblaje 

de los cuatro sistemas de transporte con sus re-

des (ejes verdes peatonales, bicicletas, transporte 

público y, también, el vehículo privado) en el con-

texto del diseño de los tejidos y sus calles desde 

el proyecto urbano (Fig. 13). 

Este proyecto permite recuperar, al menos, la 

cuarta parte de las 1 200 plazas de Cerdá, desa-

parecidas de la mano del automóvil. Esto es posi-

ble en los cruces de las calles de preferencia pea-

tonal, aumentando de forma significativa la calidad 

del espacio público en el Ensanche del s. XXI. La 

propuesta de crear 500 supermanzanas que pro-

ponía el Plan de Movilidad de Barcelona (2013-

2018) y la AEUB es atractiva pero impracticable, 

por su ensamblaje con la red de bus, y poco rea-

lista si se analizan las consecuencias económicas. 

Aunque se ha calculado el impacto en la contami-

nación ambiental de la reducción de tráfico en el 

escenario tres por tres (Mueller et al., 2020), la 

gestión de la variable del porcentaje del vehículo 

privado y su efectiva reducción tiene más implica-

ciones técnicas que no hacen realista la propues-

ta. De hecho, si se aplicase este modelo, el En-

sanche perdería su centralidad económica y se 

quebraría el equilibrio entre actividad residencial y 

económica. Es por ello necesaria una reflexión 

metropolitana que incluya la tasa de congestión y 

proyectar desde una escala metropolitana una 

estructura polinuclear en la que el Ensanche se 

deberá reubicar (Mercadé et al., 2018; 2020), co-

mo lo hizo París en su momento.  

Las supermanzanas han ayudado a plantear una 

trama, en el sentido cinematográfico, para proyec-

tar la Barcelona del s. XXI. En tres décadas se ha 

generado un proceso que implica cambiar de pa-

radigma y rediseñar la ciudad, dando prioridad a 

los modos de transporte activos. El planteamiento 

finalmente proyectado sitúa en primer lugar la rela-

ción con la naturaleza al introducir los ejes verdes, 

en segundo lugar, afronta el metabolismo urbano y 

es capaz de reestructurar las redes de servicios 

urbanos (ciclo del agua, energía y materiales) y 

reestructura el tejido urbano y sus redes de trans-

porte al servicio de una mirada social y de salud 

con una autoorganización de la reforma desde los 

barrios. Ello cristaliza en un modelo de movilidad 

activa con una red ortogonal de autobús, una red 

de carriles bicicleta y una red de veintiún ejes ver-

des. Son una red de calles peatonales que articu-

lan el nuevo sistema verde urbano que permitirá 

gestionar la complejidad en las próximas décadas.  

Para resolver las demandas ambientales y tecno-

lógicas del metabolismo urbano es necesario com-

prender los sistemas de redes de movilidad en su 

FIGURA 13 

Articulación de los diferentes sistemas de redes de movilidad 
(peatón, bicicleta, autobús, automóvil) sobre el sistema de calles  
Fuente: Ayto. de Barcelona  
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conjunto. Para ello es ineludible analizar su articu-

lación con el sistema urbano, en un nuevo contex-

to de necesidades higiénicas y de salud ambiental. 

El discurso del proyecto urbano es condición nece-

saria pero no suficiente. Pero, en cualquier caso, 

será necesario revisar en el futuro este modelo de 

Supermanzana Barcelona a una escala metropoli-

tana como suma de diversos sistemas socio-

técnico-ecológicos (Folke, 2005) que configuran la 

región metropolitana (Mercadé et al., 2018; 2020). 

Esta lectura que hemos realizado nos pone en evi-

dencia que el relato del modelo de ciudad compac-

ta, compleja y diversa que se impuso en la década 

de 1990 debe ser revisado ante nuevos paradig-

mas urbanos. El discurso de la movilidad activa y 

saludable se debe articular con los discursos del 

metabolismo urbano del agua, la energía y los ma-

teriales, todavía no desarrollado realmente en los 

contextos urbanos, con el discurso del equilibrio 

entre la gestión del conocimiento y la inclusión so-

cial, el discurso de la resiliencia metropolitana ante 

los cambios que se avecinan, y, en definitiva, en el 

contexto de la gobernanza de la complejidad. 
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En 2011, el Ayuntamiento de Copenhague estable-

ció el objetivo de convertir la buena ciudad ciclista 

que ya era, en la mejor del mundo antes de 2025 

(Københavns Kommune, 2011). Según la página 

web de la ciudad de Copenhague, se ha alcanza-

do el objetivo (Københavns Kommune, s.f.) El mu-

nicipio ha trabajado duro para obtener este esta-

tus. 

Para lograrlo, se han planificado y ejecutado nue-

vos carriles y mejorado la red preexistente (Fig. 1). 

En la actualidad, hay aproximadamente 385 km de 

carriles bici y el 49% de los viajes al trabajo o a la 

escuela se realizan en bicicleta. Cada día de 2018, 

en Copenhague se recorrieron un promedio de 

1,44 millones de km (Københavns Kommune, s.f.). 

La promoción de la ciudad como capital ciclista 

mundial, o mejor ciudad ciclista del mundo, forma 

parte además de la estrategia de imagen y promo-

ción de Copenhague, orientada a atraer inversio-

nes, a promocionar la ciudad como un buen lugar 

para vivir, mejorando sus condiciones de habitabili-

dad, y a contribuir a su transición ecológica. En 

este texto, intentaré contextualizar las estrategias 

e iniciativas relacionadas con la movilidad ciclista 

de Copenhague y compartiré mi perspectiva sobre 

las estrategias y sus resultados. 

Políticas municipales 

Al desarrollar la ciudad y su imagen como una ciu-

dad ciclista, Copenhague se ha basado hábilmente 

en su propia tradición y en una cultura ciclista bien 

establecida en Dinamarca, así como en distintas 

estrategias a nivel nacional. Antes del gran avance 

en el uso del automóvil en el período de entregue-

rras, la bicicleta era el medio de transporte domi-

nante en Copenhague (Thelle, 2013). Se estima 

que, en 1890, había 2.500 bicicletas en la ciudad. 

Esta cifra aumentó enormemente en los años si-

guientes, rondando las 80.000 en 1907 (Janssen, 

2012). 

Así, la bicicleta pronto se convirtió en un medio de 

transporte muy popular. No solo en Copenhague. 

El ejército danés comenzó a utilizarlas en 1888. La 

compañía de telégrafos adquirió bicicletas para 

sus empleados en 1890. La bici se convirtió en el 

modo de transporte preferido entre las oficinas de 

correos y para vaciar los buzones. En 1899, el ser-

vicio de alumbrado, los bomberos, la policía del 

condado y la compañía telefónica se encontraban 

entre las organizaciones que utilizaban mayorita-

riamente la bicicleta para afrontar las necesidades 

de movilidad de sus empleados. Muchos artesa-

nos y comerciantes también realizaban el reparto 

de sus productos en bicicleta. 

En 1890, también era común ver mujeres en bici-

cleta. Los clubes de bicicletas comenzaron a orga-

nizar paseos en bicicleta que también estaban 

abiertos a las mujeres. El crecimiento fue tan rápi-

do que los distribuidores de bicicletas tuvieron difi-

cultades para satisfacer la demanda de bicicletas 

para mujeres. 
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FIGURA 1a 

Estrategia ciclista de la ciudad de  
Copenhague para el periodo 2011-2015.  
Portada de la publicación 
Fuente: https://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/?mode=detalje&id=818  

FIGURA 1b 

Estrategia ciclista de la ciudad de  
Copenhague para el periodo 2011-2015.  

Mapa de Copenhague con el resumen  
de las acciones sobre la infraestructura   

Fuente: https://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/?mode=detalje&id=818  
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Los primeros carriles bici de la ciudad no fueron 

oficiales. No eran más que unas franjas estrechas 

al borde de los caminos y carreteras. En 1892, se 

construyó el primero en la capital danesa, a lo lar-

go de la calle Esplanaden. Poco después, se 

construyeron otros alrededor de los lagos de Co-

penhague, que pasaron a ser municipales. 

(Schønberg, 2009). 

El fomento de la cultura ciclista se ha convertido 

en una parte integral de la estrategia oficial de la 

capital (Copenhagen Technical and Environmental 

Administration, 2012). La primera estrategia ciclis-

ta de Copenhague se publicó en 2002, aunque el 

número de ciclistas ya se medía cada dos años 

desde 1995 (Jensen y Streuli, 2003). La estrategia 

ciclista 2002-2012 supuso una presentación gene-

ral de la política y los planes del municipio. El plan 

tenía como objetivo establecer una oferta coheren-

te para los ciclistas basada en la calidad del trans-

porte. También se establecieron objetivos cuanti-

tativos para que más personas utilizaran la bici: 

reduciendo a la mitad el riesgo, mejorando la se-

guridad y la comodidad, y reduciendo los tiempos 

de viaje (Fig. 2). 

Aarhus y Odense, la segunda y tercera ciudades 

más pobladas del país, también adoptaron políti-

cas similares. Aarhus publicó su estrategia, Cy-

kelhandlingsplan, en 2007, describiendo siete 

áreas de acción (Aarhus Kommune, 2007): 1) 

Desarrollo de un sistema coherente y completa de 

rutas ciclistas que consta de rutas principales exis-

tentes complementadas por varias rutas principa-

les nuevas, ubicadas entre las principales vías 

radiales de acceso; 2) Mejora de la accesibilidad 

para lograr que la bici sea el modo más rápido, 

haciendo hincapié en las intersecciones de la red 

de rutas principales; 3) Aumento de la seguridad 

vial para para conseguir que más personas circu-

len en bicicleta; 4) Dotación de más y mejores 

aparcamientos para bicicletas; 5) Fomento de la 

intermodalidad, facilitando el uso de varios medios 

de transporte a lo largo de un mismo viaje; 6) Ase-

gurar el buen estado y mantenimiento de la infra-

estructura, dado que los ciclistas se ven afectados 

en mayor medida que otros usuarios por el diseño 

y el estado de la infraestructura de rodadura; y 7) 

Incremento de la información y la interlocución con 

los usuarios. Para ello, la ciudad presupuestó 200 

millones de coronas danesas (aprox. 26,6 millones 

de euros). 

Odense fue elegida en 1999 la Ciudad Ciclista 

Danesa, un reconocimiento a nivel nacional. Du-

rante los siguientes cuatro años, el número de 

ciclistas aumentó un 20% mientras que el número 

de accidentes disminuyó en el mismo porcentaje. 

Poco después, la ciudad de Odense preparó una 

nueva y ambiciosa estrategia ciclista. La estrategia 

de la bicicleta se desarrolló como base para cum-

plir los ambiciosos objetivos tanto de la política 

ambiental del municipio de Odense, como para 

aumentar la proporción de viajes en bicicleta en un 

35% para 2020, que parece haber cumplido 

(Andersen, 2005). 

Políticas nacionales 

Paralelamente a estas políticas municipales, el 

Ministerio de Transporte y Energía de Dinamarca 

lanzó una estrategia ciclista nacional en 2007 

(Transport- og Energiministeriet, 2007). Esta con-

tribuyó a incrementar el número de daneses que 

eligen la bicicleta, mejorando las posibilidades de 

ir a trabajar en bicicleta de forma segura e impul-

sando aún más el uso de la bicicleta en el tiempo 

libre. 

El trasfondo de la estrategia nacional fue una re-

forma municipal local que entró en vigor en 2007. 

La reforma significó cambios significativos para la 

estructura organizativa y la división de tareas en el 

FIGURA 2 

Un día cualquiera en el Puente de la Reina Luisa de Copenhague 
Fuente: Elaboración propia 
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sector público en Dinamarca. Se transformaron 

271 municipios en 98 grandes municipios, se abo-

lieron 14 condados y en su lugar se crearon cinco 

regiones. 

Esto significó que el Estado danés asumió la res-

ponsabilidad de más de 2.000 km de antiguas ca-

rreteras del condado. Una gran cantidad de las 

nuevas carreteras estatales pasan por ciudades y 

áreas urbanas, donde el tráfico de bicicletas suele 

ser significativamente mayor que en campo abier-

to. 

El gran desafío para el estado danés era garanti-

zar buenas condiciones que mantuvieran el tráfico 

de bicicletas existente en el sistema de caminos y 

senderos del estado y, al mismo tiempo, animar a 

más personas a subirse a la bicicleta. 

Además, coordinar las iniciativas nacionales con 

las iniciativas a nivel municipal, ya que el tráfico 

ciclista se concentra principalmente en la parte de 

la red de carreteras y caminos de los municipios. 

Los esfuerzos de la estrategia ciclista nacional 

comprenden las siguientes 6 iniciativas y activida-

des principales para mejorar la infraestructura ci-

clista del estado, incluido un uso específico: 1) es-

tablecimiento de una nueva infraestructura ciclista 

segura para el tráfico; 2) esfuerzos de manteni-

miento específicos; 3) mejores esfuerzos de plani-

ficación; 4) inclusión especial por motivos de tráfi-

co de bicicletas en las declaraciones de EIA; 5) 

iniciativas para aumentar la seguridad de los ciclis-

tas; y 6) mayor atención al uso de la bicicleta en el 

transporte público. 

Común a las estrategias a nivel municipal y nacio-

nal es la creencia y la ambición de que, al alentar 

a las personas a usar la bicicleta todos los días y 

como medio de transporte, contribuirá a: 1) crear 

entornos amigables para los humanos; 2) reducir 

las emisiones de CO2; 3) crear un entendimiento 

común de los problemas en el consumo de ener-

gía, un entendimiento común de la importancia de 

las contribuciones en todos los niveles, por todos y 

en la vida cotidiana, y aumentar la sostenibilidad 

social, material y económica y la salud entre los 

ciudadanos. 

La cultura ciclista se aprende 

Aunque los niveles de ciclismo en Copenhague 

hoy en día son mucho más altos que hace unos 

años, otras formas de transporte como el automó-

vil, el autobús, el tren y el metro también son popu-

lares. En la actualidad, el número de bicicletas y 

coches empleados para los desplazamientos ha-

cia/desde el centro de la ciudad son prácticamente 

equivalentes (Fig. 3), pero para lograr el objetivo 

más ambicioso de que la bici alcance el 50% en el 

reparto modal de los desplazamientos laborales o 

educativos, es necesario un esfuerzo intensificado 

para alentar a los usuarios de otros medios de 

transporte a comenzar a usar la bicicleta. Para 

animar a los ciudadanos a andar en bicicleta y 

usar la bicicleta cada día más, la ciudad de Copen-

hague toma diferentes iniciativas a nivel local, y a 

nivel nacional, el programa de formación en tráfico 

y bicicleta para escolares e inmigrantes, que tam-

bién se ofrece como parte de la formación en bici-

cleta. del programa de integración. 

La educación ciclista es gratuita para todos los 

escolares daneses y corre a cargo de entes la poli-

cía y los centros, que la organizan y desarrollan de 

forma conjunta. El Consejo de Seguridad Vial, de-

pendiente del Ministerio de Transporte y Construc-

ción, ofrece, en colaboración con las autoridades 

locales, las escuelas y la policía, cursos de educa-

ción vial ciclista con el objetivo de reducir las 

muertes y accidentes de tráfico. No en vano, el 

FIGURA 3 

Evolución del aforo anual de bicicletas (verde) y coches (rojo)  
cruzando el límite municipal (Kommunegraesen) y del centro  

urbano (Indre By) de Copenhagen durante el periodo 2010-2019 
Fuente: Copenhagen Municipality (2020)  
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consejo nació en 1939, como respuesta guberna-

mental a los numerosos accidentes de tráfico du-

rante aquellos años (Rådet para Sikker Trafik, 

s.f.). 

El programa de entrenamiento de ciclismo para 

niños consta de dos cursos (Tabla 1). La percep-

ción positiva de la bicicleta desde edades tempra-

nas puede tener un gran impacto en las preferen-

cias y elección modal de los futuros adultos si se 

utiliza de forma habitual como medio de transporte 

escolar. Para ello, se recomienda: a) plantear la 

educación vial ciclista infantil como un juego; b) 

facilitar el préstamo de bicicletas en las escuelas; 

y c) que estas actividades se desarrollen dentro de 

las horas lectivas. 

Además, los cursos de educación vial ciclista que 

se ofrecen a los inmigrantes (adultos y niños) co-

rren a cargo de ONG o forman parte del proceso 

de integración oficial. Entre las experiencias desta-

cadas del proyecto de 2015 Op på Cyklen (Desde 

la bici) estaba el gran interés despertado entre los 

participantes y el cambio en la percepción de es-

tos hacia la bici como modo de transporte. Según 

los maestros involucrados en el proyecto, los ni-

ños disfrutaron de las actividades y la carrera de 

bicicletas, en particular, fue una de las que generó 

mayor entusiasmo entre los niños (Fig. 4). 

De 2009 a 2012, el programa por una movilidad 

escolar segura en la región de Copenhague se 

centró en hacer que esta fuera segura para los 

niños y sus padres. Entre 2010 y 2012, 87 institu-

ciones educativas establecieron instalaciones físi-

cas para promover la movilidad peatonal y ciclista. 

En 2012, 5.500 niños participaron en diversas acti-

vidades promovidas por este programa. Además, 

se han realizado cursos y campañas para mejorar 

las habilidades de conducción y la educación vial 

infantil y juvenil, como la campaña municipal de 

promoción de la bici y los distintos tipos de patina-

je, dirigida a los jóvenes de la ciudad 

(Copenhagen Technical and Environmental Admi-

nistration, 2012a). A escala nacional, las campa-

ñas de vuelta al cole, que se centran en los mis-

mos temas y habilidades, se llevan a cabo anual-

mente. El material del curso consta de educación 

en línea, material digital e impreso, y lecciones 

concretas sobre bicicletas en los patios de las es-

cuelas, las calles y los parques.  

Conclusiones 

El éxito de la ciudad de Copenhague en convertir-

se, como se dice, en la capital ciclista mundial se 

basa en una cultura (o educación) ciclista histórica 

y bien establecida en Copenhague y en toda Dina-

marca. Ciudades como Aarhus y Odense experi-

mentan un éxito similar en sus esfuerzos por fo-

mentar el uso de la bicicleta como principal medio 

de transporte. Sin embargo, a diferencia de la ca-

pital, estas no han podido, ni seguramente han 

querido, ser reconocidas como ciudades ciclistas 

en el panorama internacional. No obstante, sus 

ciudadanos se benefician de igual forma de las 

políticas y acciones impulsadas en estos munici-

pios a favor de la movilidad ciclistas. 

FIGURA 4 

Portada del informe del proyecto de educación  
vial ciclista infantil Op på Cyklen (Desde la bici)  

Fuente: Områdefornyelse Fuglekvarteret (2015)  
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El éxito de Copenhague en la consecución de este 

hito se debe no solo a las políticas municipales, 

sino a la estrategia ciclista nacional del Ministerio 

de Transporte y Energía de Dinamarca. Pues, tan 

imprescindible como la infraestructura, son los pro-

gramas de formación para escolares e inmigrantes 

financiados por el estado. De forma total en el pri-

mer caso y parcial en el segundo. 

Sin embargo, la ciudad ciclista se circunscribe so-

bre todo al centro de Copenhague. Como declara-

ba Jens Kvorning, catedrático emérito de Urbanis-

mo en la RADBA, al periodista Lowestein (2009): 

Copenhague [es] una ciudad con una doble condición, 

como Dr. Jekyll y Mr. Hyde. Por un lado, está la ciu-

dad interior densa y ciclista. Por otro lado, están los 

distritos periféricos de la posguerra. Allí, las distancias 

son demasiado grandes para andar en bicicleta y la 

gente simplemente usa sus automóviles […] Allí pare-

ce que no haya nada que hacer para cambiar los há-

bitos de los residentes. Y, si bien controlar el consumo 

de energía dependiente del estilo de vida no es impo-

sible, es muy diferente [del centro de la ciudad] y un 

gran problema, que requiere de unas políticas de 

planificación urbana diferentes. 

Los beneficios para la salud del uso cotidiano de la 

bicicleta ya sabemos que son numerosos. De he-

cho, se espera que las personas que pedalean 

diariamente tengan una esperanza de vida más 

larga. En Copenhague, se estima que la tasa de 

mortalidad de los adultos que van y vienen del tra-

bajo en bicicleta todos los días se reduce en un 

30%, y se espera que el aumento en el número de 

personas que utilizan una forma de transporte más 

activa se traduzca en 34.000 días menos de enfer-

medad anuales. Lo que podría suponer 1 700 mi-

llones de coronas danesas de beneficios anuales 

para la salud (Copenhagen Technical and Environ-

mental Administration, 2012a). Si bien estas cifras 

son un poco difíciles de conocer con exactitud. 

El reto de reducir las emisiones de CO2 debidas al 

transporte en la región de Copenhague y, por lo 

tanto, crear un entorno urbano más amigable y 

aumentar el bienestar de los ciudadanos, no pare-

ce que se esté alcanzando con el nivel deseado. 

De hecho, el estudio llevado a cabo por ciudad de 

Copenhague sobre los hábitos ciclistas de los resi-

dentes, en el que se afirmó que solo el 5% de los 

habitantes de Copenhague usaba la bicicleta por 

razones ambientales y por preocupaciones por el 

clima. El 56% afirmó que usaba la bicicleta porque 

es más rápida que conducir el automóvil, caminar 

o usar el transporte público en la capital danesa 

(Copenhagen Technical and Environmental Admi-

nistration, 2012b). 

También se observaron tendencias similares fuera 

de las otras ciudades principales danesas, como 

Aarhus y Odense, lo que significa que los efectos 

positivos de reducir las emisiones de CO2 del 

transporte fomentando el uso de la bicicleta son 

cuestionables a nivel regional y nacional danés. 

FIGURA 5 

Una situación habitual en las calles de Copenhague.  
En ocasiones, la presencia de la bicicleta puede resultar excesiva.  

Debemos seguir trabajando para mejorar el impacto  
de los aparcamientos en las ciudades ciclistas  

FIGURA 6 

La pasarela peatonal y ciclista sobre el puerto interior de la ciudad, 
construida en 2013 como parte de la estrategia ciclista de  
Copenhague para el periodo 2011-2025. Atravesarla a  
ciertas horas puede no resultar sencillo para los peatones 
Fuente: Leif Jørgensen (CC4.0)  
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Por otra parte, el objetivo de crear entornos ami-

gables para las personas fomentando el uso de la 

bicicleta también es discutible. No hay duda de 

que el entorno urbano de la ciudad ciclista es me-

jor que el de la automovilista, pero en algunos 

puntos de estas, también se observan problemas 

derivados del tráfico y el estacionamiento de bici-

cletas (Fig. 5), y de civismo por parte de algunos 

ciclistas que, como algunos conductores, no res-

petan los derechos de los peatones (Fig. 6). En 

2019, los ciclistas representaron el 58% de todos 

los heridos registrados en Copenhague. Un creci-

miento muy notable a lo largo de la década ante-

rior, teniendo en cuenta que en 2010 estos supo-

nían el 39%. (Københavns Kommune, 2020). 

Es decir, todavía hay problemas técnicos, espacia-

les y de educación y comportamiento que deben 

resolverse tanto en relación con el fomento de la 

bicicleta como medio de transporte dominante en 

Copenhague, como para cumplir el objetivo de 

transformar la capital danesa en una ciudad neu-

tral en emisiones de CO2 en 2025, y en la ciudad 

del mundo más amigable con los ciclistas. 
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A lo largo de la historia de las ciudades han surgi-

do paradigmas que las han transformado de ma-

nera profunda. Uno de los más radicales ha sido el 

que representó la introducción y difusión del auto-

móvil. Esta tecnología y las infraestructuras via-

rias, pensadas para el automóvil, influyeron radi-

calmente en la organización y forma de la ciudad. 

Si bien este medio de locomoción permitió abarcar 

largas distancias en poco tiempo, siendo una ven-

taja desde el punto de vista de la distribución de 

bienes y personas, hoy su papel jerárquico predo-

minante en la ciudad se encuentra bastante cues-

tionado. Ante las externalidades sociales, econó-

micas y ambientales producidas por un modelo de 

ciudad especializada, segregada e insostenible, se 

proponen nuevos modelos urbanos que apuestan 

por las distancias cortas, la densidad y la compaci-

dad.  

Durante veinte años, en todas las partes las calles 

fueron abandonadas, pasivamente y con frecuencia 

destruidas directamente. El dinero y las energías fue-

ron encauzadas hacía las nuevas autopistas […] en el 

transcurso de una generación la calle que siempre 

había servido para expresar una modernidad dinámi-

ca y progresiva, vinieron a simbolizar algo sucio, des-

ordenado, indolente, estancado y agotado (Berman, 

2001, p. 333). 

Frente a este panorama, al congestionamiento 

vehicular, a la contaminación y a los accidentes de 

tráfico, se suma una gran pérdida de tiempo en los 

desplazamientos. Con el fin de recuperar calidad 

urbana y ambiental en el espacio de la calle y 

avanzar hacia ciudades más sostenibles, se viene 

dando siempre más protagonismo a los peatones, 

para que puedan convivir de manera más conforta-

ble utilizando las infraestructuras ya existentes, 

apostando por una reorganización del espacio via-

rio desde la proximidad. Todo esto lleva a una ex-

perimentación y puesta en marcha en paralelo, de 

un neo-urbanismo de calles (Ascher, 2005) más 

estratégico, táctico, ágil, comunicable, participado 

y, además, a una aceleración de este proceso, por 

las condiciones de crisis ambiental y sanitaria ac-

tuales, para que tenga una más rápida implemen-

tación. La propuesta sueca de la Ciudad de Un 

Minuto es un ejemplo muy representativo de este 

cambio de paradigma (Fig. 1). 

El caminar y la estancia para un        
urbanismo de la micromovilidad 

La ciudad es una invención humana diseñada para 

gestionar y acortar distancias (Levy, 2000), por 

esto hablar de proximidad y de vida urbana, es 

hablar de lo mismo (Lefebvre, 2013). Existe actual-

mente una amplia revisión de la movilidad urbana 

que pone en valor la caminabilidad de la calle 

(Gehl, Svarre, 2013; Kent 2011; Speck 2018; Po-

zueta, 2009), donde los desplazamientos a pie son 

cada vez más valorados y el peatón se vuelve ob-

jeto de estudio, análisis y caracterización a partir 

de sus decisiones y movimientos. También, son 

cada vez más comunes los estudios urbanos cen-

trados en las actividades que se ofrecen en los 
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últimos tramos de la cadena de movilidad y en los 

entornos próximos a los lugares de residencia, tra-

bajo y estudio. Toma tanta relevancia el desplaza-

miento a pie que este modo de transporte ya es 

equiparable a otros tradicionalmente estudiados. 

Hablar de proximidad es, entonces, hablar de ciu-

dades, barrios y calles vitales, diversas y multifun-

cionales que requieren un diseño que dé seguridad 

y proteja al peatón de las posibles agresiones de 

otros medios de transporte.  

La revalorización del caminar y del andar se puede 

acometer desde distintos enfoques, complementa-

rios entre sí (Careri, 2013). Un marco analítico lo 

ofrece el paradigma de la sostenibilidad, cuando 

evalúa los transportes según sus costes medioam-

bientales: el desplazarse a pie tiene unos valores 

mínimos. Si el análisis se desarrolla desde el terri-

torio, las variables utilizadas serán la compacidad, 

la mezcla de actividades, los usos del espacio pú-

blico y el diseño. Y desde un enfoque más social 

se utilizarán variables como la accesibilidad y el 

tiempo de desplazamiento (Miralles, 2002). La pro-

ximidad se alimenta de la micromovilidad, que co-

rresponde a distancias temporales menores de 

diez minutos. Movimientos cercanos e integrados a 

la vida cotidiana que muchas veces no llegan a 

considerarse siquiera como desplazamientos.  

En el estudio de la micromovilidad, pasa a ser de-

cisiva la percepción que tengamos de los espacios 

de nuestro entorno inmediato, y de aquellos que 

ponen en relación directa el edificio y la calle. He-

chos que nos remiten a los woonerf holandeses de 

los barrios residenciales en los últimos años se-

senta, a su posterior evolución en calles de priori-

dad invertida, calles compartidas y a otros plantea-

mientos similares como la calle residencial en Es-

paña; las áreas de velocidad de paso 

(gångfartsområde) en Suecia; la zona residencial 

(zone résidentielle) en Francia, Bélgica o Canadá; 

o las zonas compartidas (shared zone) en Austra-

lia y Nueva Zelanda.  

Las políticas contemporáneas de revalorización de 

las calles como espacios de convivencia tienen su 

impulso social también a través de reivindicaciones 

y movimientos ciudadanos, o de proyectos y dise-

ños como las complete streets en EE. UU., las zo-

ne de rencontré en Francia o los shared spaces en 

Austria, España, Italia y Reino Unido o. Y entre las 

nuevas propuestas de gestión e intervención urba-

na, en términos de movilidad y espacio público que 

favorecen la proximidad, han surgido diversidad de 

planteamientos como las supermanzanas barcelo-

nesas que pretenden devolver la importancia al 

peatón, liberando vías del tránsito vehicular, pro-

moviendo espacios públicos con actuaciones tácti-

cas de mobiliario y medidas transitorias o fijas de 

apoyo a las actividades al aire libre (Fig. 2). ‘Si di-

señas para coches y tráfico, tendrás coches y tráfi-

co. Si diseñas para personas y espacios públicos, 

tendrás personas y espacios públicos’. (Kent, 

2005, s.p.) 

En otras ciudades se apuesta por una proximidad 

basada en el crono-urbanismo como en París con 

La Ciudad de los 15 Minutos (Moreno, 2020), a pie 

FIGURA 1 

La Ciudad de Un Minuto: kits urbanos en Estocolmo. Propuestas 
para mejorar la habitabilidad la calle y la proximidad 

Fuente: Utopia Arkitekter  
https://www.bloomberg.com/news/newsletters/2021- 
01-05/citylab-daily-make-way-for-the-one-minute-city 
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o en bicicleta, o en Estocolmo, con la Ciudad de 

Un Minuto (INNOVA, 2020) de escala estatal, que 

se centra en la calle, con especial atención al es-

pacio urbano relacionado con nuestra vida urbana 

cotidiana, el que nos encontramos fuera de la 

puerta de nuestro edificio o de los vecinos de en-

frente y adyacentes. Una propuesta que apuesta 

por una ciudad pensada para las personas y por 

una calle como extensión de la casa (Monteys, 

2018).  

De la ciudad inteligente a                         
la Ciudad de Un Minuto  

En Suecia, las políticas de innovación y de colabo-

ración interinstitucional son importantes a la hora 

de apoyar su transformación hacia una sociedad y 

una ciudad más sostenible. Muchas de estas polí-

ticas han favorecido proyectos colaborativos entre 

actores de diferentes sectores que quieran explo-

rar, desarrollar, probar e implementar soluciones 

innovadoras que contribuyan a los objetivos de 

sostenibilidad de la Agenda 2030. Smart City Swe-

den, por su parte, reúne prácticas de mejoras ur-

banas en diversas áreas: clima, energía y medio 

ambiente, movilidad, digitalización, planificación 

urbana, y sostenibilidad social. Suecia tiene una 

larga historia como pionera en cuestiones relacio-

nadas con el medio ambiente y el desarrollo soste-

nible en un sentido más amplio.  

Smart City Sweden comenzó en 2016, con el obje-

tivo de desarrollar soluciones de tecnología am-

biental y, en 2019, el proyecto se amplió para cen-

trarse en las áreas mencionadas antes. Durante 

2020, nueve ciudades suecas se han definido co-

mo ciudades viables (viable cities) desarrollando el 

acuerdo sueco de ciudades climáticas, que servirá 

como un instrumento donde las inversiones en 

acciones climáticas y sostenibilidad, contarán con 

el apoyo y facilitación reguladora de innovación y 

financiación a nivel nacional. En el Día Europeo de 

las Ciudades Viables, los alcaldes firman la prime-

ra edición del Contrato Sueco de Ciudades Climá-

ticas 2030. A nivel nacional, el contrato será firma-

do por los directores generales de las autoridades 

suecas, haciendo de este un programa de investi-

gación e innovación a largo plazo para ciudades 

inteligentes y sostenibles con financiación de Vin-

nova, la agencia gubernamental de innovación de 

Suecia, y de la Agencia Sueca de Energía y For-

mas.  

Unas de las iniciativas destacadas para avanzar 

hacia ciudades más sanas y vivas, son dos pro-

yectos innovadores de calles: Future Streets y 

Street Moves, ambos en Estocolmo. Las dos pro-

puestas se caracterizan por abordar una escala de 

proximidad híper-local y su implementación, a ni-

vel amplio y difuso en toda la ciudad, configura la 

denominada Ciudad de Un Minuto. Además de 

estar enfocados en la mejora de las condiciones 

funcionales y ambientales de las calles, los pro-

yectos se diseñan como prototipos y pilotos repli-

cables e involucran a los residentes de las calles, 

desarrollando y probando soluciones de nuevos 

ambientes y situaciones urbanas en condiciones 

reales y existentes. El objetivo es que estas inicia-

tivas generen nuevas soluciones relacionadas con 

la planificación urbana, las áreas verdes, el comer-

cio electrónico y la movilidad, entre otros aspectos 

urbanos. Vinnova, además de financiar en gran 

parte estos proyectos, apoya y facilita las relacio-

nes entre los diversos actores en el desarrollo de 

los proyectos.  

Hälsingegatan Vasastan es un ejemplo de actua-

ción del programa Future Streets. Este proyecto 

piloto de transformación temporal de esta calle de 

FIGURA 2 

Calle como equipamiento de barrio: supermanzana de  
Sant Antoni en Barcelona. Planta y ambiente urbano 
Fuente: Leku Studio https://landscape.coac.net/superilla-sant-antoni 
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Estocolmo se centra en el aprovechamiento y 

transformación de los entornos escolares para que 

estos puedan beneficiarse del uso del espacio de 

la calle como un lugar para la estancia, las activi-

dades, el juego y el movimiento. Las escuelas han 

manifestado su interés en participar en el proyecto 

y están invitadas a hacerlo en talleres sobre cómo 

se puede cambiar la calle. La calle Hälsingegatan 

junto a la escuela Gustav Vasa es una de las tres 

que tenía programada su transformación de sep-

tiembre a diciembre de 2020 con un kit de mobilia-

rio nuevo, material de juego, plantas y pintura (Fig. 

3). 

Street Moves, por otro lado, plantea que los veci-

nos no se desplacen más de un minuto para acce-

der a funciones del espacio público que necesitan, 

desde gimnasios al aire libre hasta sitios para el 

encuentro social. El grupo sueco ArkDes ha crea-

do un kit de construcción de mobiliario urbano, 

para transformar la forma en que usamos las ca-

lles. Se trata de un proyecto que lleva el concepto 

de ciudad de 15 minutos hacía un nivel aún más 

capilar, permitiendo a los ciudadanos agregar ins-

talaciones públicas a la puerta de su domicilio, 

allanando así el camino hacía las ciudades de un 

minuto. La idea es que los residentes participen en 

la planificación del trazado y del contenido de sus 

propias calles, de modo que las ciudades satisfa-

gan mejor las necesidades de su comunidad, ge-

nerando más sentido de pertenencia con el objeti-

vo de que Todas las calles de Suecia sean saluda-

bles, sostenibles y vibrantes para 2030 (Fig. 4) 

El kit de construcción se está probando ahora en 

Estocolmo, como implementación física de un pro-

yecto de innovación basado en las ideas surgidas 

en el ArkDes Think Tank, que ha reunido diversos 

actores que difícilmente compartirían una misma 

mesa. Esta articulación de usuarios e ideas, per-

mite que los ayuntamientos y/o los vecinos pue-

den crear rápidamente espacios y funciones que 

dan nueva vida a la calle. El proyecto de investiga-

ción está financiado por la autoridad de innovación 

Vinnova e incluye como socios a la ciudad de Es-

tocolmo, la Agencia de Transporte Sueca, la em-

presa de vehículos compartidos M, Volvo Car Mo-

bility y el servicio de scooter eléctrico Voi. Su obje-

tivo es el desarrollo de un kit urbano flexible, un 

conjunto de elementos constructivos de gran cali-

dad arquitectónica que, según su localización, se 

pueda adaptar fácilmente a las diferentes condi-

ciones y necesidades.  

Nuevas formas de urbanidad:              
arquitectura, usos, plantas bajas          
y mobiliario 

Al aproximarnos a la experiencia sueca y a su Ciu-

dad de Un Minuto, tal vez una de las primeras 

reacciones sea pensar que no estamos frente a un 

proyecto muy novedoso sobre el mejor aprovecha-

miento de las calles, dado que procesos similares 

llevan pensándose y ejecutándose desde hace 

varios años en distintas ciudades. Podemos refe-

rirnos a experiencias semejantes, y muy conoci-

FIGURA 3 

Future Streets. Una calle como extensión de una escuela.  
Propuesta de kit de mobiliario al frente de la  

escuela Gustav Vasa en Estocolmo 
Fuente: https://vaxer.stockholm/.../stockholms-framtidsgator.../  

FIGURA 4 

Street Moves. Un kit de mobiliario que convierte los espacios de 
estacionamiento en lugares de servicio y reunión. Kit desarrollado 
por ArkDes en una calle de Estocolmo 
Fuente: ArkDes https://globetrender.com/2021/01/21 
/street-moves-sweden-one-minute-city/  
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das, impulsadas por las administraciones públicas 

de ciudades como Barcelona, con sus superman-

zanas, Nueva York, con las actuaciones en Times 

Square, y con un mensaje de cambio muy incisivo: 

‘¡Cambiar la vida! ¡Cambiar la sociedad! Nada sig-

nifican estos anhelos sin la producción de un es-

pacio apropiado […] a nuevas relaciones sociales, 

un nuevo espacio, y viceversa’ (Lefevbre, 2013, p. 

117).  

Sin embargo, no podemos olvidar mencionar a 

San Francisco como la ciudad pionera desde la 

que se impulsó la celebración del Park(ing) Day, 

una iniciativa que promovía un urbanismo emer-

gente, experimental, táctico, de aprovechamiento 

de espacios públicos ocupados por los coches, 

incorporando diseños de un mobiliario provisional, 

que luego ha tenido replicas mundialmente. Un 

evento que empezó a través de acciones de ocu-

pación de los espacios destinados a aparcamiento 

y que llegaron a la definición del denominado par-

klet, cuyos primeros diseños fueron realizados por 

el equipo Rebar Group (Fig. 5). Desde entonces, 

Rebar ha diseñado diez parklets y otras firmas han 

contribuido con sus propios diseños. 

La experiencia de Suecia y su capital, como pione-

ra, es de suma importancia porque plantea una 

ambiciosa propuesta integral en tres fases: el dise-

ño de unos kits de mobiliario de gran calidad for-

mal y versatilidad funcional; su implementación 

capilar y difusa en varias calles mediante una es-

trategia a corto, mediano y largo plazo con inter-

venciones puntuales mínimas de alto impacto en 

la vida ciudadana, que surgen de propuestas en 

versiones de arriba abajo (top-down), de abajo 

arriba (bottom-up) o mixtas; y además, una estra-

tegia urbana y un plan estatal de financiación, ha-

cia la mejora difusa y extendida de la caminabili-

dad de la calle en varias ciudades a la vez (Fig. 6). 

De esta manera se pone en evidencia que, duran-

te mucho tiempo, los urbanistas han infravalorado 

el poder transformador de las acciones pequeñas 

o espontáneas. Sin embargo, estas pueden llegar 

a impulsar mejoras cualitativas significativas y de-

finitivas en el espacio urbano. 

En realidad es necesario invertir el proceso —de pro-

yectación—, partiendo de la vida en sociedad, desde 

las relaciones sociales, desde la experiencia de los 

individuos, siguiendo con la misma hipótesis, desde la 

alcoba a la sala, de la escuela a la oficina, desde 

donde puedo estacionar el auto hasta donde voy a 

tomar el café́, o asisto a la función de teatro o me 

dirijo al club recreativo, es ciertamente aquí donde la 

otra ciudad renace, a partir de dentro, y se estructura 

(se teje de relaciones entre las cosas, no de cosas) 

recuperando una personalización perdida, por medio 

de la contigüidad de los espacios habitables, canali-

zados o extendidos; verticales u horizontales; inter-

nos, semiexteriores o exteriores, privados o públicos. 

(Portas, 1968, p. 188). 

La proximidad y la micromovilidad son objeto de 

estudio y desarrollo creciente y la distancia de la 

vida cotidiana se puede medir en metros, pero 

también en tiempo, valorando las posibilidades 

que ofrecen el barrio y las calles en un rango que 

va desde el cuarto de hora hasta el minuto.  

Se trata, como muestra la propuesta sueca, de 

impulsar políticas de intervenciones urbanas míni-

mas, a través de acciones sistemáticas que permi-

tan revitalizar y recuperar la calle generando un 

nuevo equilibrio: entre administración, ciudadanía 

y demás actores; entre lugares de transición; entre 

interior y exterior; entre público y privado mediante 

espacios capaces de configurar soluciones de 

‘adherencia’ y ‘riveranidad’ (Amar, 1993) entre los 

límites del espacio-calle y de los edificios. Apostar 

por una caminabilidad difusa más que por la pea-

tonalización de áreas concretas, así como promo-

FIGURA 5 

Primera instalación del Park(ing) Day en  
San Francisco por Rebar Group en 2005  

Fuente: Rebar Group https://www.bloomberg.com/news/articles 
/2017-09-15/a-brief-history-of-park-ing-day  
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ver la estancia en la calle, la variedad de funcio-

nes y la mejora física de los espacios intermedios 

o de transición entre lo público y lo privado, adya-

centes a los edificios, puede ser garantía de cali-

dad ambiental, a través de la configuración de lu-

gares habitables, que enriquecen la vida urbana y 

propician relaciones sociales en la ciudad donde el 

peatón es lo primero. 
FIGURA 6 

La Ciudad de Un Minuto. Catálogo de kits de instalación rápida. 
Ejemplo de instalación y transformación de una calle de Estocolmo. 

Fuente: Lundbergs Design https://www.di.se/ 
nyheter/byggsats-ska-forvandla-p-platsen-till-en-motesplats/ 
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La Ciudad de los 15 Minutos está en el centro de 

los debates y reflexiones urbanísticas a nivel mun-

dial. Esta propuesta, impulsada por el profesor e 

investigador Carlos Moreno para y desde París, ha 

suscitado mucho interés y ya está siendo replica-

da. Aunque, por estar todavía en desarrollo, aún 

no podemos realizar un balance entre ideas, pro-

puestas y realizaciones, sí estimamos pertinente 

aclarar y matizar algunos conceptos de lo que se-

ría este ‘nuevo urbanismo’, en términos de Ascher. 

Se trata de una renovación ambiciosa que no po-

demos esquematizar como si fuera apenas una 

nueva marca, sino entenderla en un marco políti-

co, teórico y técnico que sustenta una idea de ciu-

dad en transición y transformación.  

Como apunta Richard Sennet (2020, Préface s.p.) 

al prologar el reciente libro de Moreno (2020a) 

Droit de cité: 

En la ciudad moderna, la densidad se ha subordinado 

a la distancia. Carlos Moreno propone revertir esta 

relación. Sus propuestas para la ‘ciudad del cuarto de 

hora’, por ejemplo, conciernen más que el acceso de 

peatones o ciclistas; quieren revertir radicalmente la 

configuración del poder en la ciudad del futuro, des-

centralizando la densidad, haciendo las cosas más 

justas. La ciudad moderna enfrenta desafíos en múlti-

ples frentes; estos son demasiado complejos para 

abordarlos con una única receta de cambio y creci-

miento. Sin embargo, este trabajo mide la magnitud 

de estos problemas en términos fundamentales y 

humanos: la experiencia de estar en una ciudad se 

trata de vivir dentro de sus complejidades, en lugar de 

buscar escapar de ella. 

París se ha ido convirtiendo a en una ciudad pio-

nera en la transformación ecológica, con acciones 

y resultados en el camino hacia la descarboniza-

ción. Es fundamental, en este proceso, destacar el 

papel impulsor de la alcaldesa franco-española 

Anne Hidalgo, reelegida en 2020 para un segundo 

mandato de seis años más.  

Una de las prioridades de su programa político, 

basado en un fuerte enfoque ecológico, es llevar a 

cabo el Plan de acción por el clima: seguir redu-

ciendo uso y espacio para los automóviles en la 

ciudad; potenciar los desplazamientos en bicicleta 

o a pie; lograr una ciudad neutra en carbono y que 

solo use energías renovables, una ciudad resilien-

te, pensada como ecosistema que se preocupa 

por la calidad de su entorno de vida y que alinea 

ambiciones y medios. Sin estas premisas, sin la 

visualización de la idea, sin un proceso de volunta-

des políticas, sin decisiones técnicas con respaldo 

social, la propuesta de la Ciudad de los 15 Minutos 

no sería posible (Fig. 1).  

Del Plan Climat a                                         
la Ciudad de los 15 Minutos 

Desde 2007, París ha elaborado un plan climático 

muy ambicioso, con el fin de reducir a largo plazo 

las emisiones de gases de efecto invernadero (Fig. 

2). Se ha establecido el objetivo de reducir el 25% 

en 2020 y el 75% para 2050. Desde 2004, se han 
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ejecutado programas que en su balance han per-

mitido a la administración reducir casi el 19% de 

las emisiones en diez años. Se compensa el con-

sumo energético con la mejora del servicio público 

parisino y el aumento distribuido de instalaciones 

municipales. Desde 2011, el programa de renova-

ción del alumbrado público se plantea reducir el 

30% del consumo eléctrico. A la vez, la capital 

francesa ha promovido la instalación de energías 

renovables en su territorio. En una década se ins-

talarían más de 50.000 m
2
 de paneles solares ase-

gurando la autosuficiencia eléctrica. Desde 2015, 

el consumo de electricidad de los servicios munici-

pales se suministra con electricidad de origen re-

novable.  

Específicamente, para reducir las emisiones de 

transporte, el Ayuntamiento de París ha adoptado 

dos planes de movilidad con la finalidad de reducir 

más del 30% las emisiones de gases de efecto 

invernadero y los contaminantes atmosféricos. En 

diez años, ha reducido la flota vehicular municipal 

más del 15%, han eliminado los coches de empre-

sa y todos sus turismos diésel fueron reemplaza-

dos por vehículos eléctricos híbridos o de gasoli-

na. Finalmente, desde el último mandato, se ha 

puesto en marcha el programa de renovación del 

patrimonio público comenzando con la renovación 

de los colegios parisinos y sus instalaciones térmi-

cas. Hasta hoy se han renovado, o están en pro-

ceso de renovación, más de 240 colegios para 

reducir en más del 30% su consumo energético 

(Agencia de Ecología Urbana, 2018). 

En 2011 se funda la Agencia Parisina del Clima 

(APC), participada por el Servicio Meteorológico 

Nacional de Francia, la Administración Autónoma 

de los Transportes Parisinos y la Compañía Parisi-

na de Calefacción Urbana. Este es un actor clave 

del territorio que da apoyo al desarrollo de proyec-

tos de renovación de inmuebles para acelerar la 

transición energética de París y facilita la articula-

ción de agentes económicos. Políticamente ha-

blando, se había asumido ya la necesidad de 

adaptar París a los efectos del cambio climático y 

así se continuará consolidando un relato y una 

 
 
 

FIGURA 1 

Proximidad: tiempo, usos y movilidad para la mejora de la vida  
urbana. Esquema de la Ciudad de los 15 Minutos para París   

Fuente:  Micaël https://ideesencommun.org/wp-content/uploads/2020/01/Dossier-de-
presse-Le-Paris-du-quart-dheure.pdf 

FIGURA 2 

Plan Climat de París. Objetivos y acciones 
para 2030 (arriba) y 2050 (abajo) 
Fuente:  https://www.paris.fr/pages/nouveau-plan-climat-500-mesures-pour-la-ville-de-
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imagen de ciudad futurible en transición, física y 

funcionalmente renovada a través de nuevas ofer-

tas de movilidad sostenible y espacio público, me-

joras y ahorros de escala del rendimiento energéti-

co, políticas de gestión y financieras capaces de 

generar atractivo y viabilidad a la transformación.  

Dentro de este largo proceso podemos destacar 

algunas de las principales acciones y resultados 

conseguidos en el camino hacía un París bajo en 

carbono mediante una estrategia sistémica a dis-

tintas escalas, basada en políticas y operaciones 

de planificación y renovación climática, que se 

asume como un conjunto de externalidades positi-

vas para la vida urbana y de vecindario: recuperar 

el espacio público para conseguir una movilidad 

activa y compartida, mediante una política de mo-

vilidad sostenible; reducir el consumo energético 

de los edificios parisinos y crear entidades trans-

versales de gestión urbana del clima (Fig. 3). 

Se da continuidad a una agenda de transforma-

ción, en la que se plantean varias acciones en los 

barrios y la ciudad: mejorar la resiliencia constitu-

ye el núcleo central del Plan climático para París. 

Por esto se transforman los patios escolares en 

oasis urbanos, se protegen los edificios de las olas 

de calor, se promueve la permeabilidad del suelo, 

se plantan más árboles, se instalan más de mil 

fuentes en la ciudad y se propone la reapropiación 

social de las riberas del Sena. Para la alcaldesa 

Hidalgo, que había ya desempeñado funciones en 

relación a la ecología y medioambiente desde an-

tes de su primer mandato, la ciudad debería ir pro-

FIGURA 3 

Reutilización del anillo periférico parisino hacia  
una movilidad ciclista (arriba) 
Fuente:  Micaël https://annehidalgo2020.com/grand-paris-en-commun/ 

Plan de implementación de las redes peatonal  
y ciclista de París para 2024 (derecha) 
Fuente:  https://annehidalgo2020.com/grand-paris-en-commun/ 
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gresando en sintonía con su territorio. Se trata de 

toda una apuesta a futuro, que involucra las esca-

las de barrio, de ciudad y hasta la metropolitana, 

que se alinea oportunamente con las propuestas 

de su segundo gobierno en las que aparecen la 

Ciudad de los 15 Minutos y las exigencias de dar 

respuesta a la pandemia del covid-19.  

‘¡Gracias, París! Habéis elegido la esperanza, ha-

béis elegido uniros, habéis elegido un París que 

respira, un París más agradable para vivir, una 

ciudad más solidaria que no deja a nadie al mar-

gen’, fueron las palabras de agradecimiento de 

Hidalgo (2020) en su reelección. El mes siguiente 

el Grupo de Liderazgo Climático de Ciudades C40, 

una organización internacional de la que París for-

ma parte y que fue presidida por su alcaldesa en-

tre 2016 y 2019, presenta un programa destinado 

a una recuperación ‘justa y sostenible’ y que inclu-

ye iniciativas que permitirían el despliegue de la 

Ciudad de los 15 Minutos, a la vez que su difusión 

a nivel internacional: 

Seremos los primeros en actuar a favor de la salud y 

el bienestar, poniendo el espacio público a disposición 

de las personas y la naturaleza, recuperando nuestras 

calles y garantizando un aire limpio para que las co-

munidades sean habitables mediante la creación de 

ciudades de un cuarto de hora en que todos los habi-

tantes de la ciudad pueden satisfacer la mayoría de 

sus necesidades en pocos minutos caminando o en 

bicicleta desde casa (Agencia de Ecología Urbana, 

2018)  

De las ciudades más inteligentes            
a las ciudades más vivibles 

Moreno, matemático de formación y estudioso de 

urbanismo, académico, científico y empresario, 

plantea una mirada a la ciudad desde un enfoque 

transversal y holístico, que incluye una perspectiva  

desde la ecológica y la tecnología. Desde la nece-

sidad de descarbonizar las ciudades, propone un 

planteamiento que retoma como solución la ciudad 

de proximidad. Concepto que sin ser del todo nue-

vo, pero que esta vez permite avanzar en nuevos 

enfoques, métodos e instrumentos para concretar 

nuevas propuestas en planes, programas y pro-

yectos orientados a lograr ciudades más sosteni-

bles. La ciudad de los 15 Minutos es una 

respuesta original al problema del cambio climático 

[…] un plan para disminuir los desplazamientos forza-

dos que se producen en las ciudades actuales hacia 

los lugares de frecuentación para crear una accesibili-

dad a los servicios necesarios y vivir en la ciudad de 

corta distancia a pie o en bicicleta (Llorente, 2020).  

Un modelo de ciudad que permite romper con el 

circulo vicioso de la gran metrópolis en la que se 

producen desplazamientos obligados de millones 

de personas muy temprano a la mañana y al final 

de la tarde, y que van ‘apiñados’ en transporte pú-

blico. Para lograrlo es fundamental la descentrali-

zación, que la ciudad tenga múltiples centros para 

satisfacer las funciones básicas: habitar, trabajar, 

hacer las compras, cuidarse física y mentalmente, 

educarse y disfrutar (Fig. 4). La Ciudad de los 15 

Minutos es necesaria porque existe 

una especie de anonimato y angustia en las ciudades 

porque la gente se tiene que levantar temprano para 

tomar un medio de transporte, que generalmente le 

toma una hora u hora y media. […] Las ciudades mo-

dernas han sido segmentadas entre el lugar de vida, 

lugar de trabajo, donde se hacen las compras; y se ha 

perdido una de las cosas más importantes de la vida: 

la noción del tiempo útil (Llorente, 2020).  

Inspirado en las ideas y propuestas de referentes 

del urbanismo como Jane Jacobs (1961), activista 

urbana defensora de la vida de los barrios en Nue-

va York, François Ascher (1997), sociólogo urbano 

promotor de la necesaria renovación del urbanis-

mo, Luc Gwiazdzinski (2013), geógrafo estudioso 

del cronourbanismo, y Muhammad Yunus (2018), 

economista, Nobel de la Paz 2006, e impulsor de 

la nueva economía de los tres ceros (cero pobre-

za, cero desempleo y cero emisiones de carbono), 

Moreno concluye que la ciudad de la posguerra ha 

sido moldeada por una forma de vida comparti-

mentada, segregada y especializada. A partir de la 

mitología griega, explica la importancia de valorar 

la noción de tiempo de vida en la actualidad, un 

tiempo que se nos ha robado mediante el estable-

cimiento histórico de un tiempo lineal. Si Cronos es 

el dios del tiempo, pero también del destino, Anake 

representa la necesidad y Caos, su hijo, lo inma-

nejable. Deberíamos recuperar el tiempo siendo 

conscientes de nuestra vida limitada, para tender 
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hacia una más humanizada, inspirada en el kairos, 

el tiempo de la creación y el aión como fuerza de 

la vida. 

Todo ello se traduce en la necesidad de entender 

la disociación existente entre tiempo y espacio, y 

en cuestionar los actuales modos de vida, de pro-

ducción, de consumo, y, sobre todo, nuestros des-

plazamientos, que son grandes consumidores de 

tiempo. Hemos perdido la noción de tiempo útil y 

tiempo de vida. Por esto, la ciudad de la proximi-

dad se centra en los conceptos de microurbanis-

mo y cronotopía para hacer coincidir los lugares 

de la vida, con el tiempo de la vida. Frente a la 

pregunta ¿en que ciudad queremos vivir?, Moreno 

(2020a) plantea su teoría para una ciudad donde 

el tiempo tiene su síntesis científica en tres ver-

tientes: un ritmo de vida urbana más calmado 

(cronourbanismo), la reutilización intensa de los 

espacios (cronotopía) y la apropiación de lugares 

por parte de los ciudadanos (topofilia). Ya no esta-

mos luchando por el derecho a un lugar en la ciu-

dad, estamos luchando por el derecho a una mejor 

vida urbana. Así la fuerza de la Ciudad de los 15 

Minutos radica en tratar de reconciliar nuestra for-

ma de vida en la ciudad con el desarrollo sosteni-

ble, el clima, la biodiversidad y la preservación de 

la salud urbana. 

Una ciudad de proximidad es una ciudad que mide 

las distancias a las que se producen, ofertan y 

ponen al alcance las funciones urbanas, de allí la 

importancia de medir y dar un valor trascendental 

al tiempo. La gestión y uso del tiempo en sus im-

plicaciones más generales serán la base del con-

cepto de ciudad del cuarto de hora y del territorio 

de la media hora, que apuestan por el redescubri-

miento de la proximidad y la valorización en la ciu-

dad de las distancias cortas, que dan pie a ciuda-

des policéntricas y territorios de estructuras multi-

polares, conformadas por lugares. Se trata de 

cambiar el paradigma de un urbanismo funcional 

utilitario por uno de los usos, que oferta una red de 

lugares dentro de lo posible. Para constituir esta 

policentralidad, se promueve la máxima proximi-

dad a los servicios e instalaciones urbanas más 

habituales. 

Las relaciones entre personas se ven profundamente 

modificadas por la instantaneidad, la ubiquidad, la 

fuerza de la informática difusa, el mallado masivo de 

Internet, los individuos y los objetos. Las redes socia-

les borran las distancias y todos los hombres viven 

ahora en vecindad. La presencia de las nuevas tecno-

logías marca de forma profunda y duradera nuestro 

día a día. Conforme se van extendiendo, asistimos a 

una revolución de las formas de organización: poco a 

poco, se van cuestionando los sistemas jerárquicos y 

verticales. Pero no es la tecnología la que regirá la 

vida del futuro, son los usos y las necesidades que 

ésta permitirá satisfacer. (Moreno, 2021a, s.p.) 

Un concepto de ciudad que pretende ofrecer un 

ritmo de vida más tranquilo, próximo y bajo en car-

bono. Todo dentro de un esquema de circularidad 

funcional, que hace que las seis funciones socia-

les, urbanas y territoriales esenciales (la vivienda, 

la producción, el acceso a la salud, los suminis-

tros, el aprendizaje y el esparcimiento), sean acce-

sibles (a pie o en bicicleta) en quince minutos en 

la ciudad y en treinta minutos en el territorio. Tal y 

como ha explicado Moreno (2021b), en París se 

ha planteado la existencia de un cargo de Tenen-

cia de Alcaldía responsable de la Ciudad de los 15 

Minutos, a la vez que se ha configurado una es-

tructura municipal para su gestión, distribuida en 

los diferentes distritos. Las propuestas se vienen 

concretando en algunos barrios a partir de redistri-

buir los usos para reducir las necesidades de mo-

vilidad de las personas. Se trata de proporcionar 

FIGURA 4 

Desarrollo de la matriz de "alta calidad de vida social". Esquema  
de interpretación y revelación de la dinámica de los territorios 
Fuente:  http://chaire-eti.org/wp-content/uploads/2019/12/Livre-Blanc-2019.pdf 
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funciones urbanas próximas y accesibles donde 

los desplazamientos de largo recorrido se minimi-

zan y se fortalece el uso de las nuevas tecnolo-

gías, bajo la idea de que el mejor desplazamiento 

es aquel que no estamos obligados a hacer (Fig. 

5). 

La Ciudad de los 15 Minutos              
frente al cambio climático                        
y a la pandemia de la covid-19 

Aunque la Ciudad de los 15 Minutos es parte de 

un enfoque sostenible todavía en construcción, es 

una nueva narrativa urbana, que se remite a otros 

ejemplos de la cultura urbanística, como la unidad 

vecinal y sus versiones desde la propuesta por 

Perry en 1923, que han buscado limitar el automó-

vil y mejorar la vida de barrio, aunque no siempre 

con éxito.  

La Ciudad de los 15 Minutos podemos considerar-

la una corriente mundial, con iniciativas similares 

en Melbourne, Ottawa, Detroit, Copenhague, 

Utrech, Milán o Dublín donde existen planteamien-

tos similares. Los barrios de 20 minutos iniciados 

en Portland a finales de la década de 2000 ya han 

inspirado a varias ciudades francesas, como Ren-

nes y Burdeos. También se han interesado ciuda-

des latinoamericanas como Buenos Aires, Monte-

video, Lima, Medellín, Guayaquil, Bogotá o Río de 

Janeiro. En España, las supermanzanas de Barce-

lona o las propuestas de ciudad peatonal y proxi-

midad de Pontevedra podríamos considerarlas 

alineadas de forma similar. Otras ciudades como 

Londres presentan modelos algo diferentes que 

también promueven el desarrollo ‘híper-local’, es 

decir, de proximidad, con experiencias como Every 

One/Every Day-Participatory City en Barking/

Dagenham. Propuestas llevadas a cabo en los 

barrios más desfavorecidos de la capital británica 

a partir de la creación de redes y de sinergias en-

tre vecinos, técnicos y administración que fortale-

cen la identidad local y la pertenencia al barrio.  

Hablamos de planteamientos descentralizadores 

que permitirían una mejor y más distribuida calidad 

de vida en los barrios, mejorando las relaciones 

sociales de los habitantes y visitantes. A partir de 

la pregunta ¿por qué hemos de movernos tanto?, 

Moreno impulsa una reflexión sobre la sostenibili-

dad, que se ha convertido en tendencia mundial en 

medio de una crisis ambiental y sanitaria, donde 

también lo digital y el uso de los datos se convier-

ten en una herramienta fundamental. Una reflexión 

que acelera la puesta en marcha de políticas desti-

nadas a establecer nuevos equilibrios basados en 

la policentralidad, la densidad y la distancia, hacía 

una nueva proximidad urbana en ciudades y terri-

torios existentes. 

La complejidad y diversidad de nuestras ciudades 

hace muy difícil la clonación de estas propuestas, 

aunque sí que son un excelente marco de trabajo 

para un desarrollo urbano más social y sostenible: 

no se trata de una “varita mágica”, como explica 

también Moreno, si no de entender cada vez el 

FIGURA 5 

Ciudad de los 15 Minutos. 
Dos propuestas de escala urbana y de barrio: 

las calles pacificadas y las plazas (arriba) 
y las escuelas como centros de barrio (abajo)  

Fuente:  Bascop https://www.paris.fr/pages/la-ville-du-quart-d-heure-en-images-15849 
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contexto y lo existente. Las propuestas urbanísti-

cas como mensaje en clave política han dado ya 

sus primeros resultados con la reelección de Hi-

dalgo. Esto permite, desde la administración, ali-

near y consolidar ideas y planteamientos en curso. 

La Ciudad de los 15 Minutos está alcanzando una 

gran repercusión en los medios de comunicación y 

está siendo muy difundida internacionalmente a 

través de redes de ciudades como por ejemplo 

C40. 

Aún no hay una distancia temporal suficiente para 

hacer un balance de los resultados y realizaciones 

de estas ideas en la ciudad de París. De hecho, 

siempre existirá el riesgo de promover un nuevo 

urbanismo global, que justifique el mal uso de esta 

teoría consiguiendo efectos contradictorios y una 

poca adaptación según cada realidad urbana. Es 

un planteamiento no exento de polémica: algunos 

lo ven como un atractivo proyecto de crono-

urbanismo; otros ven interés en el cuestionamien-

to de la localización de los usos y de las distancias 

propuestas en comparación con las practicadas; 

otros quizá piensan que es una simple moda urba-

na, una utopía o fantasía bohemia. Su éxito se irá 

definiendo mediante la consolidación de los resul-

tados prácticos, la evolución del enfoque teórico, 

los métodos e instrumentos que se retroalimentan 

a través de los nuevos estudios, debates y expe-

riencias compartidas internacionalmente y en la 

misma Francia.  

Sin embargo, replantear un ‘nuevo urbanis-

mo’ (Ascher, 1997) que: a) revisite y actualice el 

concepto de proximidad por ‘sectores’ (Mangin, 

2004) o de ‘centralidad urbana’ (Mayorga, 2013) 

como noción dinámica e interescalar; b) que intro-

duzca nuevos elementos de reflexión a los nuevos 

paradigmas urbanos; y c) que alimente una mirada 

crítica a los procesos urbanos y marque una ten-

dencia hacia ciudades en transición. Siempre es 

una buena noticia. Todo esto podría implicar no 

solo un cambio en las ideas urbanas, en las volun-

tades políticas y las ejecuciones de planes, pro-

gramas y proyectos de ciudad, sino que también 

una modificación individual y colectiva en los hábi-

tos cotidianos, que nos llevaría a una verdadera, 

importante y profunda transformación para la me-

jora de la vida urbana en el planeta.  
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No cabe duda de que el vehículo a motor ha sido 

uno de los grandes inventos del s. XX, que ha in-

fluido decisivamente en la calidad de vida y en el 

progreso. Nos ha permitido recorrer grandes dis-

tancias en mucho menor tiempo y con un confort 

nunca antes visto. Nos ha facilitado tanto la vida 

que hemos acabado casi venerándolo y esto ha 

influido de manera muy importante en el diseño de 

nuestras ciudades donde se le ha permitido la ocu-

pación, casi en régimen de monopolio, del espacio 

público disponible. En este camino, nos hemos 

olvidado tanto de los efectos negativos, evidencia-

dos en la contaminación atmosférica, el ruido, los 

muertos y heridos producidos por el tráfico y el 

sedentarismo, como de los usuarios más vulnera-

bles del espacio público: niños, ancianos, discapa-

citados que, incapaces de moverse en un escena-

rio tan inhóspito, agresivo e inseguro, acabaron 

expulsados de él. 

Hoy el tráfico a motor en las ciudades es un pro-

blema de primer orden que es urgente resolver. 

Diversas medidas, en muchas ocasiones con gran-

des inversiones públicas, han sido adoptadas en 

muchas ciudades del mundo para resolver el pro-

blema, aunque sin conseguirlo del todo: 

Zona Azul, ORA, pasos elevados, pasos subterrá-

neos, escalextris para el tráfico […] cobro por entrar 

en la ciudad, restricciones al tráfico peatonal, la pari-

dad de matrículas y una larguísima colección de medi-

das de este tipo fueron anunciadas como soluciones, 

en casos muy concretos pudieron suponer una mejo-

ra, pero el problema general de la movilidad urbana y 

de la seguridad vial urbana sigue siendo un problema 

grave e irresoluto […] quizá sea porque hay algunos 

aspectos conceptuales, de fondo, estructurales, que 

no se están abordando. 

El problema de fondo está en la enorme e injusta 

desproporción que existe en la consideración de los 

distintos tipos de movilidad, en los supuestos dere-

chos adquiridos por el vehículo individual, por el turis-

mo, sobre todos y cada uno de los demás medios de 

desplazamiento […] que está lastrando la eficacia de 

todas y cada una de las medidas que se tratan de 

aplicar […].Todos los demás medios de locomoción 

sufrieron  graves perjuicios y deterioros en su funcio-

nalidad, todos: la bicicleta, la movilidad a pie, e, indi-

rectamente, el tren y el metro. De entre todos estos 

medios de movilidad, los que más padecieron fueron 

el peatonal y el ciclista; este último llego casi a desa-

parecer, y el peatonal se vio tan constreñido y limitado 

que pasó a ser casi marginal (Mosquera, 2013). 

La solución adoptada en Pontevedra fue la inter-

vención en el espacio público (Fig. 1). 

Tratar con cariño y sensibilidad sus calles y plazas, su 

patrimonio arquitectónico y su riqueza natural fue el 

inicio de esta transformación que los ciudadanos so-

ñamos e impulsamos. 

Guiados por un modelo global de ciudad alternativa, 

se fueron tomando las decisiones necesarias para 

situar a las personas en el centro de la vida urbana, 

convencidos de que era la mejor manera de alcanzar 

unos niveles de calidad óptimos para vivir en un am-

biente de armonía. 

Fueron naciendo diferentes planes que permitieron 
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incrementar el espacio público para las personas […] 

y también planes culturales como la promoción de la 

costumbre de caminar y toda una cultura viaria en la 

que las personas y su movilidad más simple y natural, 

están en el centro de atención, postergando al auto-

móvil a los usos imprescindibles (Fernández Lores, 

2013). 

El contexto de la reforma urbana 

El escenario de base era una ciudad anodina e 

inhóspita que destinaba el 80% del espacio público 

al vehículo a motor. Bien para circular, bien para 

aparcar. Donde los peatones, discapacitados, ni-

ños, cuidadores y mayores quedaban fuera de la 

ecuación. Se imponía una profunda transformación 

del espacio público y de sus usos con el objetivo 

de mejorar la calidad urbana, conseguir que el es-

pacio público fuese democrático e igualitario, es 

decir, que todos pudiesen no solo moverse en él 

de forma autónoma, con independencia de sus 

circunstancias físicas, sino, también, estar en él. 

En este sentido, la supresión de barreras arquitec-

tónicas; conseguir un mayor equilibrio ambiental; 

mejorar el dinamismo urbano y económico y pro-

mover la cohesión social fueron las principales 

metas a abordar (Fig. 2). 

Bajo la idea central de que la ciudad en la que se 

puede mover un niño en condiciones de seguridad 

y accesibilidad sirve para todos, no excluye a na-

die, se inicia esta andadura (Fig. 3). Las claves de 

su éxito fueron: un proyecto político claro de ciu-

dad, el coraje para ejecutarlo y el alineamiento de 

los técnicos municipales con el proyecto. Sin em-

bargo, este camino no estuvo libre de obstáculos. 

Por una parte, los cambios dan miedo, pensar en 

la eliminación de bolsas de estacionamiento en el 

centro de la ciudad o en la supresión de carriles de 

circulación, o en dedicar un tramo de una carretera 

nacional al uso peatonal puede generar rechazo. 

Por otro lado, en no pocas ocasiones, los conduc-

tores se niegan a perder los privilegios adquiridos 

de circular por toda la ciudad y aparcar libremente. 

Cambios y pérdida de privilegios pueden desem-

bocar en conflictos. Muchos gestores públicos sa-

ben cuál es la solución para hacer habitables las 

ciudades, pero no avanzan para evitar posibles 

conflictos. Para iniciar y concluir un proceso trans-

formador de este calado se precisa coraje para 

lidiar en este escenario ante la oposición, buscar 

apoyos, involucrar a la ciudadanía, hacerla partici-

pe del proyecto y correr el riesgo de perder las 

elecciones. Pero sin esta actitud es difícil alcanzar 

el éxito. 

FIGURA 1 

Calle Cobian Roffignac. Antigua N-550 (Santiago- Vigo)  
Fuente:   Concello de Pontevedra 

FIGURA 2 

Calle Riestra “antes y después de la reforma”  
Fuente:   Concello de Pontevedra 
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El hecho de involucrar a la Administración munici-

pal en el proyecto no es tampoco baladí. Es fre-

cuente observar cómo en muchos ayuntamientos 

se sitúa el centro de gravedad de la movilidad en 

el departamento responsable de la Policía Local, 

enfoque que, por parcial y restrictivo, no puede 

desplegar los efectos requeridos por una empresa 

de esta importancia. No se puede abordar el pro-

blema de forma completa dejando fuera de juego, 

por ejemplo, a los departamentos que gestionan el 

espacio público o la movilidad. 

Dentro del plan de transformación urbana de Pon-

tevedra se implicó a todos los departamentos mu-

nicipales. Cada uno de ellos, al tiempo que planifi-

caba las actividades específicas de su área, no 

perdía de vista el objetivo global: la construcción 

de la ciudad para las personas. Por ejemplo, el 

departamento de deportes, el de cultura o el de 

fiestas gestionan los recursos municipales para la 

promoción de las actividades que les son propias, 

atentos a dinamizar los espacios públicos recupe-

rados. Si no somos capaces de que los peatones 

utilicen las zonas para ellos recobradas en detri-

mento del coche, el objetivo no se conseguirá. 

Para ello, todo tipo de espectáculo y prueba de-

portiva que se celebra discurre por el centro de la 

ciudad. De modo similar, se aborda el funciona-

miento de cualquier otro departamento municipal 

(Fig. 4). 

La nueva dimensión del                          
espacio público 

El espacio público ha de ser atractivo para la es-

tancia, uso y disfrute de la ciudadanía. Un elemen-

to clave para definir la calidad urbana que se con-

cibe como la extensión de la vivienda. Bajo esta 

premisa su reforma se inició en el centro histórico 

y va extendiéndose al resto de la ciudad. 

Recuperar la ciudad para los ciudadanos exige 

recuperar el espacio dedicado al vehículo privado 

y devolvérselo a los peatones, en este sentido las 

plataformas únicas han sido un elemento esencial 

para devolver la ciudad a los ciudadanos (Fig. 5). 

En estas el tráfico es muy restringido y no se pue-

de estacionar salvo para determinados usos, las 

barreras arquitectónicas son mínimas y todo el 

mundo se puede mover de manera autónoma en 

condiciones de seguridad. Son espacios para es-

tar, moverse a pie, y disfrutar de las distintas acti-

vidades que se organizan en calles y plazas. En 

estos espacios se ha invertido la tradicional escala 

de prioridades de movilidad. Ahora, primero está 

el peatón, luego la bicicleta, el transporte público 

y, finalmente, el vehículo privado (Fig. 6). La velo-

cidad está limitada al paso de una persona y como 

máximo a 10 km/h. 

Otra de las fórmulas utilizadas para recuperar el 

espacio fue la transformación de vías de doble 

sentido de circulación, y estacionamiento a ambos 

lados, con ridículas aceras que, en ocasiones no 

FIGURA 3 

Calle Peregrina. Plataforma única sin barreras  
Fuente:   Concello de Pontevedra  

FIGURA 4 

Coordinación entre departamentos de la administración local  
Fuente:   Concello de Pontevedra 
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llegaban al metro y medio de ancho, en calles con 

un único carril de tres metros de ancho para el co-

che y aceras de cuatro metros y medio de ancho, 

dejando zonas de servicios por tiempo muy limita-

do en alguno de sus márgenes. Así se ha recupe-

rado para el peatón el 80% del espacio que antes 

ocupaba el vehículo. 

Una clave de la transformación          
urbana: reducir el tráfico a motor 

La recuperación del espacio no es suficiente para 

eliminar el tráfico innecesario de una ciudad. Hay 

que adoptar medidas complementarias para redu-

cirlo al mínimo imprescindible, siendo conscientes 

de no deja de ser un modo esencial para el funcio-

namiento de las ciudades. Sin embargo, es nece-

sario hacer un ejercicio de análisis para identificar 

y eliminar el tráfico motorizado prescindible. De los 

tres tipos de tráfico a motor que circulan por nues-

tras ciudades, de paso, de agitación y de destino, 

solo este último es necesario para mantener viva 

la ciudad. Los dos primeros son prescindibles. 

Para disuadir el tráfico de paso, un sistema de bu-

cles en base a sentidos únicos obligatorios que 

retorna a los vehículos a la misma calle por la que 

han entrado o, interrumpiendo su continuidad recti-

línea, hace más complicado atravesar la ciudad. 

Este diseño ha conseguido que los conductores 

busquemos rutas alternativas, evitando el acceso 

a la ciudad cuando no es nuestro destino (Fig 7.). 

FIGURA 5 

Plano ciudad de Pontevedra con  
indicación de plataformas únicas (en rojo) 

Fuente:  Google Earth y Concello de Pontevedra  

FIGURA 6 

Inversión de las prioridades en la movilidad de Pontevedra  
Fuente:  Pontevedra. Better on Foot  
(https://www.pontevedra.gal/publicacions/Better-on-foot/)  
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El tráfico de agitación es aquel que invade las ca-

lles en busca de estacionamiento. Siempre espe-

ramos encontrarlo cerca de nuestro destino, pero 

no es así. En su busca, damos vueltas y más vuel-

tas contribuyendo a la generación de atascos, po-

lución, ruido y accidentes evitables. La solución 

adoptada para minimizar este tipo de tráfico fue 

minimizar el aparcamiento por tiempo ilimitado en 

el centro de la ciudad. Se puede estacionar en 

prácticamente todo el centro, pero no más de quin-

ce o treinta minutos, según la actividad a realizar 

(Fig. 8). Esta simple operación ha disuadido a los 

conductores de acceder en coche al centro para 

aparcar durante horas, estos eran muchos. En 

paralelo, se han habilitado estacionamientos de 

borde, a una distancia de diez a quince minutos a 

pie del centro. 

Estas medidas han llevado a una drástica reduc-

ción de tráfico a motor en toda la ciudad: “97% en 

centro histórico, 77% en el centro y 53% en el en-

sanche” (Ayuntamiento de Pontevedra, 2017). El 

tráfico de destino, sin restricción alguna de acceso 

al centro, se ha comprobado que es en realidad 

muy reducido y compatible con otros usos del es-

pacio público. Fundamentalmente el peatonal, que 

goza de prioridad, pero también con usos deporti-

vos, culturales, festivos o de mera estancia. 

El calmado del tráfico 

La ciudad, cuyo principal medio de transporte in-

terno es el caminar, exige bajas velocidades. No 

FIGURA 7 

Plano ciudad de Pontevedra. 
 Disuadir el tráfico, sentidos obligatorios  

Fuente:   Concello de Pontevedra  

FIGURA 8 

Primera campaña “divulgación  
nuevo esquema de estacionamiento”  
Fuente:   Concello de Pontevedra 
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solo para proteger la vida y la integridad física de 

los más vulnerables. Somos conscientes de que el 

siniestro de tráfico está presente en nuestra reali-

dad cotidiana porque, en no pocas ocasiones de-

pende del error humano, pero lo realmente impor-

tante es que, cuando este se produzca, no tenga 

consecuencias para la vida e integridad física de 

los implicados, o sean mínimas. Las muertes y 

consecuencias graves de los siniestros de tráfico, 

en un alto porcentaje, están relacionadas con la 

velocidad. No se puede dejar al arbitrio de los con-

ductores la posibilidad de cumplir o no las normas 

sobre la limitación de velocidad, sino adoptar me-

didas eficaces de calmado del tráfico, contando 

con aquellas que minimicen físicamente la posibili-

dad de superar los límites establecidos. 

La primera medida, adoptada en el año 2010, es-

tableció el límite de velocidad en 30 km/h en toda 

la ciudad (Fig. 9). En las zonas de coexistencia 

hoy es 10 km/h. Pero la norma, por sí sola, no es 

suficiente. Para disuadir a los infractores, una ga-

ma de medidas fue implementándose al tiempo. 

Una amplia red de pasos de peatones sobreeleva-

dos, más de 400, fueron instalados en calles y 

avenidas con la finalidad de garantizar la accesibi-

lidad universal y de reducir la velocidad de los 

vehículos (Fig. 10). La inversión de las prioridades 

en las calles de coexistencia acompañada de la 

dinamización del espacio público para llenarlas de 

gente fue un éxito. En estas calles los conductores 

tienen una alta percepción de inseguridad por la 

proximidad de los peatones, lo que les obliga a 

extremar las precauciones. Ahora, los accidentes 

de tráfico son mínimos y los que hay son leves. La 

supresión de la red semafórica en el centro de la 

ciudad ralentiza el tráfico a motor que no tiene 

prioridad en los cruces. El estrechamiento de carri-

les, la construcción de glorietas y el diseño del es-

tacionamiento en batería son elementos de proba-

da eficacia en la reducción de la velocidad. 

El impacto sobre la salud 

El tráfico urbano causa numerosos perjuicios a 

nuestro organismo. Hablamos de contaminación, 

de sedentarismo, las muertes o lesiones por acci-

dente e incluso del desarrollo cognitivo e intelec-

tual. ¿Qué impacto producen en la salud y como 

responde el modelo urbano aquí presentado ante 

dichos problemas? 

Cuando se habla de medio ambiente pocos ponen 

el foco en el medio ambiente urbano, donde se 

concentra más de la mitad de la población mundial 

en ciudades contaminadas por el ruido y la polu-

ción, permanentemente atascadas, invivibles, en-

fermas. La calidad del aire que respiramos es la 

primera exigencia de la ciudad saludable. 10.000 

personas mueren en España a consecuencia de la 

contaminación (Redacción, 2019). Sin un entorno 

en el que se pueda respirar no se puede hablar 

propiamente de salud. Pontevedra, gracias a la 

conquista del espacio público para el peatón y su 

correlativa disminución del tráfico a motor ha con-

seguido reducir en un 65% las emisiones de CO2, 

como recoge Mosquera (2015). 

FIGURA 9 

Una de las entradas a la ciudad de Pontevedra  
con limitación de velocidad en toda el área urbana.  
Fuente:   Concello de Pontevedra 

FIGURA 10 

Paso de peatones   
Fuente:   Concello de Pontevedra 
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Por otra parte, el ruido genera subida de la tensión 

arterial y de la frecuencia cardíaca, diabetes, es-

trés y trastornos del sueño, el ruido también mata. 

El ruido causa cada año en Europa 16.600 muer-

tes prematuras y más de 72.000 hospitalizaciones, 

especialmente por culpa de tráfico (Linde, 2020). 

Su disminución a límites tolerables es otra exigen-

cia básica en términos de salud que la ciudad, 

como entorno de convivencia de millones de per-

sonas reclama. Burgen (2018) afirma que la banda 

sonora de la ciudad de Pontevedra es la voz hu-

mana y se pueden escuchar los trinos de pájaros. 

Por su configuración, por las exigencias derivadas 

de la reforma urbana y la nueva cultura de la movi-

lidad, las políticas de comunicación han sido esen-

ciales, de las que son clara expresión el metromi-

nuto y el pasominuto. El primero es un plano simi-

lar al del metro pero que expresa las distancias y 

tiempo de desplazamiento andando entre los dis-

tintos lugares de la ciudad (Fig. 11). El segundo 

indica distintas rutas por la ciudad y sus alrededo-

res con indicación del número de pasos necesa-

rios para cubrirlos y las calorías consumidas. 

El estudio de movilidad realizado por PETTRA 

(2011) para la elaboración del Plan de Tráfico y 

Movilidad de la Ciudad de Pontevedra recogía los 

siguientes datos: 66% de los desplazamientos 

internos se hace a pie, el 5% se mueve en bicicle-

ta y el 29% lo hace en vehículo. El cambio en los 

hábitos de desplazamiento ha dejado huella en el 

medio ambiente y, el incremento del ejercicio físi-

FIGURA 11 

Metrominuto: un plano similar a los del transporte público  
que indica las distancias y tiempos entre distintos  
hitos de la ciudad de Pontevedra 
Fuente:   Concello de Pontevedra 
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 co, tendrá un impacto positivo en la salud, en la 

prevención y en la atenuación de muchas enfer-

medades. 

La idea de que el entorno debe ser apto para que 

los pequeños puedan jugar libremente ha guiado 

la acción municipal. El juego es una actividad im-

portante para su aprendizaje y su desarrollo inte-

lectual, físico y de sus habilidades sociales. Los 

niños son ciudadanos con derechos. El derecho al 

juego libre es fundamental y la ciudad no debe 

hurtárselo sino propiciarlo. Las calles y plazas de 

la ciudad han sido diseñadas para eso. Los más 

pequeños pueden disfrutarlas en condiciones de 

seguridad al tiempo contribuyen a que el espacio 

público sea más seguro (Fig. 12). Más del 80% de 

los escolares van al cole andando, mejorando su 

bienestar físico y mental. 

En términos de seguridad vial hay que destacar la 

importante contribución del modelo urbano a la 

lucha contra lo que la Organización Mundial de la 

Salud ha calificado como pandemia mundial: el 

ingente número de muertos y heridos graves a 

consecuencia de la violencia vial. La evolución de 

la siniestralidad vial en la ciudad, según la memo-

ria de la Policía Local de Pontevedra del año 

2020, ha sido enormemente positiva en los últimos 

24 años. Si comparamos el período 1997-2006 

con el 2007-2020 observamos que, frente a los 

treinta fallecidos del primero, en el segundo fueron 

cuatro. Mientras que todos los años del primer 

periodo contaron con decesos por causa de tráfi-

co, en el segundo hubo once años sin víctimas 

mortales. Un clarísimo avance hacia el objetivo 

cero muertos. 

Conclusiones  

Una de las preguntas más recurrentes sobre la 

reforma urbana de Pontevedra, en las numerosas 

ocasiones que hemos podido contar nuestra expe-

riencia por todo el mundo, ha sido si sería posible 

extrapolar nuestro modelo a cualquier otra ciudad. 

Creemos que no. Que cada ciudad tiene que bus-

car su propio camino en la tarea de revertir la de-

gradación producida por el hecho de poner a dis-

posición del vehículo privado la mayor parte del 

espacio público. Ahora bien, lo que sí es exporta-

ble es su filosofía de fondo basada en los princi-

pios de recuperación del espacio público, la reduc-

ción del vehículo privado, el calmado del tráfico y 

el reequilibrio de los medios de transporte buscan-

do mayor respeto y potenciación de los medios 

alternativos de movilidad saludable y no contami-

nante. Cómo implementar esta filosofía en cada 

una de las ciudades dependerá de su naturaleza, 

fisonomía, circunstancias y de la voluntad política 

para acometer los cambios necesarios. 

La planificación, desarrollo y ejecución de medidas 

basadas en los principios antes indicados en Pon-

tevedra han evidenciado que es posible mejorar el 

entorno urbano dotándolo de altos estándares de 

calidad urbana, con drásticas reducciones en los 

niveles de polución y ruido, ponerle freno a la lacra 

de los muertos a causa de la violencia viaria y un 

largo etcétera, es decir, es posible convertir las 

ciudades en entornos amables donde los ciudada-

nos puedan tener una vida más saludable. 

Hoy más que nunca, la preservación del planeta 

exige la transformación de las ciudades para ha-

cerlas ambientalmente más limpias, más vivibles y 

más humanas. En definitiva, mejores para los ciu-

dadanos. Es posible y es necesario contribuir a la 

mejora global desde lo local. La Red de Ciudades 

que Caminan, con cincuenta y seis ciudades espa-

ñolas y portuguesas, es un claro ejemplo de la 

toma de conciencia y apuesta por la mejora decidi-

da del medio ambiente urbano. 

 

FIGURA 12 

Praza da Leña. Antes abierta al tráfico y  
permitido el estacionamiento  

Fuente:   Concello de Pontevedra 
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Donostia / San Sebastián es una ciudad que está 

experimentando una reconversión constante tanto 

en su fisonomía como en la imagen que se percibe 

de ella tanto por parte de sus vecinos y visitantes. 

Más allá de su inigualable localización, tarjeta de 

presentación de la ciudad que le sigue valiendo 

reconocimientos por su playa (TripAdvisor, 2021), 

la ciudad tiene como objetivo la mejora constante 

de su habitabilidad. Para mejorar la calidad de vida 

de sus vecinos, así como la experiencia de los 

visitantes. 

Más allá de la vertiente turística, como capital pro-

vincial, la ciudad debe hacer frente a las necesida-

des de la actividad diaria de sus vecinos, así como 

de aquellos que se desplazan desde el resto de 

los municipios de la comarca e, incluso, de las pro-

vincias y comunidades vecinas. Sus infraestructu-

ras y servicios de movilidad reciben un uso muy 

superior a lo que cabría esperar en una ciudad de 

tamaño medio. 

La presión a la que se ve sometido el espacio pú-

blico por parte de los diversos modos de desplaza-

miento ha obligado a su replanificación, con el pro-

pósito de darle un uso más racional. Se ha dado 

prioridad a los medios de transporte que tuvieran 

menor incidencia en la ocupación de dicho espacio 

público y contribuyeran a mejorar las condiciones 

de vida de la ciudad, mientras que se ha penaliza-

do a aquellos que hicieran una ocupación abusiva 

o menos eficaz. 

Además, en los últimos años del s. XX se empeza-

ban a detectar los efectos del cambio climático 

causados por los gases de efecto invernadero, 

atribuidos principalmente al sector del transporte. 

Por esto, las ciudades comenzaron a establecer 

convenios de colaboración para compartir estrate-

gias en busca de un entorno más racional y soste-

nible. En el caso de Donostia / San Sebastián este 

cambio de tendencia comenzó con la firma de la 

Carta de Aalborg (European Conference on Sus-

tainable Cities and Towns, 1994) en 1998, y se ha 

venido materializando mediante diversos planes, 

estando respaldado hoy en día por el Plan de Ac-

ción Klima 2050 (Ayuntamiento de Donostia / San 

Sebastián, 2018) en el que uno de los ejes estraté-

gicos de actuación es la movilidad. 

Primeros pasos a favor del peatón 

Más allá de las restricciones de acceso al tráfico 

rodado en el casco histórico, las primeras peatona-

lizaciones de calles datan de mediados de la déca-

da de los noventa. Entonces se construyó el pri-

mer eje peatonal para conectar la estación de tren 

de larga distancia y el casco histórico, con el pro-

pósito de proporcionar un nuevo entorno urbano, 

libre de transporte motorizado, más seguro y de 

mayor calidad ambiental, que contribuyera a revi-

talizar tanto la vida pública como la actividad co-

mercial (Fig. 1). 

Está primera actuación peatonal se enmarcó en el 

Nuevo Plan de Circulación y Transporte 

(Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián, 

1992), fruto de diversos estudios y planes estraté-

gicos de la década precedente que culminaron con 
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la aprobación del Plan General de Ordenación 

Urbana (Ayuntamiento de Donostia / San Sebas-

tián, 1995), cuyos objetivos principales fueron con-

vertir la ciudad en un lugar residencial de calidad, 

un nodo administrativo y de ocio a escala provin-

cial y un destino turístico atractivo. 

El PGOU identificaba por vez primera el concepto 

dinámico de itinerario peatonal, definiéndolo como 

un conjunto articulado de vías y sistemas que cre-

ce, que permite vincular un origen y un destino en 

aceptables condiciones de rapidez, comodidad y 

seguridad para la marcha a pie. La inclusión de 

este nuevo concepto dentro del PGOU sirvió para 

dar paso a la red de itinerarios peatonales ya con-

templados en el mismo plan y que representaba 

un cambio de paradigma en la concepción de la 

ciudad desde el punto de vista de la movilidad en 

el que se empezaba a priorizar al peatón o vian-

dante como elemento de referencia en detrimento 

de los modos motorizados que habían práctica-

mente monopolizado la movilidad urbana. 

A lo largo de los años siguientes, de acuerdo con 

el PGOU, se procedió a peatonalizar zonas del 

ensanche y del barrio de Gros, con el propósito de 

ir generando una malla de itinerarios peatonales 

tanto en la dirección norte-sur como, sobre todo, 

en la este-oeste, donde el río Urumea generaba 

un importante efecto barrera. Además, la estrate-

gia se reforzó con otras iniciativas, como Donostia 

Camina. Pasos de una estrategia (Grupo de Estu-

dios y Alternativas 21, 2001), en la que además de 

establecer propuestas y proyectos a futuro con el 

objetivo de mejorar tanto el tránsito de los peato-

nes como su estancia en el espacio público, se 

remarcaba la necesidad de considerarlos como el 

eslabón principal de la movilidad urbana. 

La publicación entendía que el peatón, más allá de 

ser un modo de transporte, representaba y repre-

senta una forma fundamental de hacer ciudad, de 

establecer relaciones sociales y de convivencia, 

dando sentido a los espacios urbanos. Esta ya 

señalaba las bondades que aportaba para la salud 

la marcha a pie, previniendo enfermedades aso-

ciadas al sedentarismo, aunque todavía sin referir-

se a esta como movilidad activa. 

De forma paralela a las políticas técnicas y de pla-

nificación para impulsar la movilidad no-

motorizada, el Ayuntamiento quiso establecer di-

versos canales de comunicación con la ciudadanía 

con el fin de hacer partícipes a todos los agentes 

involucrados en un aspecto tan importante como 

es el diseño urbano y tomando en consideración la 

perspectiva del ciudadano. Para ello, a medida 

que iban surgiendo proyectos de peatonalización, 

se lanzaban campañas informativas con el fin de 

presentar los proyectos a los residentes y al resto 

de agentes implicados, como el comercio y la hos-

telería, y recabar la opinión sobre las nuevas ac-

tuaciones. 

Además, y con el propósito también de mantener 

informado a todos los agentes involucrados en la 

movilidad sobre las estrategias a más largo plazo, 

se creó en 1999 el Consejo Asesor de Movilidad 

(Consejo Sectorial de Movilidad, en la actualidad), 

presidido por el alcalde y con representantes de 

colectivos como las asociaciones de taxis, la com-

pañía de tranvía de San Sebastián o asociaciones 

ciclista, entre otros. 

FIGURA 1 

Primer eje peatonal: antes (arriba) y después (abajo) 
Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián  
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La movilidad peatonal hoy 

La redacción del Plan de Movilidad Urbana Soste-

nible (Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián, 

2008) sirvió para consolidar la estrategia desarro-

llada durante las décadas precedentes en lo refe-

rente a peatonalizaciones. Se continuó recuperan-

do espacio con el principal objetivo de generar 

lugares habitables y fomentando la vida de las 

personas en las calles. Durante los años siguien-

tes, las actuaciones se han expandido, buscando 

la revitalización de zonas degradadas, la reactiva-

ción de la actividad económica, la mejora de la 

movilidad peatonal o la eliminación de puntos ne-

gros o críticos. 

Además, el Ayuntamiento ha ido aplicando las 

nuevas tendencias de recuperación del espacio 

urbano, como la peatonalización blanda del último 

tramo de la calle San Francisco en el barrio de 

Gros, en el que eliminando el aparcamiento en 

superficie y sustituyéndolo por material urbano y 

jardineras sin necesidad de pavimentar la calzada, 

se logró un nuevo espacio destinado al ocio y al 

tránsito peatonal, libre de la presencia del vehículo 

motorizado (Fig. 2). A este tipo de peatonalizacio-

nes blandas se les descubrió una valiosa utilidad. 

Así, en otras calles del centro de la ciudad, donde 

estaba prevista una peatonalización tradicional, 

primero se realizó una intervención blanda para 

verificar su funcionamiento y pulsar la opinión de 

los usuarios. 

Otra de las técnicas de intervención empleadas en 

los últimos años ha sido el habilitar calles semi-

peatonales dándoles un uso variable en función 

del momento del día. En el Reino Unido se les 

conoce como flexible streets. La calle Carquizano 

del Barrio de Gros es el ejemplo más reciente de 

aplicación de esta fórmula, precedida por una fuer-

te campaña de participación pública, con el fin de 

consensuar con todos los actores involucrados, 

los diversos usos y horarios (Fig. 3). 

Además de las transformaciones realizadas según 

los planes municipales, también son importantes 

las campañas de concienciación o programas diri-

gidos a colectivos específicos que denominamos 

políticas blandas. Entre estas destaca el programa 

de camino escolar iniciado en 2005. Este fomenta 

el desarrollo de la autonomía o la orientación de 

los estudiantes y cumple una importante misión 

educativa con relación a la movilidad, mostrando 

los beneficios que aporta el valerse por uno mismo 

para llegar a los destinos previstos sin depender 

de medios externos. 

Otro de los programas está dirigido a personas 

mayores. Es el programa Plus 55 en el que, ade-

más de proponer diversas actividades culturales, 

también ocupan un lugar destacado aquellas que 

están dirigidas a realizar paseos o excursiones a 

pie y en las que, aprovechando las oportunidades 

que nos brinda el entorno privilegiado de la ciu-

dad, se les intenta mostrar otra forma de estar ac-
FIGURA 2 

Calle San Francisco de Gros: antes (arriba) 
y después, con reurbanización blanda (abajo)  

Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián 
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tivos, más alejados de la actividad diaria de la ciu-

dad. Por último, destacamos aquellas políticas 

dirigidas a facilitar la vida a las personas con di-

versidad funcional. Se está realizado un gran es-

fuerzo para adaptar la red semafórica y, en gene-

ral, la accesibilidad tanto en espacios abiertos co-

mo en edificios o instalaciones públicas. 

Movilidad ciclista 

Desde los primeros estudios y diagnósticos reali-

zados sobre la movilidad no motorizada de la ciu-

dad en los años ochenta, como Peatones y Ciclis-

tas en San Sebastián. Diagnóstico 1ª Fase (Sanz, 

1988), la movilidad ciclista ha ido de la mano de la 

peatonal, formando un tándem inseparable desde 

que se decidió apostar por políticas de movilidad 

sostenibles y saludables. 

La primera actuación podemos situarla a principios 

de los ochenta, con la construcción del primer bi-

degorri —denominación en euskera de los carriles 

bici, literalmente, ‘camino rojo’, debido al caracte-

rístico color de los primeros que se construyeron 

en la ciudad—. Este primer carril bici tenía 1,5 km 

de longitud y discurría por los paseos de Los Fue-

ros, Árbol de Gernika y Bizkaia. Sin embargo, al 

no estar enmarcado en ningún plan global que 

diera continuidad al proyecto, tuvo un impacto limi-

tado. 

El Plan de Potenciación de la Bicicleta en la Movi-

lidad Urbana (Ayuntamiento de Donostia / San 

Sebastián, 2000) evidenció la necesidad de dispo-

ner de criterios municipales para diseñar y ejecu-

tar una red ciclista urbana en la ciudad y culminó 

con la ejecución del carril bici del Paseo de la 

Concha (Fig. 4). Su puesta en marcha fue el punto 

de inflexión a nivel de infraestructura ciclista en la 

ciudad, pues es un eje importantísimo de cone-

xión. Comunica los barrios del oeste, donde se 

encuentra el campus universitario y otros polos 

atractores, con la parte central de la ciudad. El 

notable aumento del volumen de ciclistas en este 

tramo ha provocado que, en 2020, se haya ensan-

chado. 

El progresivo y constante desarrollo de la red ci-

clista ha hecho que hoy cuente con unos 60 kiló-

metros de extensión, cubriendo tanto la parte llana 

como la parte alta de la ciudad, ya que uno de los 

objetivos principales es que llegue a la práctica 

totalidad de los barrios, lo cual en muchas ocasio-

nes supone un verdadero desafío (Fig. 5). 

FIGURA 3 

Calle Carquizano de Gros. Peatonalización 
Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián  

FIGURA 4 

Paseo de la Concha: a finales de los años 60, invadida por automóviles (izda.) y en la actualidad (dcha.) 
Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián 
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Otro aspecto importante de la infraestructura ci-

clista es la planificación y construcción de los es-

tacionamientos de las bicicletas. En la calle, la 

ciudad hoy cuenta con más de 8.000 aparcabicis 

permanentes. Además, la ciudad cuenta con unas 

estructuras portátiles que permiten aumentar la 

oferta cuando la demanda de aparcamiento en 

algún lugar sufre un incremento puntual, como 

puede ser en verano cerca de las playas de la ciu-

dad, o ante otros eventos (deportivos, cultura-

les…) para los que se prevea un aumento de la 

necesidad de estacionamiento de bicicletas. Apar-

te, desde 2016, se ha comenzado a desarrollar la 

red de aparcamientos seguros que comenzó con 

la apertura de la nueva estación de autobuses, 

inaugurada con motivo de la capitalidad europea 

de la cultura (Fig. 6). 

Otro de los aspectos destacables dentro de las 

iniciativas que se llevan a cabo para la promoción 

de la movilidad ciclista y en el que la ciudad ha 

destinado importantes recursos es el servicio pú-

blico de alquiler de bicicletas dBizi. Iniciado en 

2008, va ya por su tercera generación, evolucio-

nando en cada una. En su segunda fase, se con-

virtió en el primer sistema europeo de bicicleta en 

Europa que ofrecía una flota 100% eléctrica, al 

estar provistas todas ellas de sistema de pedaleo 

asistido. Este tipo de servicio es una opción inme-

jorable para que toda la ciudadanía pueda probar 

a desplazarse en bicicleta por la ciudad y compa-

rarla con otros medios sin necesidad de hacer nin-

guna inversión (Fig. 7). 

FIGURA 5 

Mapa de la infraestructura ciclista de Donostia / San Sebastián 
Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián  



A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa  RUIZ-APILÁNEZ Y SOLÍS (EDS.) 

 

190 

 En la actualidad, el uso de la bicicleta ha ido más 

allá de ser una alternativa para satisfacer las ne-

cesidades de movilidad individual, y contribuye al 

desarrollo de otras actividades como la distribu-

ción urbana de mercancías por medio de la ciclo-

logística o el servicio de transporte de pasajeros 

como bici-taxi (Fig. 8). 

Movilidad vertical 

En una ciudad como San Sebastián / Donostia, en 

el que la mitad de la población reside en barrios 

altos, ofrecer soluciones alternativas para salvar 

cotas importantes, sobre todo en los desplaza-

mientos ascendentes, es un factor decisivo para 

facilitar que la mayoría de la población opte por 

modos de movilidad activa. Los sistemas mecáni-

cos de movilidad vertical atienden principalmente 

a criterios de accesibilidad, ya que las pendientes 

penalizan de un modo más acusado a ciertos gru-

pos sociales, pero se han convertido en un ele-

mento más de la red peatonal y ciclista de la ciu-

dad, contribuyendo a que estas lleguen a la prácti-

ca totalidad de la ciudad (Fig 9). 

Por su alto coste de inversión, los sistemas de 

transporte vertical requieren de un estudio detalla-

do que justifique su necesidad y determine su me-

jor ubicación. La ciudad cuenta por ello con un 

Plan Director de Movilidad Vertical (Ingartek, 

2017) que establece un orden de prioridades que 

atiende no sólo a criterios económicos, sino tam-

bién al beneficio social que genera. La ciudad 

cuenta en la actualidad con 36 elementos entre 

rampas, escaleras mecánicas y ascensores. 

FIGURA 6 

Aparcamiento seguro en la estación de autobuses  
Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián 

FIGURA 7 

Servicio municipal de alquiler de bicicletas eléctricas dBizi.  
Estacionamientos de segunda (arriba) y tercera generación (abajo)  
Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián 

FIGURA 8 

Ciclocargos (arriba) y bicitaxis (abajo)  
Fuente:  Ayuntamiento de Donostia / San Sebastián 
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Conclusiones 

Se podría decir que la llegada de los modos moto-

rizados a las ciudades supuso el punto de inflexión 

a partir del cual el espacio público pasó a conver-

tirse en un mero instrumento de conexión entre el 

origen y el destino, a reducir sus funciones urba-

nas a aquellas exclusivamente relacionadas con 

nuestros desplazamientos. Tras décadas de accio-

nes dirigidas a reequilibrar la situación, devolvien-

do espacio a peatones y ciclistas, en la actualidad, 

el espacio público se está viendo nuevamente 

amenazado ante la llegada de nuevos vehículos 

que vienen reclamando su presencia en, en mu-

chas ocasiones, escaso espacio disponible. Más 

allá de los beneficios ya conocidos que nos apor-

ta, la movilidad activa debe servir para que recu-

peremos la esencia de las ciudades como puntos 

de encuentro de nuestras relaciones sociales, en 

estos tiempos en los que precisamente tanto se 

echan de menos y que supone el marco idóneo 

para hacernos reflexionar sobre cómo queremos 

trasmitir a las próximas generaciones lo que es 

“hacer ciudad”. 
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Sant Cugat del Vallès es una localidad joven y mo-

derna que ha sabido preservar el espíritu tradicio-

nal de ese pueblo agrícola y veraniego de no hace 

tantos años. Es una localidad verde e innovadora, 

con el reto de seguir avanzando en un modelo ba-

sado en la sostenibilidad social, económica y am-

biental. La ciudad limita con Barcelona y se en-

cuentra en un punto estratégico en la red de comu-

nicaciones. Situada a los pies de la sierra de Coll-

serola y en uno de los principales ejes económicos 

del país, es un lugar para vivir y disfrutar, estudiar 

y trabajar. La superficie del término municipal es 

de 48.320 ha, de las que 1.985 ha son de superfi-

cie forestal. Cuenta con unos 92.000 habitantes y 

un crecimiento de casi el 100% en los últimos 20 

años. Su población es una de las más jóvenes y 

cualificadas de Cataluña. 

En Sant Cugat, el impacto del modernismo arraigó 

con la construcción de lujosos chalés por parte de 

familias burguesas que, a finales del s. XIX, esta-

blecieron en el municipio sus segundas residen-

cias. Además, surgieron edificios industriales y de 

servicios como fábricas, bodegas y tiendas. Este 

hecho y la proximidad al Parque Natural de Collse-

rola ha comportado que, desde el origen de la ciu-

dad, la población pueda disfrutar de una alta cali-

dad de vida que se ha mantenido a lo largo de los 

años. Los habitantes de San Cugat valoran esta 

calidad de vida y, de hecho, exigen mantenerla; 

esto se ha traducido en la aplicación de novedosas 

políticas medioambientales. El interés por la movi-

lidad sostenible se inicia a finales de los años no-

venta del siglo pasado y la transformación más 

decidida podemos situarla ya en este, con la cons-

trucción de los primeros kilómetros de carriles bici 

y el interés en pacificar el entorno del casco histó-

rico. 

Este capítulo expone las principales iniciativas diri-

gidas a lograr una movilidad más sostenible, con 

énfasis a lo relativo a modos activos y menos con-

taminantes recogidos en el Plan de Movilidad Ur-

bana (Diputación de Barcelona et al., 2014), el 

plan municipal de desplazamiento de empresa y 

algunos proyectos para el futuro. 

Movilidad peatonal:                                   
el Plan del Centro, las zonas               
peatonales y las de bajas emisiones 

El Plan del Centro fue aprobado en 2000 con el 

objetivo de lograr la creación de una gran zona 

peatonal (Fig. 1). Tras su última actualización 

(Ayuntamiento de Sant Cugat del Vallès, 2018), 

hoy las zonas peatonales cuentan con casi un cen-

tenar de calles y más de diez kilómetros. Esta pea-

tonalización del entorno del centro histórico se hizo 

de manera progresiva. En una primera fase que 

duró unos cuatro años, se ejecutaron las primeras 

y más extensas zonas de peatones y progresiva-

mente se ha ido ampliando hasta la actualidad. El 

acceso en vehículo privado está limitado a los resi-

dentes en las diferentes zonas peatonales y a la 

carga y descarga de mercancías en horario restrin-

gido. 

En un principio, el control de acceso se realizaba a 

partir de bolardos con tarjeta de control. Este siste-

ma presentaba una accidentabilidad importante 

Sant Cugat del Vallès:                          
la movilidad sostenible                           
en ciudades medias 
Serafí Martí   SERAFIMARTI@SANTCUGAT.CAT    
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provocado por los bolardos, no impedía el acceso 

de las motocicletas no autorizadas y facilitaba la 

picaresca por el préstamo de tarjetas. A partir de 

2018, se ha dado un cambio sustancial incorporan-

do un sistema semaforizado con cámaras con la 

lectura de matrículas. Todo se controla desde un 

centro de control con personal permanente. 

La calidad del aire en esta zona ha mejorado de 

manera sustancial debido a la restricción de circu-

lación de los vehículos no autorizados. En este 

sentido, también en 2018 y como en otros munici-

pios de las rondas de Barcelona, con el fin de 

cumplir con las exigencias europeas para reducir 

las emisiones de gases contaminantes, la circula-

ción de vehículos queda restringida dentro de la 

zona de bajas emisiones (ZBE) que se delimita en 

el centro urbano de Sant Cugat. 

Desde este año, durante los episodios de alta con-

taminación decretados por la Generalitat de Cata-

lunya, sólo los vehículos menos contaminantes 

que tienen alguna de las etiquetas ambientales de 

la DGT pueden acceder. En 2018, se colocaron 

placas informativas en las entradas a la ZBE. A 

principios de 2021, se aprueba la Ordenanza de la 

ZBE que la regula (Fig. 2) y a mediados de este 

año, la medida será permanente para todos los 

vehículos que no tengan etiqueta de la DGT. El 

objetivo final es cumplir con los niveles que esta-

blece la OMS. Para el caso del NOx, la tendencia 

durante los últimos años es descendente en el mu-

nicipio (Tabla 1). 

FIGURA 1 

Sant Cugat del Vallès. Plano del municipio con las zonas peatonales 
periféricas y núcleo histórico de Sant Cugat  
Fuente:  Xarxa Mobal Diputación de Barcelona 
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Impulso a la movilidad ciclista 

En los años 90, y a partir del desarrollo de los nue-

vos barrios de la ciudad, se construyeron los pri-

meros carriles bici. Quizá la topografía relativa-

mente plana facilitó que la bicicleta se fuera exten-

diendo progresivamente con agilidad. Los nuevos 

planes urbanísticos ya incorporaban una extensa 

red de carriles bici que conectaban con el centro 

de la ciudad. Posteriormente, con más dificultad, 

la infraestructura se fue extendiendo a los barrios 

consolidados, incluso a los más céntricos. 

La red de carriles bici ha experimentado un incre-

mento muy importante, duplicándose en los últi-

mos siete años, pasando de 25 a 50 km (Fig. 3). 

Los desplazamientos en bicicleta han crecido de 

manera muy significativa, hasta situarse en el 8%. 

Los contadores de bicicletas, instalados en dos 

puntos clave de la red viaria local, informan de 

más de 800 desplazamientos diarios. 

Las principales inversiones destinadas a la red 

han venido de los presupuestos participativos. Los 

ciudadanos votaron a favor de realizar nuevas 

conexiones de carril bici en el entorno de los cen-

tros educativos, así como de crear carriles bici en 

el parque empresarial de Can Sant Joan, para lo 

que fue fundamental la subvención de la adminis-

tración supramunicipal, de la mano del Área Me-

tropolitana de Barcelona (AMB). 

Las conexiones interurbanas del proyecto BICI-

VIA, impulsado y subvencionado por la misma 

AMB, son ya una realidad y se acabarán de ejecu-

tar en los próximos años. Se trata de una propues-

ta liderada por la administración y que tiene por 

objetivo la conexión de los municipios que la inte-

gran a través de extensos carriles bici. 

Una parte fundamental de la infraestructura ciclista 

son los aparcamientos. Su localización y la seguri-

dad de estos es clave. El municipio cuenta con 

más de 1.500 aparcamientos para bicicletas y a 

partir del 2012 se han instalado 14 Bicibox, con el 

apoyo del Área Metropolitana de Barcelona. Se 

trata de un aparcamiento seguro ya que la bicicle-

ta queda cerrada herméticamente y se accede a él 

usando una tarjeta personal (Fig. 4). Con el fin de 

fomentar su uso entre los ciudadanos, este servi-

cio es gratuito. 

FIGURA 2 

Mapa de la Zona de Bajas Emisiones de Sant Cugat  
Fuente:  Ayuntamiento de Sant Cugat  

TABLA 1 

Evolución entre 2015 y 2018 del uso y usuarios de Bicibox, de los desplazamientos del personal municipal y de los niveles de NOx  
Fuente:  Elaboración propia a partir de datos de Bicibox, del Ayuntamiento de Sant Cugat del Vallès y de la Generalitat de Catalunya  

año 
Bicibox 

Bicicletas estacionadas 
Bicibox 

usuarios registrados 
Desplazamientos en bicicleta 

del personal municipal 
NOx 

 [mg/m3]] 

2015 17 061 524 571 29 

2016 21 158 771 1 390 27 

2017 26 826 998 2 240 27 

2018 30 187 1 256 3 650 24 
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 Sant Cugat es una de las localidades que más 

usos registra de este tipo de aparcamientos. Du-

rante los últimos años, han aumentado los usua-

rios y el uso de estos aparcamientos y se registra 

una ocupación media del 78% (Tabla 1). 

Por último, también es fundamental la educación 

de la ciudadanía. El municipio apuesta por el sec-

tor más joven, por considerarlo decisivo para el 

cambio a futuro. Dentro del plan de dinamización 

escolar, se promueve la realización de cursos de 

conducción segura en bicicleta dirigido a escolares 

de 9 a 11 años (Fig. 5). 

Transporte público:                                           
autobuses a demanda,                              
electrificación e intermodalidad 

El municipio dispone de una amplia red de autobu-

ses urbano con un total de once líneas que conec-

tan el centro de la ciudad con los diferentes ba-

rrios. Respecto a los autobuses interurbanos, cin-

co son las líneas que cruzan el municipio y lo co-

nectan con los municipios colindantes y Barcelo-

na. La mayoría de las líneas urbanas e interurba-

nas realizan intercambio modal con los Ferrocarri-

les de la Generalitat de Catalunya (FGC) que co-

nectan a su vez con la ciudad de Barcelona y el 

Vallés Occidental. Estos presentan frecuencias de 

hasta 3 minutos en horas punta, equivalentes a un 

metro urbano. Asimismo, Renfe dispone de una 

parada de cercanías al norte de la ciudad. Un au-

tobús lanzadera conecta esta estación con el cen-

FIGURA 3 

Red de carriles bici de Sant Cugat  
Fuente:  Ayuntamiento de Sant Cugat  

FIGURA 4 

Bicibox, aparcamiento de bicicletas. Operativa de uso  
Fuente:  Área Metropolitana de Barcelona  

FIGURA 5 

Curso de formación para ir en bicicleta dirigido a escolares  
Fuente:  Biciclot  
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tro de la  ciudad. En lo que respecta a electrifica-

ción, en la actualidad hay cuatro unidades y está 

prevista su ampliación a medio plazo. 

En algunos barrios con una densidad baja de po-

blación y donde las líneas de autobuses regulares 

tienen una baja utilización, se ha establecido un 

servicio de autobús a demanda. Se trata de unos 

microbuses que los usuarios solicitan con 10 o 20 

minutos de antelación a través de una aplicación o 

llamando por teléfono. Los precios son los mismos 

que un billete regular y se pueden utilizar las mis-

mas tarjetas descuento. 

Un tour itinerante del autobús autónomo ERICA 

(eléctrico, revolucionario, inteligente, compartido y 

amigable) organizado por la Asociación de Munici-

pios por la Movilidad y el Transporte Urbano 

(AMTU) y la Generalitat fue realizado en septiem-

bre de 2018 en Sant Cugat del Vallès. Dicha prue-

ba piloto continuó en otros municipios como Te-

rrassa, Sabadell, Girona, Reus, El Vendrell, Marto-

rell y Vic. San Cugat del Vallés se ofrecido como 

primera ciudad para hacer la prueba piloto y reali-

zar todos los trámites administrativos para poder 

circular, que luego fueron replicados por otras ciu-

dades del entorno. 

El microbús ofrece seis plazas sentadas y otras 

tantas de pie y es 100% eléctrico, con aire acondi-

cionado, accesible para personas con movilidad 

reducida e incorpora una rampa automática que 

se despliega al tiempo el vehículo reduce su dis-

tancia al suelo. En septiembre de 2018, 3.000 via-

jeros de Sant Cugat probaron el ERICA. Dicho 

proyecto continúa su tramitación para poderse 

implementar en un futuro en Sant Cugat y en otras 

ciudades europeas. 

Para facilitar la intermodalidad entre bicicleta y la 

red de cercanías, en los próximos años se pondrá 

en marcha un gran aparcamiento de seguridad 

para bicicletas en la estación central FGC-Sant 

Cugat para más de 300 bicicletas, con control de 

acceso desde el mencionado servicio Bicibox (Fig. 

6). 

El automóvil: aparcamientos                  
disuasorios y electrificación de la flota 

El parque automovilístico de Sant Cugat es impor-

tante con aproximadamente 52.000 vehículos para 

unos 92.000 habitantes. Aunque en general no 

hay problemas de tránsito importante,  en horas 

punta debido a la entrada y salida de las escuelas 

y los desplazamientos a los lugares de trabajo 

como el Parque empresarial de Can Sant Joan se 

dan ciertas anomalías en la red de carreteras. Asi-

mismo, alrededor del municipio se extiende una 

importante red de carreteras y autopistas con un 

elevado flujo de vehículos a lo largo del día que se 

intensifica en horas punta. Un dato relevante es el 

hecho de que la población activa de Sant Cugat es 

de 40.000 personas aproximadamente y los pues-

tos de trabajo alcanzan a 60.000 lo que revela el 

gran número de personas que entran en la ciudad 

diariamente. 

FIGURA 6 

Plano del aparcamiento masivo al  
lado de la estación central de ferrocarriles  

FIGURA 7 

Situación del aparcamiento park & ride y recorrido del bus lanzadera 
Fuente:  Ayuntamiento de Sant Cugat  
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 Con el fin de evitar que cualquier persona que pro-

ceda de fuera del municipio tenga que entrar en el 

centro de la ciudad, se creó en 2018, junto con la 

introducción de la Área verde de estacionamiento, 

una zona de aparcamiento en la entrada del muni-

cipio con capacidad para unos 700 vehículos y el 

autobús lanzadera gratuito, con frecuencia de 10 

minutos en hora punta y de 20 minutos en el resto 

de horario. Esto proporciona un servicio de aproxi-

mación al centro y a otras zonas del municipio 

(Fig. 7). 

Para promover una movilidad automovilística me-

nos contaminante, el consistorio también fomenta 

la electrificación del parque municipal. Los vehícu-

los con etiqueta CERO y ECO tienen bonificacio-

nes de impuestos de circulación del 75% y el 50% 

respectivamente. Además, los primeros estacio-

nan de forma gratuita en la zona verde y azul de la 

ciudad y los segundos tienen un 50% de descuen-

to. 

Por otra parte, se están instalando 5 puntos de 

carga para estos vehículos, estos son financiados 

directamente por el Ayuntamiento, en colaboración 

con otras entidades, como el Área metropolitana 

de Barcelona (AMB), o haciendo uso de subven-

ciones, como las del Instituto Catalán de la Ener-

gía (CAEN). Los primeros puntos de carga (rápida 

y semirrápida) se ubicaron en el centro de la ciu-

dad, en una parada de taxis y junto a un centro 

comercial en las afueras de la ciudad.  Reciente-

mente, dos más se han puesto en marcha en un 

parque empresarial. Algunos aparcamientos de 

concesiones municipales y los centros comercia-

les también se han sumado a la iniciativa instalan-

do puntos de carga. 

Los planes de desplazamiento para la 
empresa y el plan propio consistorial 

Para lograr transformar la movilidad urbana, tam-

bién consideramos vital contar con el sector priva-

do. Desde el 2010, las empresas y organizaciones 

que aprueben planes propios de desplazamiento 

en los que se fomente una movilidad más sosteni-

ble disponen de bonificaciones en el impuesto de 

actividades económicas de un 50% de los gastos 

realizados en las acciones de movilidad sosteni-

ble. Un total de cuatro empresas con alrededor de 

500 trabajadores ya se han beneficiado de esta 

bonificación.   

Los servicios técnicos municipales proporcionan 

asesoramiento sobre los aspectos clave para lo-

grar una movilidad interna más sostenible, siguien-

do el modelo implantado por el propio Ayunta-

miento, como centro generador de movilidad. Tras 

la aprobación en 2012 del Plan de Desplazamien-

to de Empresa del Ayuntamiento de Sant Cugat y 

una gran campaña de comunicación y acompaña-

miento a los trabajadores, son muchas las accio-

nes llevadas a cabo para favorecer que estos se 

desplacen en modos más sostenibles. El proyecto 

aspira a funcionar como ejemplo para las empre-

sas, entidades y los vecinos del municipio. 

FIGURA 9 

Aparcamiento con puntos de carga de bicis eléctricas y servicio 
propio para el personal del ayuntamiento 
Fuente:  Ayuntamiento de Sant Cugat 

FIGURA 8 

Aparcamiento con puntos de carga de bicis eléctricas                               
y servicio propio para el personal del ayuntamiento 

Fuente:  Ayuntamiento de Sant Cugat 
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Entre las acciones más significativas asociadas a 

este plan, apuntamos las siguientes. En primer 

lugar, la instalación de 20 puntos de aparcamiento 

de seguridad y carga de bicicletas eléctricas en los 

diferentes edificios municipales (Fig. 8). Más de 

100 trabajadores utilizan el servicio de bicicletas 

eléctricas tanto en desplazamientos durante la 

jornada de trabajo como para desplazamientos 

con fines laborales. Los trayectos en bicicleta de 

los trabajadores municipales han pasado del 2% al 

8% en tres años. Después de probar el servicio de 

bicicletas eléctricas del Ayuntamiento, alrededor 

del 5% de los trabajadores han acabado despla-

zándose en su propia bicicleta (Tabla 1). A finales 

de 2018, ha comenzado el proyecto interno Cugat 

Sostenible. Se trata de registrar durante un año 

los desplazamientos en bici o caminando a través 

de una aplicación móvil. A los trabajadores que 

más kilómetros han recorrido se les ha premiado 

con entradas al teatro municipal y entre todos los 

participantes se ha sorteado una bicicleta eléctri-

ca. 

En relación con la movilidad automovilística, des-

de 2015 comenzó la electrificación de la flota mu-

nicipal, empezando por dos vehículos 100% eléc-

tricos de pequeño formato (Fig. 9) y una furgoneta 

eléctrica para la brigada municipal de obras. A 

finales de 2018 y dentro de un acuerdo marco con 

la Federación Española de Municipios y Provincias 

(FEMP), toda la flota de vehículos del Ayuntamien-

to ha sido sustituida por vehículos eléctricos e hí-

bridos, así como los vehículos de la policía local. 

En 2020 se adquirieron 13 vehículos eléctricos 

puros, 4 furgonetas eléctricas, 5 híbridos y 3 mo-

tos eléctricas para la policía local, lo que represen-

ta casi el 90% del total de vehículos a excepción 

de los vehículos de protección civil y algunos de la 

policía local. 

De cara a optimizar el uso de los vehículos priva-

dos de los trabajadores, se han habilitado plazas 

de aparcamiento para vehículos de alta ocupa-

ción. Diversos grupos de trabajadores los utilizan 

de forma rotativa. Las plazas se asignaron si-

guiendo unos criterios de movilidad sostenible, 

como la distancia al centro de trabajo, las posibili-

dades de utilizar transporte público o el tipo de 

vehículo utilizado para los desplazamientos al/

desde el trabajo. 

Conclusiones: reconocimiento                       
y perspectivas de futuro 

El esfuerzo realizado en los últimos años por el 

Ayuntamiento de Sant Cugat del Vallès en imple-

mentar diversas acciones novedosas para promo-

ver una movilidad sostenible le ha valido el premio 

de la Generalitat de Catalunya a la mejor iniciativa 

en Movilidad Sostenible (2018), así como el pre-

mio a la mejor iniciativa para luchar contra la con-

taminación atmosférica, concurso INNOVAIRES 

(2020), con la propuesta. Una imagen vale más 

que mil palabras. 

En los próximos años está prevista una gran inver-

sión (800.000 € en el año 2021) para ampliar la 

red de carriles bici de la ciudad, sobretodo la co-

nexión entre barrios y con los municipios colindan-

tes. Asimismo, se continuará trabajando en la ela-

boración de caminos escolares para ir a la escuela 

de manera segura. Otros proyectos destacados 

son: el reparto de mercancías de última milla 

‘Ciclologística’, el registro y diagnosis de los des-

plazamientos de los escolares, la instalación de 

sensores de contaminación en usuarios de bicicle-

tas y peatones, la ampliación de los cursos de cir-

culación en bicicleta segura para escolares, la 

aprobación de la nueva Ordenanza de bicicletas y 

Vehículos de Movilidad Personal, y la   implanta-

ción de un smarthub en la estación de ferrocarriles 

del barrio de Mirasol. 
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El higienismo y la zonificación condicionaron el 

desarrollo del trazado urbano de Sevilla, desde el 

último tercio del s. XIX, de forma similar a lo suce-

dido en otras muchas ciudades europeas; pero 

con un factor ideológico de gran peso: el tradicio-

nalismo. No obstante, la movilidad mecánica sedu-

jo a los habitantes de la ciudad y a sus dirigentes, 

hasta adoptarla como algo esencial y prácticamen-

te irrenunciable. En el centro histórico, el automóvil 

ocupó la mayor parte de la calle y el viandante 

quedó relegado, viéndose obligado a utilizar estre-

chas aceras, impracticables en muchas ocasiones, 

por su propia estrechez y por ser el lugar de colo-

cación de los báculos de las señales de tráfico y 

las farolas, también de las papeleras, de los buzo-

nes, etcétera. Se hizo realidad lo indicado por Ilde-

fonso Cerdá (1867): 

…en la época que recientemente hemos alcanzado, la 

gran locomoción predomina a manera de una gran 

divinidad, y absorbe todas nuestras atenciones y cui-

dados; la vialidad rodada se ha llevado la mayor y 

mejor parte de la calle, y la pedestre ha tenido que 

contentarse con lo menos y peor, y con nada en algu-

nas calles (lib. III, p. 654). 

El modelo de movilidad en Sevilla y su desarrollo 

urbano quedaron durante décadas muy influencia-

dos por el Plan General de 1946; se intentaba 

mantener la identidad de la ciudad, pero preten-

diendo transformarla en una ciudad metropolitana 

(Fernández Salinas, 1992, p. 99). Gracias a la en-

trada en vigor, en 1984, del Plan de Ordenación de 

la Circulación y del Estacionamiento comenzó a 

favorecerse el proceso de peatonalización (Reina 

Fernández, 1995, pp. 144 y 145). Hasta hoy, este 

ha sido muy lento y con planteamientos dirigidos 

fundamentalmente a la creación de una gran área 

comercial peatonal en el distrito Casco Antiguo. 

El primer carril para la circulación de bicicletas se 

realizó en el año 1980, en la calle San Fernando, 

conectando el Prado de San Sebastián con la pla-

za Puerta de Jerez. La longitud total de aquel úni-

co carril existente era de, aproximadamente, tres-

cientos ochenta metros. Con él llegaron fuertes 

polémicas que mezclaban consideraciones de tipo 

político con otras sobre la utilidad real del carril, 

también con trasnochados planteamientos de cla-

se y con resultados de recuentos de usuarios; todo 

ello se manifestaba en vehementes artículos en 

los periódicos locales que, generalmente, califica-

ban de manera negativa aquella iniciativa munici-

pal. Si bien ese primer intento fracasó, la realidad 

sobre el uso de la bicicleta en la cuidad superaba 

el contratiempo: en 1986 se estimó que diariamen-

te circulaban 31.500 bicicletas y era la ciudad es-

pañola con mayor uso de este medio de transporte 

(“Sevilla es la ciudad española en la que más se 

usa la bicicleta”, 1986). Pero, precisamente, la fal-

ta de carriles específicos para bicicletas y las cir-

cunstancias del tráfico de automóviles —

fundamentalmente su intensidad y su inadecuada 

velocidad— hacían bastante peligrosos los despla-

zamientos en este tipo de vehículo. 
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El éxito de la bicicleta 

Sevilla tiene sus calles sensiblemente horizontales 

o con pendientes muy suaves. Por otro lado, el 

número medio anual de días con lluvias que igua-

len o superen una precipitación total de 1 mm (1 l/

m2) es de 50,5 (AEMET, 2015). Los dos aspectos 

anteriores son favorecedores de la movilidad acti-

va; por el contrario, el calor y la fuerte radiación 

solar —situación que se da especialmente entre 

los meses de mayo y septiembre— constituyen 

inconvenientes importantes para los ciclistas. Sin 

embargo, estos no se han desalentado por tales 

impedimentos. 

El empeño de la mayor parte de los gobiernos mu-

nicipales en la promoción de la bicicleta como me-

dio de transporte y la demanda social, representa-

da durante años por la Asamblea Ciclista de Sevi-

lla —esta asociación se creó en 1987 y continúa 

activa—, permitieron el desarrollo de la extensa 

red de carriles bici existente hoy. Estos carriles 

son utilizados actualmente no solo por bicicletas 

convencionales, sino también por otros vehículos 

clasificables como propios de la movilidad activa 

—bicicletas asistidas por motor, triciclos, patinetes 

sin motor, etcétera— y por vehículos eléctricos de 

baja potencia y uso individual —aquellos a los que 

se tiende a denominar vehículos de movilidad per-

sonal—. 

En el ya mencionado año 1986, el Área de Seguri-

dad Ciudadana, Tráfico y Transportes del Ayunta-

miento de Sevilla realizó un estudio sobre la utili-

zación de los distintos medios de transporte y so-

bre la interacción en las calles de las bicicletas con 

los otros vehículos;  pese a todo, en el año 2001 

las vías ciclistas apenas suponían algo más de 

diez kilómetros. El 12 de mayo de 2005, el Conse-

jo de Gobierno de la Gerencia de Urbanismo apro-

bó el documento Bases y estrategias para la inte-

gración de la bicicleta en la movilidad urbana de 

Sevilla. En él se hacía una justificación, en relación 

con el medio ambiente y la eficiencia en la movili-

dad, de los beneficios de la promoción de este 

vehículo como medio habitual de transporte. Tam-

bién se proponía la construcción de una red de 

carriles para bicicletas distribuida en ocho itinera-

rios que completarían una longitud de setenta y 

siete kilómetros. En el año 2006 se iniciaron las 

obras correspondientes a la denominada Red Bá-

sica, finalizando las obras de la Red Complemen-

taria en 2010, con un total aproximado de ciento 

veinte kilómetros de carriles bidireccionales 

(Marqués Sillero, 2011, p.111). 

Otro documento esencial en el desarrollo de la 

movilidad ciclista en la ciudad ha sido el Plan Di-

rector para el Fomento del Transporte en Bicicleta 

en Sevilla 2007-2010, este resultó de un acuerdo 

tomado por el Excelentísimo Ayuntamiento Pleno 

en febrero de 2003. Posteriormente, se intentó 

redactar otro plan para el periodo 2010-2020, pero 

el pretendido plan quedó en un programa de ca-

rácter continuista, el Programa de la Bicicleta Sevi-

lla 2020, aprobado el 27 de diciembre de 2017 por 

el Excelentísimo Ayuntamiento Pleno. La importan-

te labor realizada, con la emisión de diversos infor-

mes, aprobación de normas, planes y programas, 

también con la redacción de los proyectos de eje-

cución, ha dado lugar a la existencia, actualmente, 

de una red de vías ciclistas con una longitud total 

de ciento ochenta y seis kilómetros (Fig. 1). 

FIGURA 1 

Vías ciclistas de Sevilla 
Fuente:  Ayuntamiento de Sevilla 
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Es incuestionable que el desarrollo de la extensa 

red para bicicletas ha contribuido notablemente a 

su difusión como medio de transporte, también a 

que la circulación sea segura para sus usuarios en 

casi toda la ciudad (Fig. 2). Sin embargo, hay una 

zona singular, el centro histórico —constituido por 

el distrito Casco Antiguo y por el barrio Triana 

Casco Antiguo, perteneciente al distrito de Tria-

na—, marcada por la casi inexistencia de infraes-

tructura para los ciclistas; únicamente hay vías 

para bicicletas en el interior del centro histórico en 

la avenida de la Constitución, en la avenida de 

Roma y en la calle San Fernando. Precisamente, 

el punto 05.3 del Plan Director para el Fomento 

del Transporte en Bicicleta en Sevilla 2007-2010 

(Ayuntamiento de Sevilla, 2007, p. 45) establece la 

estrategia para el fomento de la bicicleta en el 

centro histórico —que erróneamente identifica de 

forma exclusiva con el distrito Casco Antiguo— y 

dice: 

La estrategia global que se plantea es pues de co-

existencia con el resto de medios y con el peatón, en 

un contexto de pacificación del tráfico y de jerarquía 

de pasos y prioridades […] para acoger a las bicicle-

tas en su trama actual mediante su adaptación y me-

diante la expulsión de vehículos no compatibles. 

¿Cuáles son los vehículos no compatibles? Pues 

el documento no los identifica ni define; realmente, 

lo que se hace es justificar la carencia de infraes-

tructura apropiada —salvo en las dos avenidas y 

en la calle antes mencionadas— sin aportar ideas 

o planteamientos verdaderamente útiles. Las con-

diciones del tráfico actual resultan peligrosas para 

los ciclistas, que circulan compartiendo la calzada 

con autobuses, camiones de reparto, furgonetas, 

turismos, todocaminos, etc.  

Un aspecto que sí menciona el referido plan es el 

riesgo intrínseco que supone circular en bicicleta 

sobre pavimentos realizados con adoquines de 

granito con caras irregulares, que son repuestos 

sistemáticamente en las obras de reurbanización, 

al ser considerado el adoquinado —

popularmente— como un pavimento tradicional e 

histórico de la ciudad, pero cuyo uso realmente 

data de la segunda mitad del s. XIX (Marín de Te-

rán y Pozo Serrano, 1986, p. 91). La pretensión de 

reducir la velocidad de los automóviles que circu-

lan por el centro histórico —como forma de com-

patibilización de estos con los peatones y con los 

ciclistas— mediante este tipo de pavimento conlle-

va, además del riesgo de caídas y la incomodidad 

del tránsito en bicicleta, riesgos para otros colecti-

vos de usuarios que circulan a pie. 

El éxito de la bicicleta no solo se debe al desarro-

llo de la red de vías específicas, es también fruto 

de la implantación de tres sistemas de bicicletas 

en alquiler o préstamo: Sevici, Bus+Bici y SIBUS. 

Sevici es un sistema de alquiler de bicicletas me-

diante una concesión municipal, la contrapresta-

ción consiste en determinados derechos para la 

instalación de publicidad estática. Hay 260 esta-

ciones, con 5 089 elementos para el anclaje de las 

bicicletas —bornetas en la terminología de Sevi-

ci— y el número de bicicletas disponibles es de 

2 600. En julio de 2007 se inició el establecimiento 

del servicio y es prestado, desde entonces, por la 

compañía JCDecaux España S. L. U., con la mar-

ca registrada Sevici (JCDecaux, 2020). 

Bus+Bici es un servicio prestado por el Consorcio 

de Transporte Metropolitano Área de Sevilla. Pone 

a disposición de los usuarios del transporte públi-

co metropolitano un parque de 180 bicicletas. Es 

un servicio gratuito, con un periodo de utilización 

de un día —la bicicleta debe entregarse antes de 

las 12 de la noche del mismo día en que se reco-

gió— y está disponible en la estación de autobu-

FIGURA 2 

Carril bici, protegido de la circulación 
de automóviles, en la calle San Jacinto  

Fuente:  Elena Vázquez Tamajón  
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ses Plaza de Armas. Se inicia en 2006, cofinancia-

do por la Consejería de Obras Públicas y Trans-

portes y la Agencia Andaluza de la Energía 

(Consorcio de Transporte Metropolitano Área de 

Sevilla, 2009). 

SIBUS es el Sistema Integral de Bicicletas de la 

Universidad de Sevilla, un programa que gestiona 

el Servicio de Asistencia a la Comunidad Universi-

taria por iniciativa del Vicerrectorado de Infraes-

tructuras (Universidad de Sevilla SACU, 2020). Se 

crea en 2008 para la gestión de los aparcamientos 

de bicicletas entonces existentes en los distintos 

campus. Las actividades que realiza son la planifi-

cación, creación y gestión de nuevos bicicleteros; 

el establecimiento de convenios con Sevici, permi-

tiendo a los estudiantes acceder al servicio sin de-

pósito ni tarjeta de crédito; el mantenimiento de un 

sistema de préstamo de larga duración para los 

estudiantes, con 200 bicicletas plegables disponi-

bles en el curso 2019-2020; también a través de 

SIBUS se ha impartido una asignatura sobre movi-

lidad sostenible y se han realizado trabajos de in-

vestigación e informes sobre el uso de la bicicleta. 

Evidentemente, Sevici es el servicio más importan-

te por el número de vehículos disponibles y de 

usuarios. Según la Memoria anual Sevici 2017 

(JCDecaux, 2017), última disponible actualmente, 

en ese año se efectuaron un total de 3.406.061 

alquileres, siendo 2010 el año con mayor número, 

6.125.397 en total —Marqués Sillero, Calvo Sala-

zar y Hernández Herrador (2016) plantearon que 

el descenso de alquileres se debió tanto a la ad-

quisición de bicicletas privadas como al deficiente 

mantenimiento que las vías ciclistas tuvieron du-

rante unos años, pero sin proceder a la verificación 

de dicha hipótesis—. Para contextualizar estos 

datos numéricos: la ciudad de Sevilla tenía una 

población, en 2017, de 689.434 habitantes —

según el padrón municipal al día uno de enero—. 

El servicio Bus+Bici tuvo un total de 23.546 usua-

rios en 2019, casi todos procedentes del área me-

tropolitana (Consorcio de Transporte Metropolitano 

Área de Sevilla, 2020). Por otro lado, la Universi-

dad de Sevilla contó en el curso 2019-2020 con 

algo más de 70.900 estudiantes matriculados 

(Universidad de Sevilla, 2020) que en un porcenta-

je relevante fueron usuarios de los distintos servi-

cios de SIBUS, no solo agotando las bicicletas dis-

ponibles en préstamo de larga duración, sino acce-

diendo también a Sevici y aparcando sus abun-

dantes bicicletas privadas en los bicicleteros de los 

campus. 

Según los resultados del conteo de bicicletas reali-

zado para el informe Análisis del uso de la vías 

ciclistas (carriles-bici) en la ciudad de Sevilla, re-

dactado por Hernández Herrador y Marqués Sillero 

(2019), se estimaban en 64.000 el número de des-

plazamientos diarios en bicicleta, en día laborable 

sin lluvia. Sus autores indican que los desplaza-

mientos diarios en este medio de transporte fueron 

creciendo desde 2006 hasta llegar a un máximo 

aproximado de 70.000, para descender ligeramen-

te a partir de 2011 y seguir después un lento pro-

ceso de recuperación. Con respecto al distrito 

Casco Antiguo, donde los ciclistas comparten la 

calzada con los vehículos motorizados, los últimos 

datos pormenorizados disponibles son los conteni-

dos en el informe Estaciones del servicio público 

de bicicletas Sevici - año 2013 (Ayuntamiento de 

Sevilla, 2014); a partir de ellos, se puede determi-

nar que en una zona donde reside el 8,6 % de la 

población de Sevilla y donde están instaladas el 

17,3 % de las estaciones de Sevici, con el 16,8 % 

de elementos de anclaje, se realizaron el 27,2 % 

del total de préstamos. Se puede inferir que, a pe-

sar de las dificultades y riesgos que soportan los 

ciclistas, el distrito Casco Antiguo tiene un alto ín-

dice de movilidad en bicicleta, siendo también una 

zona importante como origen y destino de despla-

zamientos mediante este vehículo. 

El éxito de la movilidad ciclista en Sevilla es fruto 

de la confluencia de cuatro factores: orografía 

apropiada, buenas condiciones climáticas, volun-

tad política y asociacionismo. Las dos últimas han 

sido imprescindibles para la promoción de la bici-

cleta como medio de transporte, para la creación 

de infraestructuras y para el establecimiento de 

servicios que facilitan el acceso a este tipo de mo-

vilidad activa. 

Sobre la movilidad peatonal 

Los distintos planes y proyectos dirigidos a la orde-

nación y a la expansión de la estructura urbana de 

Sevilla, llevados a la práctica durante todo el s. 
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XX, han dado lugar a una ciudad zonificada y ex-

tensa. Es una ciudad pensada para la movilidad 

mecánica, caminable para las necesidades cotidia-

nas únicamente en combinación con el transporte 

público. Con la movilidad a pie no ha sucedido lo 

mismo que con la movilidad ciclista; no se ha pro-

mocionado, no se han elaborado planes ni progra-

mas. Solo ha existido una estrategia para la crea-

ción de una red de calles peatonales de carácter 

predominantemente comercial. No es nada extra-

ño, todo lo contrario, que las políticas municipales 

de peatonalización se dirijan, casi exclusivamente, 

a la creación de algunas zonas comerciales y tu-

rísticas (Sanz Alduán, 2009, p. 53). La red de ca-

lles peatonalizadas en el distrito Casco Antiguo,, 

que podríamos considerar un “centro comercial 

abierto”, se muestra en la figura 3. Además, se 

han realizado algunas peatonalizaciones incone-

xas como en la calle San Jacinto —distrito de Tria-

na— y en la calle Asunción —distrito de Los Re-

medios—. 

En el centro histórico hay un conocido barrio en el 

que muchas de sus calles se libraron de la circula-

ción de automóviles, el barrio de Santa Cruz, pues 

carecen de la anchura mínima necesaria. Por él 

pasean los turistas y también pueden caminar con 

despreocupación sus vecinos. Sin embargo, la 

FIGURA 3 

Red de calles peatonales-comerciales del centro histórico  
Fuente:  Elaboración propia, sobre ortofotografía  
procedente del Ayuntamiento de Sevilla  
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mayor parte del centro histórico se adaptó para el 

tránsito de automóviles, cambiando la sección del 

tipo denominado “en calle” o “en arroyo” a la sec-

ción “en arrecife” (Fig. 4), en las primeras décadas 

del s. XX (Marín de Terán y Pozo Serrano, 1986, 

p. 111). Los automovilistas tienen a su disposición 

el 63,8 % del espacio público del centro histórico. A 

los viandantes no les queda el resto, muchas de 

las aceras apenas si permiten la circulación de una 

persona, llegando en algunos casos a ser una me-

ra insinuación, un bordillo para delimitar la calza-

da; báculos, mobiliario público y mobiliario de esta-

blecimientos hosteleros culminan la degradación 

del espacio público reservado al peatón. 

Desde hace algún tiempo, se están realizando 

obras de reurbanización con el objeto de revertir la 

sección de las calles, volviendo al modelo de un 

único nivel o plataforma única, con aceras insinua-

das por la pavimentación y una calzada de adoqui-

nes irregulares de granito —ya se mencionó ante-

riormente la existencia de riesgos en estas calza-

das para los ciclistas y también para otros colecti-

vos, como personas con discapacidad motora o 

visual—. La calle con plataforma única sería bene-

ficiosa para la movilidad activa si no se acabase, 

en la mayoría de las calles reurbanizadas, colo-

cando bolardos alineados para restituir al automó-

vil —en ancho disponible— el espacio perdido; los 

bolardos empeoran todavía más las condiciones 

para la movilidad peatonal y la accesibilidad uni-

versal. 

La movilidad peatonal en Sevilla necesita ser po-

tenciada. Los planteamientos de los procesos de 

peatonalización pueden considerarse errados, por 

no estar dirigidos preferentemente al incremento 

de la movilidad activa, sino más bien a la creación 

de una gran área comercial peatonal en el distrito 

Casco Antiguo y otra área comercial peatonal en el 

distrito Los Remedios. Los procesos de reurbani-

zación de las calles del centro histórico, que debie-

ran favorecer la movilidad activa y reducir drástica-

mente el uso del automóvil privado, son desvirtua-

dos sistemáticamente —por las presiones de los 

automovilistas residentes— para acabar empeo-

rando la situación preexistente. En el resto de la 

ciudad, es necesario fomentar medidas para retor-

nar al comercio y los servicios de proximidad; tam-

bién es necesario mejorar los sistemas de trans-

porte público para combinar la movilidad en estos 

medios con una movilidad peatonal efectiva. 

Consideraciones finales 

La movilidad ciclista en Sevilla ha sido exitosa gra-

cias a la confluencia de factores ambientales —

orografía apropiada y buenas condiciones climáti-

cas— y sociopolíticos —voluntad política y asocia-

cionismo—. La movilidad peatonal podría haberse 

desarrollado de una forma igualmente exitosa, 

pues los factores ambientales son, de la misma 

manera, favorables y también la demanda social 

se encauzó a través del asociacionismo —activo y 

reivindicativo—: falló la voluntad política, o más 

bien, la visión política. Los recursos disponibles se 

han dirigido a la realización de peatonalizaciones 

en zonas tradicionalmente comerciales, en vez de 

haberlos utilizado en la creación de una red peato-

nal general. Tal red, junto con un buen transporte 

público y también con el fomento del comercio y 

los servicios de proximidad favorecería la movili-

dad peatonal. 

Cuando la ciudad es pensada para el peatón, esta 

adquiere niveles superiores de habitabilidad. El 

trasvase de usuarios del automóvil privado a la 

bicicleta mejora, doblemente, la salud de los nue-

vos ciclistas —  combinando la movilidad activa con 

cierta reducción de la contaminación—, pero es la 

adecuación a la movilidad peatonal la que nos 

muestra la calidad del espacio urbano. 

 

FIGURA 4 

Tipos de secciones transversales de calle  
Fuente:  Elaboración propia 
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Vic es una ciudad mediana, con casi 48.000 habi-

tantes, situada el noreste de Cataluña, a unos 70 

km al norte de Barcelona. Es la capital de la co-

marca de Osona, y el principal motor económico, 

comercial, de ocio y servicios del territorio que lo 

rodea. Su área de influencia se extiende más allá 

de la propia comarca, y llega hasta las comarcas 

vecinas del Bages, Moianés, Ripollés o la Garro-

txa, siendo una de las capitales de la Cataluña 

interior, y actuando como nexo entre los munici-

pios del entorno y las grandes capitales regionales 

como Barcelona o Girona (Fig. 1). 

La estrategia de la ciudad para consolidarse como 

referente se ha basado en una apuesta firme y 

decidida de configurarse como una ciudad a la 

medida humana, situando la calidad de vida y la 

salud de sus habitantes como centro de la política 

municipal y planes de acción que se están llevan-

do a término en los últimos años, como el Plan de 

Movilidad Urbana Sostenible, el Plan Estratégico 

de la Bicicleta, el Plan de Deporte, el Plan de Ac-

cesibilidad o el Plan de Ordenación Urbanística 

Municipal. 

La salud desde el planeamiento 

El año 2020, el plan de ordenación urbanística 

municipal (POUM) de la ciudad de Vic fue galardo-

nado con el premio Catalunya de Urbanismo. El 

jurado reconoció la figura del POUM como herra-

mienta urbanística para la gestión del territorio, 

poniendo en valor elementos básicos de la estruc-

tura morfológica e histórica del municipio, con una 

clara orientación hacia la salud de sus habitantes. 

La salud, como objetivo, fue incorporada de forma 

transversal en las diferentes propuestas del 

POUM. El planeamiento se acompañó con una 

evaluación del impacto en salud y una batería de 

indicadores para realizar su seguimiento. Pero 

¿por qué incorporar la salud en la planificación 

urbana?  

Hay dos evidencias para tener en cuenta. La pri-

mera, que la población, cada vez más, vive en en-

tornos urbanos. Se estima que, en el año 2030, el 

80% de la población europea vivirá en un entorno 

urbano. La segunda, que nuestra salud no depen-

de tanto del sistema sanitario como del entorno en 

el que vivimos. Casi un 70% de la mortalidad anual 

a escala mundial se atribuye al desarrollo de enfer-

medades crónicas no transmisibles 

(cardiovasculares, respiratorias, diabetes, cáncer, 

etc.) que tienen como denominador común la ele-

vada prevalencia de factores derivados del estilo 

de vida y del medioambiente, como por ejemplo la 

actividad física, la alimentación o la calidad del 

aire. 

Estos factores dependen, en gran medida, del en-

torno en el que vivimos, por lo que fomentar un 

entorno saludable, que promueva un estilo de vida 

activo, tiene una acción directa sobre nuestra sa-

lud. Y en ello, el modelo de movilidad juega un 

papel destacado por su relación con la actividad 

física, la calidad del aire o la seguridad. Así, si la 
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salud depende de nuestro entorno, y el entorno en 

el que vivimos son las ciudades, incorporar la pers-

pectiva de salud en la planificación urbana es, aho-

ra mismo, imprescindible. 

La ciudad saludable 

La evidencia científica es clara: la calidad del aire, 

el ruido, la falta de zonas verdes, el calor y la falta 

de actividad física tienen un impacto sobre enfer-

medades cardiovasculares, respiratorias, muscula-

res, psicológicas o del aparato reproductor. Cami-

nar de manera vigorosa 30 minutos al día reduce 

entre un 20%-30% el riesgo de padecer un ataque 

al corazón, hasta un 40% la posibilidad de padecer 

diabetes, o un 30% el riesgo de depresión (NHS 

Scotland, 2011). Ante esta evidencia, la planifica-

ción urbana debe proporcionar el entorno adecua-

do para facilitar esta actividad física diaria de for-

ma cómoda, accesible y segura. 

También las zonas verdes producen un gran im-

pacto a distintos niveles. Disponer de una zona 

verde a menos de 500 m de casa multiplica por 

tres la actividad física (Coombes, 2010), dato es-

pecialmente relevante teniendo en cuenta que el 

53% de la población española tiene sobrepeso. 

Por otro lado, se estima que la contaminación del 

aire provoca cada año 800.000 muertes prematu-

ras en Europa (Netheri, 2019), y que más del 80% 

de la población urbana respira aire con unos nive-

les de partículas PM2.5 superiores a los índices 

recomendados por la Organización Mundial de la 

FIGURA 1 

Vic desde el aire  
Fuente:  Ayuntamiento de Vic 
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Salud (OMS) (Khomenko, 2021). Además, a nivel 

mundial, la contaminación acústica aumenta en un 

17% la posibilidad de padecer enfermedades car-

diovasculares, llegando a provocar 10.000 muer-

tes prematuras cada año. 

Se calcula que, si se cumplieran las recomenda-

ciones de la OMS en cuanto a actividad física, cali-

dad del aire, ruido, calor y acceso a zonas verdes, 

se podrían evitar un 20% de las muertes prematu-

ras en Barcelona cada año, suponiendo un ahorro 

anual de 9 300 millones de euros (Mueller et al., 

2016).  Estas cifras superan la mortalidad provoca-

da por la pandemia covid-19 pero, en este caso, la 

vacuna depende de todos nosotros y, especial-

mente, de cómo planifiquemos y gestionemos 

nuestros entornos urbanos. 

En el año 1946, la OMS (1946, p. 100) definió la 

salud como un “estado completo de bienestar físi-

co, mental y social, y no solamente la ausencia de 

afecciones o enfermedades”. La ciudad saludable 

tiene relación con el bienestar y la calidad de vida. 

El modelo de ciudad puede fomentar entornos que 

faciliten un estilo de vida saludable, así que hay 

que tener en cuenta aspectos relacionados con los 

espacios públicos, las zonas verdes, los equipa-

mientos, la mixtura de usos, la vivienda y, espe-

cialmente, el modelo de movilidad y la caminabili-

dad de la ciudad.  

El planeamiento general  

En el año 2015, una sentencia del Tribunal Supe-

rior de Justicia de Cataluña anulaba el plan de 

ordenación urbanística municipal (POUM) que Vic 

había aprobado en 2011. Lo que en un primer mo-

mento fue una conmoción, al final resultó una 

oportunidad para replantear el modelo de ciudad 

que venía de una época de un crecimiento des-

controlado y su consecuente especulación en el 

campo del urbanismo. 

El POUM es el instrumento de ordenación integral 

del municipio: el documento que dibuja las líneas 

del futuro crecimiento, determina los criterios bási-

cos del modelo de ciudad y permite planificar el 

desarrollo del territorio. Este define diferentes as-

pectos de la ciudad como sus calles, edificios, par-

ques y equipamientos, pero también su relación 

física con los municipios vecinos, y el modelo de 

movilidad. 

Existen suficientes evidencias de la relación entre 

salud y entorno, pero no siempre es fácil que esto 

influya en las políticas promovidas desde la ciu-

dad. Este, justamente, fue el reto que se afrontó 

en la redacción del nuevo POUM: llevar a la prácti-

ca la ciudad saludable desde el origen del propio 

planeamiento urbano. Contamos con la colabora-

ción de la Universidad de Vic y de la Diputación de 

Barcelona, que promueve la creación de entornos 

saludables a través de su programa Entorno Ur-

bano y Salud. 

Situar la salud como epicentro del planeamiento 

implica repensar todas las actuaciones y estrate-

gias con la mirada puesta sobre el efecto que es-

tas tendrán sobre la salud de los ciudadanos, pero 

también implica incorporar una visión transversal 

al respecto: salud física, social y ambiental. Con el 

objetivo de favorecer unos hábitos de vida saluda-

bles y el bienestar de sus habitantes, se incorpo-

ran determinaciones relacionadas con la cohesión 

social, las zonas verdes, la vivienda y la movilidad, 

así como un sistema de indicadores para evaluar 

el impacto en salud de todas las propuestas. 

El nuevo POUM define una ciudad compacta, en 

la que el crecimiento se materializa mediante la 

compleción y regeneración del tejido existente y la 

transformación del suelo industrial obsoleto en el 

interior de la ciudad consolidada. Hay una consi-

derable reducción de suelo urbanizable respecto al 

planeamiento anterior, pasando de un 10% a un 

2,2%. La programación de nuevo suelo residencial 

es la mínima necesaria para dar respuesta al cre-

cimiento demográfico previsto y que el suelo ur-

bano existente no es capaz de absorber. Se pro-

grama una ciudad a la medida de las necesidades 

futuras dentro de unas dimensiones que la hacen 

muy caminable. Se pone el acento en el tratamien-

to del suelo urbano, con operaciones de reordena-

ción, regeneración, renovación y reciclaje. El equi-

librio entre vivienda protegida y libre en toda la 

ciudad pasa por una distribución lo más equitativa 

posible entre las diferentes tipologías para poten-

ciar la convivencia y la cohesión social (Fig. 2). 
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Se plantea una ciudad policéntrica, situando nodos 

de actividad en todos los barrios: el equilibrio terri-

torial de los nuevos equipamientos y zonas verdes 

o el fomento del comercio de proximidad, son algu-

nos ejemplos de un modelo de ciudad que favore-

ce la caminabilidad y la movilidad activa. En este 

sentido encaja también la estrategia de ‘campus 

ciudad’ de la Universidad de Vic (UVic-UCC), si-

tuando las nuevas sedes universitarias en encla-

ves repartidos por la ciudad (Fig. 3). El papel co-

nector del río Méder, a su paso por el suelo ur-

bano, se refuerza mediante la localización de equi-

pamientos y espacio libre a lo largo de su recorri-

do. 

Los espacios libres se incrementan significativa-

mente (casi 30 m² por habitante), poniendo espe-

cial énfasis en aquellos situados dentro de la ciu-

dad (pasando de 19 a 23 m² de zona verde en 

suelo urbano por habitante). La propuesta de más 

recorridos verdes enlazando las zonas residencia-

les con los equipamientos y los espacios libres son 

también factores clave para conseguir una ciudad 

más habitable y que fomenta la movilidad activa en 

los recorridos urbanos. El concepto de red verde 

de movilidad sostenible se aplica articulando los 

espacios libres a través de ejes de continuidad 

física, con itinerarios cívico-saludables. 

El POUM prevé también una red de aparcamientos 

disuasorios y paisajísticos, situados en las entra-

das de la ciudad. Estos aparcamientos se sitúan 

en zonas periféricas, sensibles desde un punto de 

vista paisajístico, y por ello se plantean casi como 

pequeños parques. La normativa urbanística deta-

lla las características en cuanto a dotación de ar-

bolado por cada coche, materiales o servicios. De 

los aparcamientos ya existentes se prevé la trans-

formación a nivel formal. 

El modelo de movilidad:                           
¿de dónde venimos? 

El plan urbanístico redibuja la ciudad para el futu-

ro, pero la ciudad también es heredera de las deci-

siones y políticas llevadas a cabo en las anteriores 

décadas. Las actuaciones realizadas a lo largo de 

los años han puesto las bases para que los planes 

actuales puedan consolidar un modelo de ciudad 

saludable. Vic es una ciudad compacta, pero a 

mediados del s. XX el coche se convirtió en el pro-

tagonista de todas las calles y plazas de la ciudad. 

Además, la ciudad atraía, y atrae cada día, tráfico 

de los pueblos de alrededor, sin un buen sistema 

de transporte público interurbano. 

En la década de los ochenta, el crecimiento hacia 

poniente con nuevas zonas residenciales y depor-

tivas se acompañó de reurbanizaciones importan-

tes de algunas vías principales de movilidad. Tam-

bién se inició un proceso de mejora del centro his-

tórico y de reequilibrio entre barrios, así como la 

creación de un gran eje cívico para unir distintos 

barrios del sur de la ciudad. Estas actuaciones 

liberaron de coches algunos espacios públicos. Un 

gran hito fue la prohibición de estacionar en la Pla-

FIGURA 2 

Calle Manlleu. Comercio  
Fuente:  Ayuntamiento de Vic 

FIGURA 3 

Universidad de Vic. Campus-ciudad  
Fuente:  Ayuntamiento de Vic 
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za Mayor, centro neurálgico de la ciudad, y la con-

versión de las estrechísimas aceras del Ensanche 

Morató a plataforma única, aumentando al máximo 

su accesibilidad universal. 

Durante los primeros años del presente siglo, con 

el inicio de las políticas de planificación urbana en 

materia de movilidad, se consolidó la eliminación 

de los vehículos motorizados del espacio público 

en el centro de la ciudad. La construcción de un 

aparcamiento subterráneo permitió la eliminación 

de las plazas de estacionamiento en superficie y la 

reurbanización de un paseo urbano destinado a 

los peatones. Pero sin duda, una de las mayores 

trasformaciones de la ciudad, haciéndola mucho 

más caminable, fue el soterramiento de la línea 

ferroviaria que cruza la ciudad de norte a sur, y la 

construcción de nuevos puentes sobre el río Mé-

der, que cruza la ciudad de este a oeste. 

Otra acción destacable para evitar la entrada de 

vehículos fueron los aparcamientos disuasorios. 

Se crearon distintas zonas de estacionamiento 

gratuitas, alejadas del centro, pero a una distancia 

de no más de 10 minutos a pie. Paralelamente, se 

habilitaron otras dos grandes superficies de esta-

cionamiento, más cercanas, pero reguladas me-

diante control horario de pago. En 2009 se peato-

nalizó y reurbanizó una de las calles con más acti-

vidad comercial de la ciudad y, ya en 2015, se 

crearon dos grandes islas peatonales y una terce-

ra más pequeña que las complementaba. Estas 

actuaciones transformaron la movilidad en el cen-

tro de la ciudad y permitieron aumentar la superfi-

cie destinada al peatón o con prioridad de este 

sobre el resto de los modos de transporte. 

En el año 2006, la normativa autonómica catalana 

estableció criterios de sostenibilidad en la movili-

dad generada para determinadas figuras de pla-

neamiento e implantaciones singulares de edifi-

cios. Así, los nuevos crecimientos incorporaron 

mayores espacios para peatones-bicicletas y crite-

rios de accesibilidad. Aun así, la hegemonía del 

vehículo motorizado en el espacio público llevó a 

situar las infraestructuras ciclistas en aceras, dis-

minuyendo el espacio para los peatones y creando 

conflictos y rivalidades. Por otro lado, la ausencia 

de una planificación conjunta resultó en una gran 

desconexión de la extensa red ciclable, con mu-

chas interrupciones, lo que la hacía muy poco 

atractiva para su uso cotidiano.   

Proyectos de ciudad 

La coincidencia en el tiempo de los distintos pla-

nes para la ciudad, encabezados por el POUM, 

pero acompañados por el Plan de Movilidad Urba-

na Sostenible, el Plan de la Bicicleta, el Plan de 

Accesibilidad Local o el Plan de Deporte, ha per-

mitido la coordinación en la estrategia de todos 

ellos, consiguiendo la complementariedad y la in-

corporación de la perspectiva de salud a distintos 

niveles y desde diferentes ángulos. La Salud es 

incorporada en todas las transformaciones, actua-

les y futuras, considerándola un eje transversal de 

FIGURA 4 

Nuevos carriles bici  
Fuente:  Ayuntamiento de Vic 

FIGURA 5 

Aparcamientos para bicicletas  
en los aparcamientos subterráneos  

Fuente:  Ayuntamiento de Vic 
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las políticas municipales, y especialmente en 

aquellas relacionadas con la movilidad. 

Actualmente, en el ámbito de la movilidad a pie, se 

acaba de crear una cuarta isla peatonal, que tiene 

el doble objetivo de reducir el número de vehículos 

que acceden al centro y abrir esta zona hacia el río 

como parte de la estrategia global de ciudad. A 

partir de la estrategia definida en el POUM, se pre-

vé la creación de varios ejes cívicos enlazando los 

barrios mediante la transformación de sus calles, 

ampliando aceras e incorporando árboles que per-

mitan disponer de itinerarios con sombra en los 

meses más calurosos y al mismo tiempo, ampliar 

el verde urbano.  

En cuanto a las acciones dirigidas a fomentar la 

movilidad ciclista, Vic dispone del Plan de la Bici-

cleta y forma parte de la Red de ciudades por la 

Bicicleta. Actualmente se está ampliando la red 

ciclable con nuevos carriles y se están mejorando 

los tramos ya existentes, especialmente en las 

conexiones de equipamientos educativos y depor-

tivos (Fig. 4). Otro aspecto fundamental es la se-

guridad y la red de aparcamientos de bicicletas. Se 

están mejorando los estacionamientos que dan 

cobertura a las estaciones de tren y autobuses 

interurbanos y equipamientos deportivos. También 

se están instalando zonas para bicicletas en los 

distintos aparcamientos soterrados de la ciudad, 

garantizando mayor protección y seguridad (Fig. 

5). En cualquier caso, la consolidación del uso de 

la bicicleta pasa por la implicación de la ciudada-

nía en las campañas de promoción de su uso, co-

laboración imprescindible para promover el cambio 

de modo de transporte. 

La mejora del transporte público urbano está sien-

do el mayor reto de la movilidad de la ciudad, ya 

que la gran diversidad y descentralización de pun-

tos generadores de viajes hace difícil el diseño de 

líneas que permitan enlazarlos en un tiempo com-

petitivo con los desplazamientos a pie. La ciudad 

se cruza en unos 30 minutos a pie. Por ello, se 

está trabajando en la optimización de este servicio, 

incorporando una parte ‘bajo demanda’ en las zo-

nas menos solicitadas, reforzando otros corredo-

res con una demanda superior y más regular.  

La disminución de la velocidad genérica dentro de 

las ciudades de 50 a 30 km/h es un gran avance 

en la pacificación del tráfico en beneficio de la sa-

lud. No obstante, genera nuevos retos, ya que la 

morfología de la mayoría de las calles dificultará el 

cumplimiento de esta velocidad y será necesaria 

una transformación paulatina (Fig. 6). 

Por último, en lo referente a la distribución urbana 

de mercancías, la utilización de un sistema inteli-

gente de control del tiempo de estacionamiento 

está dando muy buenos resultados, permitiendo 

reducir el tiempo de circulación, así como las emi-

siones de gases y ruidos, factores relacionados 

con la salud. Este sistema requiere la instalación 

de un pequeño dispositivo bluetooth programable 

para permitir el estacionamiento a determinados 

usuarios y/o etiqueta ecológica del vehículo.  

Movilidad y salud:                                                 
un trabajo transversal 

Lograr una ciudad saludable pasa por conseguir 

que aumentemos nuestro uso de los modos acti-

vos, en detrimento del resto. Con ello se consigue 

no solamente mayores niveles de actividad física, 

sino una reducción de los vehículos motorizados 

en la ciudad, que se traduce en la reducción de las 

emisiones de gases contaminantes, partículas y 

ruido. Esto permite reducir el espacio destinado al 

vehículo, dando lugar a la creación de ejes cívicos 

y actuaciones de revegetación que, a su vez, con-

tribuyen a disminuir la temperatura interna de la 

ciudad. La creación de estos espacios incentiva 

FIGURA 6 

Movilidad activa. Ciudad 30  
Fuente:  Ayuntamiento de Vic 
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los desplazamientos sostenibles, impulsando así 

un proceso de cambio y transformación hacia una 

ciudad que ofrezca más salud a sus habitantes. 

Para dar impulso a este proceso, Vic trabaja en el 

Plan de Acción de la Movilidad Activa de la ciudad, 

que tiene como objetivo promover la movilidad 

activa de forma transversal, implicando administra-

ción, equipamientos, entidades locales y ciudada-

nía en general, y poniendo el énfasis en el impacto 

sobre la salud. Por ejemplo, el Departamento de 

Deporte promueve la movilidad activa en los des-

plazamientos hacia los equipamientos. También 

se está trabajando en el proyecto “bus-bici” entre 

las escuelas y los centros de actividades extraes-

colares deportivas, promoviendo el uso de la bici-

cleta, de forma colectiva, como modo de desplaza-

miento. Este proyecto sigue el iniciado por la orga-

nización ciudadana Osona amb Bici para fomentar 

el uso de la bicicleta en los desplazamientos de 

casa a la escuela.  

El desplazamiento activo a la escuela también se 

trabaja de forma transversal desde los centros 

educativos, las asociaciones de padres y las enti-

dades locales, e incluye la pacificación de los en-

tornos escolares. Y el fomento del uso de la bici-

cleta en los desplazamientos asociados a las com-

pras, se trabaja, por ejemplo, desde una colabora-

ción público-privada desde la Mesa de Salud Co-

munitaria. En definitiva, si la planificación urbana 

saludable es fundamental, tanto lo es la gestión 

para hacerla realidad. La movilidad y la salud son 

dos caras de una misma moneda que deben ser 

integradas a nivel transversal entre departamentos 

municipales, entidades y ciudadanía. 
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A Vitoria-Gasteiz se le reconoce ser una de las 
ciudades más sostenibles de Europa. Así lo avalan 
los numerosos premios que ha recibido por su 
compromiso con la sostenibilidad urbana. En 2012, 
fue distinguida como Capital Verde Europea y, en 
2019, ganó el Global Green City Award otorgado 
por el Foro Global de Asentamientos Humanos 
que impulsa el Programa de las Naciones Unidas 
para el Medio Ambiente. Numerosas iniciativas, 
entre las que podemos destacar la expansión de 
su emblemático anillo verde, su lucha contra el 

cambio climático o su activa política en gestión de 
movilidad sostenible, han sido el motivo de este 
reconocimiento. Sin embargo, a pesar de los es-
fuerzos desarrolladas a favor de un desarrollo más 
sostenible, no todas las actuaciones acometidas 
contribuyen a ese objetivo de sostenibilidad.  

De hecho, el modelo urbano expansivo adoptado a 

principios del s. XXI, que ha llevado a la construc-
ción, en un primer momento, de los barrios de Za-
balgana y Salburua, y, posteriormente, del barrio 
de Aretxabaleta (Fig. 1), pueden comprometer el 
futuro sostenible de la ciudad y la calidad de vida 

de sus habitantes. Este crecimiento expansivo ha 
redundado en un alargamiento considerable de las 
distancias y en un descenso importante en la den-
sidad media. Además, en los nuevos barrios, en 
donde reside principalmente la población joven y 
donde todavía no se cuentan con suficientes servi-
cios y comercios, sus habitantes se ven forzados a 
una movilidad motorizada. Asimismo, diversos ba-
rrios del centro de la ciudad, que no han recibido la 
suficiente atención en cuanto a inversiones públi-
cas y que empiezan a ver degradarse su tejido 

edificatorio y su espacio público, presentan una 
paulatina pérdida de vitalidad que se ve reflejada 
en el creciente número de establecimientos comer-
ciales cerrados y en el envejecimiento y falta de 
reemplazo de su población.  

A pesar del crecimiento de las últimas décadas, la 
ciudad sigue manteniendo unas dimensiones muy 

adecuadas, con una población actual de 248.087 
habitantes (Eustat, 2020) y una forma urbana rela-
tivamente compacta. Su plano radioconcéntrico, 
constituido a base de sucesivos anillos de amplia-
ción de la ciudad y con unos ejes viales que han 

direccionado su crecimiento, favorece la articula-
ción de un sistema de transporte eficiente. El dise-
ño de muchas de sus calles, que se encuentran 
peatonalizadas, y la existencia de un entramado 
de sendas verdes urbanas contribuyen además a 
que caminar sea una buena opción en los despla-
zamientos por la ciudad. Por todo esto, en este 
capítulo abordamos el caso de estudio de esta 
ciudad que destaca, como hemos señalado, por su 
compromiso con la sostenibilidad local y que se 
presenta, debido a su tamaño, diseño urbano y las 

propias características del medio físico (orografía, 
climatología, medio ambiente, etc.), como un labo-
ratorio óptimo para poner en marcha iniciativas 
novedosas en gestión de la movilidad urbana. 
Nuestro objetivo será presentar, en un primer 
apartado, las principales actuaciones acometidas 
en la ciudad para, a continuación, analizar a partir 
de una serie de indicadores la eficiencia de estas. 
Por último, en un apartado de discusión, se valora-
rá si las políticas de gestión de la movilidad están 
tomando la dirección correcta o si, por el contrario, 
deberían ser replanteadas. 
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La planificación de la movilidad sostenible en las 
ciudades representa un desafío para los gobiernos 
locales que requiere de estrategias combinadas de 
planificación y sensibilización. No se trata sólo de 
prohibir el uso del automóvil, sino de diseñar ciu-
dades a una escala adecuada y bajo criterios de 
accesibilidad que reduzcan la necesidad de movili-

dad motorizada y, de ser preciso, se articulen sis-
temas de transporte púbico eficientes y sostenibles 
que le den respuesta (Echebarria y Aguado-
Moralejo, 2003). En Vitoria-Gasteiz, probablemen-
te el hito que marcó el comienzo en la toma de 
conciencia acerca de la importancia de una ges-
tión activa de la movilidad sostenible fue el Pacto 
Ciudadano por la Movilidad Sostenible. Este 
acuerdo involucró a un amplio colectivo de agen-
tes sociales y de él derivó el primer Plan de Movili-

dad y Espacio Público de 2007. Desde sus inicios, 
el plan ha contado con una amplia participación 
ciudadana canalizada en su momento a través del 
Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible y, a 
partir de 2012, articulado a través del elkargune

1
 

del mismo nombre. 

El plan perseguía revertir un escenario en el que el 
uso del automóvil se estaba incrementando en los 
desplazamientos por la ciudad (Gainza y Etxano, 
2014). Por ello, se apostaba por fomentar los mo-
dos de transporte activo promoviendo espacios 
para el peatón. Bajo este objetivo, se peatonaliza-
ron calles, principalmente del área central, y se 
diseñaron las conocidas como supermanzanas, 
que se pueden considerar el eje articulador del 
plan y que revolucionaban la concepción del espa-
cio público al potenciar su función de lugar de en-
cuentro y espacio para la convivencia. Este instru-

mento consistía en la delimitación de un conjunto 
de manzanas, con restricciones al tráfico interno y 
que trasladaban el tránsito de vehículos a las ca-
lles perimetrales. En su interior, las calles pasaban 
a ser de plataforma única y la velocidad máxima 
se reducía a 10 km/h (GEA21 y Agencia de Ecolo-
gía Urbana de Barcelona, 2007). Con ello, se bus-
caba crear espacios de calidad y amigables para 
el peatón, así como mejorar la conectividad de 
estos. De este modo, los peatones se podían apro-
piar de las calles y los espacios interiores de estas 
supermanzanas. No obstante, todavía hoy, a pesar 
de que se han puesto en marcha numerosas ac-
tuaciones de calmado de tráfico y el 65% de las 
calles de la ciudad son calles 20 o 30, no se ha 
completado ninguna de las 70 supermanzanas que 
estaban previstas (Bizikleteroak, 2020).  

 

1 Foro de participación ciudadana sobre temáticas concretas (cultura, igualdad, juventud, etc.). En Vitoria-Gasteiz se han articulado trece elkar-
gunes abiertos a cualquier persona a título individual o a colectivos interesados. También participan los grupos políticos y el personal técnico 
municipal. Estos foros pueden elevar sus propuestas al Ayuntamiento para su deliberación. 

FIGURA 1 

Mapa de barrios de Vitoria-Gasteiz  
Fuente:  Elaboración propia a partir de Eusko Jaurlaritza/ Gobierno Vasco. geoEuskadi 
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Otra apuesta importante fue la potenciación del 
sistema público de transporte con la reordenación 
de las líneas de autobuses de la ciudad (Fig. 2), 
que se redujeron en cuanto a número de líneas 
(se plantearon 9 líneas), rediseñaron sus recorri-
dos y aumentaron sus frecuencias. Posteriormen-
te, se introdujo la línea 10 para dar servicio al nue-
vo barrio de Aldaia, lo que es una muestra de la 
preocupación por una adecuación continua a las 
nuevas necesidades de movilidad que surgen en 
la ciudad. En la actualidad, el proyecto estrella es 
la incorporación del BEI (Bus Eléctrico Inteligente) 
a este sistema. Se trata de un autobús eléctrico de 

alta capacidad, lo que se conoce como BRT o Bus 
Rápido de Tránsito, y que ya se ha implantado con 
éxito en otras ciudades como Curitiba, Pekín, Bo-
gotá, Ámsterdam o Brisbane. Todas estas pro-
puestas combinan un sistema de vehículos moder-
nos con vías exclusivas para ellos y aplicación de 

tecnologías de transporte inteligente para alcanzar 
una mayor eficiencia y sostenibilidad (Deng y Nel-
son, 2011). En Vitoria-Gasteiz, se va a implantar 
con un recorrido circular, sustituyendo a la línea 2 
de autobuses urbanos (línea Periférica), que une 
14 barrios de la ciudad y conecta con servicios 
altamente demandados como el Hospital Universi-
tario de Álava, la estación de autobuses, el centro 
comercial El Bulevard o el complejo deportivo 
Mendizorrotza. Cuenta con un carril exclusivo para 
estos vehículos (Fig. 3) y las paradas se han dise-
ñado en plataforma y con validación del billete en 
el exterior, lo que permitirá ahorrar tiempos de 

acceso al mismo, así como hacer el vehículo más 
accesible para las personas con movilidad reduci-
da. 

Sin embargo, el proyecto que en su momento re-
volucionó la movilidad en Vitoria-Gasteiz y que no 

FIGURA 2 

Mapa de líneas de autobuses urbanos de Vitoria-Gasteiz  
Fuente:  Elaboración propia a partir de información  

facilitada por el Centro de Estudios Ambientales 

FIGURA 3 

Obras de adecuación de la calzada para la construcción del carril 
exclusivo para el BEI (Bus Eléctrico Inteligente)  

Fuente:  Elaboración propia  

FIGURA 4 

Mapa de líneas del tranvía de Vitoria-Gasteiz  
Fuente:  Elaboración propia a partir de información 
 facilitada por el Centro de Estudios Ambientales 
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ha estado exento de polémica fue la inauguración 
en diciembre de 2008 de la primera línea de tran-
vía de la ciudad (Fig. 4). Esta línea unía el barrio 
de Ibaiondo con la calle Angulema en el centro de 
la ciudad. Posteriormente, se amplío con el ramal 
hacia Abetxuko, un barrio periférico de la ciudad 
que surgió en los años cincuenta del siglo pasado 
para dar solución habitacional al creciente número 
de inmigrantes y que mostraba cierta desconexión 
con la trama de la ciudad. Además, estas dos lí-
neas iniciales han sido recientemente ampliadas 

para conectarlas con el campus universitario y, en 
la actualidad, está en construcción su prolongación 
hacia el barrio de Salburua y se prevé otra amplia-
ción hacia el barrio de Zabalgana. De esta forma, 
se conseguiría coser la ciudad mediante un siste-
ma de transporte público que sirviese adecuada-
mente también a los nuevos barrios. 

En cuanto al uso de la bicicleta, Vitoria-Gasteiz es 
líder estatal en cuanto a los desplazamientos inter-
urbanos (Torres, 2014).  El Plan Director de Movili-
dad Ciclista 2010-2015, puso en marcha una bate-
ría de medidas que buscaban potenciar la red de 
carriles bici (Fig. 5) y otra serie de medidas 
(préstamo de bicicletas, aparcamientos para bici-
cletas, registro municipal de bicicletas, campañas 
de educación y sensibilización, etc.) con el fin de 
integrar la movilidad ciclista en la movilidad urbana 
cotidiana (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2010). 
Para asegurar la convivencia con otros usos, se 
aprobó en 2013 la Ordenanza municipal regulado-
ra de los usos, tráfico, circulación y seguridad en 
las vías públicas de carácter urbano, modificada 
en 2016 con objeto, entre otras cuestiones, de per-
mitir que las bicicletas pudiesen circular en contra-
sentido en algunas calles (Fig. 6) y pudiesen llevar 
remolques o semirremolques (Ayuntamiento de 

FIGURA 5 

Mapa de vías ciclistas de Vitoria-Gasteiz   
Fuente:  Elaboración propia a partir de información 
 facilitada por el Centro de Estudios Ambientales 
 

FIGURA 6 

Fotografía de una calzada compartida y 
 carril bici en contrasentido de la marcha  

Fuente:  Elaboración propia  
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Vitoria-Gasteiz, 2013; 2016).  

Aunque no se ha aprobado un nuevo plan especí-
fico de movilidad ciclista, se siguen articulado nu-
merosas actuaciones tendentes a fomentar el uso 
de la bicicleta en la ciudad, como el servicio de 
aparcamiento seguro VGbiziz (Fig. 7), la continua 
ampliación de la red de carriles bici, actuaciones 
de calmado de tráfico, la promoción de las bicicle-
tas eléctricas de carga o la reciente campaña de 
promoción de la bicicleta eléctrica para ir al traba-
jo. Además, hay que destacar la labor desarrollada 
por el colectivo ciudadano Bizikleteroak

2
, una aso-

ciación ciudadana que persigue conseguir una 
“Vitoria 100% ciclable” y se presenta como 
“defensora de los intereses y demandas de los 
usuarios de la bicicleta”. Esta asociación firmó un 
convenio con el Centro de Estudios Ambientales 
en el año 2009 y lleva desde entonces realizando 

un diagnóstico anual sobre la utilización de la bici-
cleta en la ciudad. Además, se muestra muy activa 
denunciando actuaciones que frenen el uso de la 
bicicleta en la ciudad y exigiendo que se imple-
menten las medidas contempladas en los diferen-
tes planes del ayuntamiento.   

Por último, Vitoria-Gasteiz es una ciudad camina-
ble y que invita al paseo, tanto en la movilidad coti-
diana, como en la movilidad por motivos de ocio y 
deporte. Dispone de un anillo verde (Fig. 8) con 
kilómetros de paseos y sendas para la práctica de 
senderismo y otros deportes (Aguado et al., 2013) 
y, además, es la ciudad española con más zonas 
verdes por habitante (26,76 m²/hab). El ayunta-
miento ha diseñado un plan de sendas urbanas 
con objeto de crear itinerarios verdes y de calidad 
y garantizar una adecuada conexión de los barrios 
con el centro de la ciudad (Andrés Orive, 2014). 
También implícitamente en este proyecto se en-

FIGURA 8 

Mapa de sendas urbanas de Vitoria-Gasteiz  
Fuente:  Elaboración propia a partir de información 

 facilitada por el Centro de Estudios Ambientales 

FIGURA 7 

Fotografía de un aparcamiento  
seguro para bicicletas  
Fuente:  Elaboración propia  

2 www.bizikleteroak.org 
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cuentran cuestiones relativas a la conectividad de 
las infraestructuras verdes (Aguado et al., 2013). 
Una última actuación que merece la pena señalar 
es la participación de la capital vasca en la Red de       
Ciudades que Caminan

3
. Resultado de su compro-

miso con esta, la ciudad presentó en 2016 su me-
trominuto, una herramienta para impulsar la cultura 
del caminar. En el metrominuto, se recogen las 
distancias y tiempos caminando entre puntos signi-
ficativos del plano urbano a través de un mapa si-
nóptico y se hacen visibles las distancias reales 
existentes, lo que pretende animar a la población a 
caminar.  

Principales resultados de las políticas 
y actuaciones implementadas 

Diferentes indicadores revelan que las actuaciones 
acometidas están obteniendo resultados positivos. 
Si atendemos, por ejemplo, al reparto modal, y 
comparamos con otras ciudades europeas de ta-
maño similar, Vitoria-Gasteiz destaca por presentar 
un alto porcentaje de desplazamientos a pie y por 
mostrar niveles de motorización bastante bajos 

(Fig. 9). Pero también se puede observar que el 
uso del transporte colectivo no está muy arraigado 
en la ciudad, con tan sólo un 8% de los desplaza-
mientos realizados por este medio.  

Si analizamos con más detalle la evolución del re-
parto modal (Fig. 10), podemos ver que ha sido 
especialmente positiva la evolución del uso de la 

bicicleta, ya que ha ido ganando peso en el reparto 
modal, con un aumento de 7,9 puntos, en el perio-
do 2001-2014. Sin embargo, los desplazamientos a 
pie se han visto reducidos y, por el contrario, han 
incrementado los realizados por medios motoriza-
dos (coche y motocicleta), lo que evidencia que las 

FIGURA 10 

Evolución del reparto modal entre 2008 y 2019 en Vitoria-Gasteiz  
Fuente:  Elaboración propia a partir de datos del Ayuntamiento de 

Vitoria‑Gasteiz (2008-2019). Boletines de la Agenda 21 
 

FIGURA 9 

Distribución modal de ciudades medias  
Fuente:  Elaboración propia en base a datos extraídos de EPOMM. 
European Platform on Mobility Management 

3 www.ciudadesquecaminan.org 
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políticas encaminadas a favorecer la movilidad 
peatonal no están siendo lo suficientemente efecti-
vas. La causa de este descenso puede deberse a 
la expansión de la ciudad y al incremento de las 
distancias de desplazamiento, lo que debe llevar a 
replantearse el modelo de desarrollo urbanístico 
adoptado en las últimas décadas y la necesidad 

de trabajar el diseño urbano desde criterios de 
accesibilidad.  

El transporte colectivo también pierde peso en el 
reparto modal. Aun así, la evolución del número de 
usuarios es muy positiva (Fig.11). Especialmente 

buena ha sido la acogida del tranvía que, año tras 
año, incrementa su número de usuarios, práctica-
mente duplicándose en el periodo 2009-2018. No 
obstante, acontecimientos como la pandemia de la 
COVID-19 muestran la vulnerabilidad que tiene el 
transporte colectivo ante estas circunstancias es-
peciales y, en el año 2020, a pesar de no contar 

con datos oficiales, se ha visto una reducción 
drástica del número de usuarios. Habrá que espe-
rar para ver si se restituye la confianza del ciuda-
dano y las cifras se recuperan de la mano de la 
mejora de la situación sanitaria. 

Otro indicador que puede ser interesante analizar 
es la superficie destinada a cada modo de trans-
porte, para conocer realmente el peso que repre-
sentan los distintos medios de transporte en cuan-
to a ocupación de suelo en la ciudad y analizar su 
evolución (Tabla 1). De la comparativa y su evolu-
ción entre los años 2005-2017, se observa que 
hay un incremento en cuanto a superficie destina-
da a infraestructuras de transporte, pero que, en el 
conjunto, el peso que representan las destinadas 
al vehículo privado se ha ido reduciendo. De forma 

inversa, ocurre con la superficie destinada a la 
bicicleta, que se ha incrementado considerable-
mente, aunque, como critican algunos colectivos 
de usuarios, no lo suficiente para garantizar una 
ciudad 100% ciclable. 

Por último, no se puede dejar de lado un rápido 
análisis de la siniestralidad y evolución de los acci-

dentes de tráfico. Dos indicadores que recoge 
anualmente el Boletín de la Agenda 21 de Vitoria-
Gasteiz (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, varios 
años) son los accidentes de tráfico por cada 1.000 
vehículos y los atropellos a peatones por cada 
10.000 habitantes. En ambos indicadores la evolu-
ción es favorable, reduciéndose en casi diez pun-
tos el primero y en algo más de medio punto el 
segundo. En este sentido, podríamos concluir que 
las iniciativas de calmado de tráfico, directamente 
relacionadas con la reducción de la accidentalidad, 
están siendo exitosas.   

Consideraciones finales 

Como se ha podido comprobar, las actuaciones 

emprendidas han presentado resultados desigua-

les. En la literatura sobre movilidad sostenible 

FIGURA 11 

Evolución del número de usuarios del transporte 
público entre 2008 y 2019 en Vitoria-Gasteiz   
Fuente:  Elaboración propia a partir de  
datos del Ayuntamiento de Vitoria‑Gasteiz (2008-2019). Boletines de la Agenda 21  

TABLA 1 

Evolución de la superficie destinada a cada  
modo de transporte en Vitoria-Gasteiz  

Fuente:  Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz (2008-2019) 
Boletines de la Agenda 21 
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(Banister, 2008), se destacan cuatro actuaciones 

como pilares de una planificación adecuada desde 

la perspectiva de la sostenibilidad: introducir medi-

das de planificación urbanas tendentes a la reduc-

ción de las distancias, reducir la necesidad de mo-

vilidad, fomentar un cambio modal donde se priori-

ce la movilidad activa e incorporar innovaciones 

tecnológicas con objeto de mejorar la eficiencia del 

transporte. En Vitoria-Gasteiz, se han realizado 

diversas actuaciones tendentes a mejorar los dos 

últimos aspectos con un alto grado de efectividad, 

pero queda pendiente abordar la movilidad desde 

la vertiente de la planificación urbana. Mientras no 

se consiga una mayor accesibilidad y empiece a 

ser realidad el concepto de “ciudad de 15 minu-

tos”, donde no se centralicen los servicios públicos 

para hacerlos más accesibles (Balletto et al., 

2021), la dependencia del automóvil no se va a 

reducir. Para alcanzar ese objetivo, no sólo se de-

berá actuar sobre la dotación adecuada de servi-

cios públicos y equipamientos, sino también se ha 

de intentar conseguir unos barrios con atractivos 

suficientes para ser vitales y donde exista diversi-

dad comercial y de actividades de ocio.  

Los retos futuros de la ciudad, en este sentido, son 

múltiples y diversos. Se deberá avanzar en el 

desarrollo e implantación de las supermanzanas 

para consolidar una ciudad para el peatón. En 

cuanto a movilidad ciclista, conviene extender el 

uso de la bicicleta hacia desplazamientos en los 

que no es tan frecuente su utilización y, en esta 

línea, la campaña a favor de la bicicleta eléctrica 

de carga o el fomento de su uso para los despla-

zamientos a los polígonos industriales son dos 

actuaciones clave. Pero también conviene regular 

su uso para que pueda convivir con el peatón de 

forma segura. La bicicleta ha de sustituir al trans-

porte motorizado, pero no al peatonal, y ciertos 

comportamientos de algunos usuarios de la bici-

cleta, aunque sean minoría, pueden hacer percibir, 

sobre todo a algunos colectivos (gente mayor, ni-

ños, personas con discapacidad funcional, etc.) el 

espacio urbano como menos seguro. La ciudad 

sostenible desde el prisma de la movilidad, ha de 

ser una ciudad caminable, segura e inclusiva.  

Finalmente, un último reto será plantar cara a la 

pérdida de atractivo y vitalidad de los barrios cen-

trales y a la falta de servicios, dotaciones y equipa-

mientos de los nuevos barrios. En suma, se trata 

de conseguir una ciudad en la que las necesida-

des de sus ciudadanos puedan satisfacerse a 

unas distancias reducidas. La apuesta por la 

“ciudad de 15 minutos” debe ser por tanto la priori-

dad. Sin embargo, las tendencias actuales trasla-

dan los servicios públicos fuera de las áreas cen-

trales más accesibles, amplían la extensión de la 

ciudad y segregan la ciudad en cuanto a usos, gru-

pos sociales y actividades. Acerca de todo esto 

habría que reflexionar si queremos encauzar bien 

las medidas a implementar en pro de una movili-

dad sostenible. 
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Este resumen de mis iniciativas para introducir el 

diseño del espacio público urbano en la actividad 

académica de las escuelas de Arquitectura y de 

Ingeniería de Caminos, Canales y Puertos recorre 

brevemente mis años las escuelas de ingeniería 

civil de Santander y Ciudad Real y en la Escuela 

de Arquitectura de Toledo. Una temática que no se 

trataba en los estudios que existían en dichas titu-

laciones en los años en que fui estudiante en Ma-

drid (1967-1972). 

En la Escuela de Ingenieros de Caminos, Canales 

y Puertos de Madrid donde estudié, solo había una 

asignatura de urbanismo optativa y muy escorada 

hacia el transporte público (el metro), algunos 

grandes equipamientos y el sistema de ciudades. 

Lo más cercano que vimos en la carrera al diseño 

del espacio público fueron los manuales de capaci-

dad de tráfico de las vías urbanas rápidas. En es-

tos años finales de los sesenta y principios de los 

setenta del siglo XX se produce una masiva trans-

formación del viario urbano en favor del coche 

(pasos elevados, supresión de bulevares, etc.) a 

manos de nuestros propios profesores, por lo que 

lo que se nos transmitía que estas actuaciones en 

favor del coche eran lo moderno, actuaciones que 

años más tarde se desmantelarían (el scalextric de 

Atocha a finales del siglo pasado y los pasos ele-

vados de las glorietas de Cuatro Caminos o López 

de Hoyos ya en el siglo XXI). 

Mi primer contacto académico de verdad con el 

urbanismo se produce en la Universidad de Edim-

burgo donde curso un máster en diseño urbano y 

planificación regional entre 1973 y 1975. Este me 

aporta una visión muy completa, multidisciplinar e 

internacional de sus contenidos. A la vuelta en 

Madrid constituyo un equipo de arquitectos, econo-

mistas, ingenieros de caminos y sociólogos para 

poner en marcha un postgrado de ordenación del 

territorio desde el Colegio de Ingenieros de Cami-

nos, Caminos y Puertos orientado a profesionales 

en ejercicio. 

Ya en Santander, entre 1982 y 1986, fui responsa-

ble de la reforma y posterior puesta en marcha del 

Plan de Estudios de la Escuela Técnica Superior 

de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de 

Santander, como Subdirector de Plan de Estudios 

y, posteriormente, de Ordenación Académica y 

Profesorado. Hasta dichos años, los planes de 

estudio de las cuatro únicas escuelas de caminos 

existentes en España (Madrid, Santander, Barcelo-

na y Valencia) habían sido prácticamente iguales y 

solo contenían docencia de urbanismo en una 

asignatura de especialidad. 

En Santander diseñamos en 1982 un nuevo plan 

de estudios que transformó todas sus materias en 

cuatrimestrales, estableció nuevas especialidades 

y renovó las asignaturas básicas, introduciendo, 

entre otras, las materias necesarias para compren-

der la relevancia ambiental, histórica y territorial de 

las obras públicas. Para ello, se incluyen por pri-

mera vez en España como obligatorias en los pri-

meros cursos las materias de Ecología, Historia 
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Social de las Obras Públicas, y Urbanismo y Orde-

nación del Territorio (BOE, 1982). 

Posteriormente, entre 1986 y 1992, como Rector 

de la Universidad de Cantabria, coordino el Grupo 

de Ingeniería Civil e Ingeniería Minera que define 

a nivel nacional las materias troncales de las titula-

ciones de ciclo largo y de ciclo corto de ambas 

ramas. En el caso de la titulación de Ingeniero de 

Caminos, Canales y Puertos las nuevas materias 

troncales que se introducen, en relación a la temá-

tica que nos ocupa, fueron Transporte y Territorio, 

en el primer ciclo, y Urbanismo y Ordenacion del 

Territorio, Elementos de Ecología e Impacto Am-

biental en el segundo (BOE, 1991). Posteriormen-

te, en 1994 la Escuela de Santander implanta la 

especialidad (itinerario curricular) en Urbanismo y 

Ordenación del Territorio que introduce, por prime-

ra vez en una Escuela de Ingenieros de Caminos, 

Canales y Puertos la materia Diseño Urbano, co-

mo una de las siete materias que la constituyen 

(BOE, 1994) 

Las tres decisiones anteriores significan que los 

planes de estudio a partir de estos años deben 

debatir la adecuada implantación territorial y am-

biental de las obras públicas y también la estrecha 

relación entre el Transporte y el Urbanismo y la 

Ordenación del Territorio. Además, esta última 

pasa de ser una materia sólo de especialidad en el 

último curso de la carrera a estar presente en los 

primeros y últimos cursos y a tener una especiali-

dad completa que incluye una materia de Diseño 

Urbano.   

FIGURA 1A 

Paseo de la Independencia (Zaragoza): 
sección histórica (arriba)  
y sección posterior a 1960 y anterior a 2002 (abajo) 
Fuente:  elaboración propia  

FIGURA 1B 

Paseo de la Independencia (Zaragoza):  
propuestas de rediseño 

Fuente:  elaboración propia  
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FIGURA 2A 

Plano y vista de la ciudad de Zaragoza por el septentrión, abierto al 
buril en 1734 por Carlos Casanova (fragmento). El norte está abajo  
Fuente:  Ayuntamiento de Zaragoza 

FIGURA 2B 

Plano de Zaragoza levantado por una Comisión de Oficiales del 
Cuerpo del Estado Mayor del Ejército en 1869. Publicado por el 

Departamento de Guerra en 1872. A diferencia del plano de  
Casanova, muestra ya el Salón de Sta. Engracia  

Fuente:  Ayuntamiento de Zaragoza 
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En la Escuela de Santander, en la que trabajo 

esos años, ésto significa que, desde 1984, el dise-

ño del espacio público va a ser un contenido explí-

cito de la docencia. En primer lugar, en segundo o 

tercer curso donde se debate el papel del sistema 

de espacios públicos en la configuración de la ciu-

dad y del territorio y el diseño de detalle del espa-

cio público, sobre todo las calles. Para esto último 

se introduce un ejercicio, que se convertiría en un 

clásico y que ocupaba un tercio de la asignatura 

cuatrimestral, sobre una calle de la ciudad que los 

alumnos dibujaban, analizaban y rediseñaban. 

Muchas veces, la calle donde se ubica la propia 

Escuela en Santander, utilizada diariamente por 

los alumnos, era una de ellas. Este ejercicio supo-

nía debatir sobre las relaciones entre el tráfico y la 

calidad de la calle, sobre la compatibilidad entre el 

tráfico rodado y los peatones, sobre la vegetación 

arbórea, sobre la anchura de aceras y calzadas, 

sobre el amueblamiento urbano y los materiales, 

sobre la relación entre los edificios y la calle, etc. 

De aquella época no conservo ningún ejercicio de 

los alumnos, pero sí unas secciones esquemáticas 

(Fig. 1a) y algunas propuestas propias de rediseño 

del Paseo de la Independencia en Zaragoza (Fig. 

1b). Este paseo, originariamente llamado Salón de 

Sta. Engracia, se establece como tal ligado a la 

renovación del desarrollo urbano de Zaragoza ha-

cia el sur, como puede verse al comparar los pla-

nos de la ciudad de 1734 (Fig. 2a) y 1872 (Fig. 

2b). Hasta 1960, su sección constaba de un am-

plio bulevar central que era el lugar emblemático 

para el paseo en Zaragoza durante mi infancia y 

juventud; el lugar para pasear, ver y ser visto (Fig. 

3a). Durante los años sesenta, para facilitar el trá-

fico rodado, se suprime el bulevar central y se es-

tablecen tres calzadas (Fig. 3b). El rediseño lleva-

do a cabo finalmente (Fig. 3c) es similar a mi Pro-

puesta B (Fig. 1b). 

Este ejercicio de analizar y rediseñar una calle 

implicaba debatir las relaciones entre el urbanismo 

y el tráfico, materias en la que los ingenieros de 

caminos son (deben ser) especialistas y un aspec-

to de particular importancia en el diseño del espa-

cio público urbano. 

En la asignatura de Diseño Urbano de la especiali-

dad, éste se trataba con mucho más detalle en 

diversas situaciones frecuentes para los ingenie-

ros de caminos: calles centrales, carreteras o ca-

lles periféricas, cruces, plazas, entornos de esta-

ciones, de autopistas y de atractores o generado-

res de tráfico, etc. constituyendo el contenido com-

pleto de toda la asignatura. Una tarea que inicié 

personalmente y que siguió realizando durante 

muchos años en Santander Eduardo Ruiz de la 

FIGURA 3A 

Paseo de la Independencia (Zaragoza): 
antes de 1960, con bulevar central  

Fuente:  https://www.verpueblos.com/aragon/zaragoza/zaragoza/foto/13193/  

FIGURA 3B 

Paseo de la Independencia (Zaragoza): entre 1960 y 2002 
Fuente:  http://fotoszgzmemoria.blogspot.com/2013/04/paseo- 

de-la-independencia-zaragoza.html  

FIGURA 3C 

Paseo de la Independencia (Zaragoza): desde 2002 
Fuente:  F. Raher 
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Riva, del que he aprendido y con el que he debati-

do mucho sobre el tema. 

Mi primera inmersión verdaderamente científica en 

el diseño del espacio público se produjo en el cur-

so 1992-93 durante mi estancia en la Universidad 

de California, Berkeley con el profesor Allan Ja-

cobs, al que había conocido diez años atrás y del 

que me había interesado mucho su enfoque sobre 

el espacio público. Allan había comenzado a tra-

bajar hacía años con Donald Appleyard y, poste-

riormente, continuó su iniciativa después de su 

temprano fallecimiento. Mi investigación estuvo 

encaminada al diseño de los entornos de las obras 

públicas, en particular de las vías de comunica-

ción, y las calles. En los años inmediatamente 

posteriores, promoví la publicación de su libro 

Great Streets (Jacobs, 1993) que traduje al caste-

llano (Fig. 4). Poco después, junto con los autores 

de The Boulevard Book (Jacobs et al., 2002), es-

cribí el artículo Usos y seguridad en bulevares de 

varias calzadas (Jacobs et al.,1997). Más tarde, 

organizaría un par de talleres de rediseño de ca-

lles en los que participaría el propio Allan y otros 

FIGURA 5A 

Taller de rediseño de calles (Toledo, 20-23 de mayo de 2013): 
cartel anunciador  

Fuente:  M. Arnaiz  
 

FIGURA 5B 

Taller de rediseño de calles (Toledo, 20-23 de mayo de 2013)
fotografía de una sesión de trabajo con los profesores  Allan B. Ja-

cobs (sentado de espaldas, en primer plano),  
Fco. Javier Rodríguez-Lázaro (de pie) y Elizabeth Macdonald  

(al fondo a la derecha, sentada conversando con un estudiante) 
Fuente:  B. Ruiz-Apilánez 

FIGURA 4 

Great Streets, de Allan B. Jacobs. Portada de la edición americana de 1993 (MIT Press) y de 
la versión española, Grandes calles, de 1997 (Universidad de Cantabria y CICCP) 
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profesores. Primero en Ciudad Real y más tarde 

en Toledo (Fig. 5). 

Todavía en Santander, trabajé varios años en la 

ordenación de los espacios fluviales, en gran parte 

espacios públicos urbanos colindantes con los 

cauces de los ríos, definiendo los usos y diseños 

de estos espacios que permiten ser compatibles 

con las dinámicas fluviales. Ésto tuvo también su 

reflejo en la docencia de varios cursos en Santan-

der y en otras universidades europeas y en la pu-

blicación de varios artículos y del libro Ordenación 

y protección ambiental de ríos en Europa (Ureña, 

1999) (Fig. 6). 

En 1997, la Universidad de Castilla-La Mancha me 

encarga diseñar y poner en marcha una nueva 

escuela de ingenieros de caminos en Ciudad Real, 

que comienza su andadura en octubre de 1998. 

Establecerla en una pequeña ciudad requería sin 

duda de un enfoque diferencial e innovador. Para 

ello planteé innovaciones en la metodología y en 

los contenidos docentes. La docencia se basa en 

proyectos o problemas, estableciendo un Trabajo 

Proyectual en todos los cursos (excepto primero) 

que abarca el 30% de la carga docente de cada 

cuatrimestre (BOE, 1998). Los contenidos incorpo-

ran aspectos que ya había incluido en el plan de la 

Escuela de Santander, las asignaturas de Ecolo-

gía, Implantación Territorial de la Obras Públicas y 

Diseño Urbano, y otras nuevas dirigidas al mante-

nimiento y gestión de las Obras Públicas. Estos 

aspectos se reflejan en la lección inaugural que 

impartí en el primer curso de esta escuela: Inge-

niería Civil o Ingeniería del Territorio (Ureña, 

1999b). 

En dicho plan de estudios, los contenidos de dise-

ño del espacio público urbano se desarrollan en 

tres materias. En el Trabajo Proyectual de segun-

do curso, utilizando la mejora de en un camino de 

borde de la ciudad para adaptarlo al uso comparti-

do de tráfico rodado y peatonal. En el Trabajo Pro-

yectual del primer cuatrimestre de tercero, en el 

que se rediseña un pequeño sector de la ciudad y, 

en especial, su espacio público. Y en la asignatura 

Diseño y Servicios Urbanos, en la que se vuelve a 

proponer aquel ejercicio, clásico ya entonces en 

Santander, de análisis y rediseño de una calle de 

la ciudad. 

En la Escuela de Ciudad Real empezaron a reali-

zarse proyectos fin de carrera con un contenido de 

diseño del espacio público urbano, sobre todo en 

aspectos concernientes a la ingeniería civil. Un 

precedente de esto ya se había producido en San-

tander, pero de manera muy esporádica. Recuer-

do uno de los pocos proyectos fin de carrera que 

dirigí en dicha Escuela y del que guardo un grato 

recuerdo, un estudio de la Plaza (glorieta) de Ma-

tías Montero en Santander, realizando un vídeo 

cenital para poder analizar lo que sucedía en ella, 

y, frente a la primera idea del alumno de implantar 

un paso a distinto nivel, acabó proponiendo una 

compleja modificación en superficie de un kilóme-

tro del espacio público del frente marítimo y de la 

glorieta en cuestión. 

En la Escuela de Ciudad Real estos trabajos de 

contenido urbanístico, en especial de diseño del 

espacio público urbano en situaciones propias de 

la ingeniería civil, fueron mucho más frecuentes. El 

primero de ellos fue, sin duda, la tesis doctoral, 

leída en 2003, por José Mª Coronado, sobre la 

“Evolución de la Relación entre Carretera y Territo-

rio: Criterios Territoriales de Trazado. Los casos 

de los corredores Reinosa-Torrelavega (N-611) en 

Cantabria y Puerto Lápice-Santa Cruz de Mudela 

(N-IV) en Ciudad Real” dirigida por mí. Este enfo-

que de carreteras y diseño del espacio público 

tuvo otros resultados, como el artículo sobre la 

FIGURA 6 

Ordenación y protección ambiental de ríos en Europa, editado por 
JM de Ureña en 1999 (Universidad de Cantabria)  
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ciudad lineal de Hilarión del Catillo (Coronado et 

al., 2009). 

Entre los proyectos fin de carrera, dos temas fue-

ron los más frecuentes entre los que dirigí sobre 

rediseño del espacio público urbano. El primero, la 

transformación de carreteras en calles, una situa-

ción frecuente cuando se implanta una nueva va-

riante de un núcleo urbano. Recuerdo con entu-

siasmo, uno sobre las calles Florida y Carretera de 

Andalucía, en Aranjuez. Estas dos calles fueron 

hasta 1988, cuando se inaugura la variante de la 

ciudad, el lugar de paso de todo el tráfico hacia/

desde el sur. El trabajo consistió en analizar la 

situación y el uso sin dicho tráfico para proponer el 

cambio de sus secciones. 

El segundo tipo de proyecto fin de carrera aborda-

ba la transformación de enlaces de autovías urba-

nas para hacerlos más permeables a los peato-

nes. Recuerdo también el caso del enlace de 

Puerta de Hierro en Madrid, que tantos quebrade-

ros de cabeza le dio a la alumna que lo estudió y 

que fue tan bien evaluado por el tribunal. Aunque 

muy posterior en el tiempo, estos proyectos fin de 

carrera sobre la transformación de enlaces de au-

topistas urbanas para potenciar su permeabilidad 

peatonal fueron el germen de nuestra publicación 

sobre discontinuidades urbanas (Ureña et al., 

2015). 

En 2009 la Universidad de Castilla-La Mancha de-

cide, a instancias de la Junta de Comunidades, 

crear una nueva Escuela de Arquitectura en Tole-

FIGURA 7A 

Análisis y rediseño de espacio público 
por estudiantes de arquitectura 
Fuente:  A. B. del Olmo y A. Díaz-Malaguilla  
 
FIGURA 7B 

Análisis y rediseño de espacio público  
por estudiantes de arquitectura  
Fuente:  E. Durán, C.M. Sánchez y T. González  
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do, de la que paso a formar parte de la Comisión 

que la diseña, redactando finalmente de su plan 

de estudios (BOE, 2011).  

En este se establecen nueve Talleres de Proyecto 

de Arquitectura y Urbanismo y, desde el área de 

Urbanismo, en gran parte de ellos se aborda, a 

distintas escalas y con distinta intensidad, el espa-

cio público. Su importancia es mayor en dos talle-

res. Uno dedicado por completo al diseño del es-

pacio público urbano (Fig. 7) y otro de diseño de 

un entorno urbano, en el que un último ejercicio 

aborda el diseño de detalle de un espacio público 

y de los edificios que se implantan en una manza-

na. 

Esta decisión de dedicar una atención especial en 

la docencia de urbanismo al diseño de espacio 

público urbano se ha apoyado en la formación de 

uno de los profesores Urbanismo y Ordenación del 

Territorio de la Universidad de Castilla-La Mancha 

en esta temática. Borja Ruiz-Apilánez comenzó su 

especialización con su tesis doctoral, leída en 

2013, pocos años después de incorporarse como 

profesor, Calles habitables: experiencias contem-

poráneas de transformación y revitalización, que 

codirigí junto a Nicolás Maruri, de la Universidad 

Politécnica de Madrid (Fig. 8). Juntos hemos reali-

zado diversas publicaciones sobre esta temática 

como resultado de su tesis y de otros proyectos de 

investigación (Ruiz-Apilánez y Ureña, 2014, Ruiz-

Apilánez et al., 2014, 2014a, 2014b, 2015, 2015a, 

2018).  

Borja Ruiz-Apilánez, en la Escuela de Arquitectu-

ra, y José María Coronado (usuario cotidiano de la 

bicicleta), en la de Caminos, han tomado el relevo 

junto con otros profesores y siguen trabajando con 

sus estudiantes en cómo diseñar mejores calles 

para peatones y ciclistas. Espero haber contribui-

do a que nuestro alumnado y el de otras escuelas 

mire las calles de forma analítica y estudien con 

rigor la implantación territorial de edificios e infra-

estructuras, así como a la formación de mis com-

pañeros profesores en el diseño del espacio públi-

co urbano. Si, como esta publicación sugiere, fue-

se así, me daría por muy satisfecho.  

FIGURA 8 

Cartel anunciador de la lectura de la tesis de Borja Ruiz-Apilánez, 
Calles habitables: experiencias contemporáneas de  

transformación y revitalización  
Fuente:  M. Arnaiz 



El diseño de calles como argumento docente: una experiencia innovadora 

 

235 

Bibliografía 

BOE (1982). Orden de 30 de septiembre de 1982 por la que 
se aprueba el Plan de estudios de la Escuela Técnica 
Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puer-
tos de la Universidad de Santander, Boletín Oficial del 
Estado, 261, sec. III, de 30 de octubre de 1982, 30039 
a 30040. https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1982-

28385 
BOE (1991). Real Decreto 1425/1991, de 30 de agosto, por el 

que se establece el título universitario oficial de Inge-
niero de Caminos, Canales y Puertos y las directrices 
generales propias de los planes de estudios condu-
centes a la obtención de aquél, Boletín Oficial del 
Estado, 243, sec. I, de 10 de octubre de 1991, 32898 
a 32899. https://boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-1991-24674 

BOE (1994). Resolución de 26 de septiembre de 1994, de la 
Universidad de Cantabria, por la que se ordena la 
publicación de la modificación del plan de estudios de 
la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos de esta Universidad, mediante 
la creación en 6.º curso del «Itinerario Curricular en 
Urbanismo y Ordenación del Territorio», Boletín Ofi-
cial del Estado, 241, sec. III, de 8 de octubre de 1994, 
31614 a 31614. https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-

A-1994-22199 

BOE (1998). Resolución de 18 de septiembre de 1998, de la 
Universidad de Castilla-La Mancha, por la que se 
hace público el plan de estudios del título de Ingeniero 
de Caminos, Canales y Puertos, de la Escuela Técni-
ca Superior de Caminos, Canales Puertos de dicha 
Universidad. Boletín Oficial del Estado, 239, sec. III, 
de 6 de octubre de 1998, 33319 a 33327 https://boe.es/

diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1998-23218 

BOE (2011). Resolución de 20 de diciembre de 2010, de la 
Universidad de Castilla-La Mancha, por la que se 
publica el plan de estudios de Graduado en Arquitec-
tura. Boletín Oficial del Estado, 363, sec. III, de 6 de 
enero de 2011, 1408 a 1410 https://www.boe.es/boe/

dias/2011/01/06/pdfs/BOE-A-2011-363.pdf 

Coronado, J.M., Rodriguez, F.J. y Ureña, J.M. (2009). Linear 
Planning and the Automobile: Hilarión González del 
Castillo’s colonizating motorway, 1927/1936, Journal 
of Urban History, Vol. 35, n. 4, pp. 505-530. 

Jacobs, A.B. (1993). Great streets. MIT Press. 
Jacobs, A.B. (1996). Grandes Calles, Santander, Ed. Univer-

sidad de Cantabria y Colegio de Ingenieros de Cami-
nos, C. y P. (traducción del original Great Streets, 
1995, Ed. MIT Press). 

Jacobs, A.B., Macdonald, E., y Rofé, Y. Y. (2002). The Boule-
vard Book: history, evolution, design of multiway 
boulevards. The MIT Press. 

Jacobs, A.B., MacDonald, E.S., Rofé, J.J. y Ureña, J.M. 
(1997). Usos y seguridad en bulevares de varias cal-
zadas, Revista OP, n. 39, pp. 30-37. 

Ruiz-Apilánez, B. y Ureña, J.M. (2014). Transformación y 
Activación social de la calle: el Eco-bulevar de Valle-
cas (Madrid), Ciudades, 17 (1), pp. 177-200.  

Ruiz-Apilánez, B., Ureña, J.M. y Solís, E. (2014a). La revitali-
zación de la calle: estrategias basadas en la remode-
lación, Ciudad y Territorio Estudios Territoriales, vol 
46, n. 181, pp. 393-411. 

Ruiz-Apilánez, B., Arnaiz, M., Ureña, J.M. y Mohíno, I. 
(2014b). The Vibrant High Street of World Heritage 
Cities: Good Vibrations? The case of Toledo (Spain), 
Adaptable Suburbs Closing Conference, University 
College London, April 2014. 

Ruiz-Apilánez, B., Solís, E. y Ureña, J.M. (2015). Urban mor-
phological curricula in Spanish schools of architecture, 
Urban Morphology, vol 19.2, pp. 146-156. 

Ruiz-Apilánez, B. Arnaiz, M. y Ureña, J.M. de (2015a). Be-
yond Lively Streets, en Vaughan, L, (Ed), Suburban 
Urbanities: Suburbs and the Life of the High Street, 
London: UCL Press, pp 130-152. 

Ruiz-Apilánez, B., Ureña, J.M. y Solís, E. (2018). 
Trasformazione degli spazi pubblici e impatto sigli usi 
antropici. I metodi della ricerca. Urbanistica Dossier. 
Rivista Monografica Online Dell’Istituto Nazionale Di 
Urbanistica 15:75–78. 

Ureña, J.M. (Ed) (1999a). River Channel Design and Environ-
mental Protection in Europe, Ed. Universidad de Can-
tabria. 

Ureña, J.M. (1999b). Ingeniería Civil o Ingeniería del Territo-
rio, Ed. Universidad de Castilla-La Mancha 

Ureña, J.M., Aliseda, A., Coronado, J.M. y Rodríguez, J. 
(2001). Ideas para Ciudad Real, Ed. E.T.S.I. Caminos, 
Canales y Puertos, UCLM, colección Cuadernos de 
Ingeniería y Territorio, n. 1. 

Ureña, J.M., Solís, E., Ruiz-Apilanez, B., Arnaiz, M. y Mohino, 
I. (2015). Discontinuidades urbanas en general y entre 
la ciudad histórica y la actual: el contexto español, en 
Mungaray, A. y Hallack, M. (Ed) Fenómenos de dis-
continuidad en el territorio y sus espacios urbanos, 
Ed. Laredo y UABC, pp. 13-52.  

https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1982-28385
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1982-28385
https://boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-1991-24674
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1994-22199
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1994-22199
https://boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1998-23218
https://boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1998-23218
https://www.boe.es/boe/dias/2011/01/06/pdfs/BOE-A-2011-363.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2011/01/06/pdfs/BOE-A-2011-363.pdf


 

 

 



 

 

 

 

Borja Ruiz-Apilánez 

 

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos 

(Universidad de Cantabria, 2002), Arquitecto 

(Universidad Politécnica de Madrid, 2008) y Doctor 

en Territorio, Infraestructuras y Medio Ambiente 

(Universidad de Castilla-La Mancha, 2013). Tras 

compatibilizar la docencia con el trabajo en pro-

yectos urbanos y de arquitectura premiados a nivel 

nacional e internacional, desde 2009, se dedica en 

a la investigación y la docencia en la UCLM, dan-

do clases de Urbanismo y Ordenación del Territo-

rio en la Escuela de Arquitectura de Toledo desde 

su fundación. Centra sus estudios en la relación 

entre las actividades humanas y el medio construi-

do a distintas escalas y su evolución a lo largo del 

tiempo. Desea contribuir al desarrollo sostenible 

de nuestra sociedad, desde el conocimiento rela-

cionado con el diseño de las calles y de la forma 

urbana. Participa en proyectos de investigación y 

escribe en publicaciones especializadas. Ha reali-

zado estancias investigadoras en la University of 

California, Berkeley, la University College of Lon-

don y el Centro de Investigación del Espacio Públi-

co de la Real Academia Danesa de Bellas Artes. 

Es miembro fundador y secretario de la Hispanic 

International Seminar on Urban Form (ISUF-H). 

Consciente de los beneficios que la movilidad acti-

va tiene para uno mismo, la sociedad y el planeta 

contribuye de a su difusión y promoción. 

Eloy Solís 

 

Licenciado en Geografía (Universidad de Castilla-

La Mancha, 2003) y doctor en Geografía y Desa-

rrollo: Territorio, Sociedad y Turismo (Universidad 

Complutense de Madrid, 2011). Trabaja como pro-

fesor de Urbanísmo y Ordenación del Territorio en 

la Escuela de Arquitectura de Toledo (UCLM). Ha 

sido subdirector y responsable de Relaciones In-

ternacionales de la Escuela de Arquitectura de 

2017 a 2021. Cuenta con más de diez años de 

experiencia académica e investigadora. Las princi-

pales líneas de investigación son: las dinámicas 

socioeconómicas y patrones de ocupación y movi-

lidad a escala metropolitana y sus territorios rura-

les adyacentes; el papel y uso del patrimonio en 

contextos metropolitanos y el estudio de la forma 

urbana y su incidencia en la habitabilidad y calidad 

de vida de las comunidades y ciudades. El desa-

rrollo de estos avances en materia de investiga-

ción está unido a la participación en diferentes 

proyectos de investigación y estancias en el ex-

tranjero en la Aalto University y la University Co-

llege of London. Es miembro fundador de la Hispa-

nic International Seminar on Urban Form (ISUF-H) 

y es consciente de la necesidad de mejorar la 

práctica del urbanismo y la arquitectura en base al 

estudio de la morfología a lo largo de la historia 

como camino hacia un modelo de sociedad más 

sostenible.  
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Itziar Aguado-Moralejo 

 

Licenciada en Administración y Dirección de Em-

presas (Universidad del País Vasco, 2000) y Doc-

tora en Economía (2005). Premio Extraordinario de 

Doctorado en Ciencias Sociales (2008) por su te-

sis sobre la Agenda 21 Local y las políticas de sos-

tenibilidad. Ha ocupado de forma continua diver-

sas plazas docentes en la UPV/EHU desde el año 

2001 y, en la actualidad, está adscrita al Departa-

mento de Geografía, Prehistoria y Arqueología, 

donde imparte las asignaturas de Geografía Urba-

na y Planeamiento Urbano. Sus principales líneas 

de investigación son el desarrollo sostenible, los 

estudios territoriales y urbanos y la evaluación de 

políticas públicas. Sobre esta temática, ha publica-

do más de cuarenta artículos, algunos en revistas 

como Papers in Regional Science, Geoforum, Eu-

ropean Urban and Regional Studies o Environment 

& Planning A y diversos capítulos de libro relativos 

a la movilidad y el desarrollo sostenible, algunos 

de ellos con marcado carácter divulgativo como, 

por ejemplo, La inserción de políticas de transporte 

sostenible en la planificación urbana (UNESCO 

Etxea, 2003). Muchas de sus investigaciones se 

han centrado en la ciudad de Vitoria-Gasteiz, don-

de nació y reside en la actualidad. 

 

 

Iñaki Baro  

 

Ingeniero Técnico Industrial (Universidad del País 
Vasco, 1996) en Ayuntamiento de Donostia / San 
Sebastian, donde entró a formar parte de la direc-
ción de movilidad del en el año 2010, tras haber 
iniciado su labor profesional en el ámbito privado. 
En el Ayuntamiento ha llevado a cabo diversos 
proyectos destinados a impulsar la movilidad sos-
tenible en la ciudad. De forma complementaria a la 
labor desempeñada ha ejercido como gestor de 
proyectos en programas internacionales como el 
Séptimo Programa Marco de Investigación y Desa-
rrollo Tecnológico (7PM), el Programa Marco de 
Competitividad e Innovación (CIP) o el Programa 
de Energía Inteligente para Europa en el que eje-
cutó en el periodo comprendido entre 2014 y 2017 
el proyecto Switch, directamente relacionado con 
la movilidad activa, motivo del presente documen-
to. 

 

 

 

 

 

Sílvia Casorrán 

 

Licenciada en Ciencias Ambientales (Universitat 

Autònoma de Barcelona, 2002), cursó parte de sus 

estudios en la Universidad de Utrecht (Países Ba-

jos) y en la Universidad de Guadalajara (México). 

Su carrera profesional se ha desarrollado en el 

campo de la planificación y la gestión de la movili-

dad sostenible, durante más de 10 años como 

consultora y en los últimos 5 años como responsa-

ble de la Oficina de la Bicicleta en el Área Metro-

politana de Barcelona y coordinadora de la Red de 

Ciudades por la Bicicleta (entidad estatal formada 

por más de 135 administraciones públicas). En la 

actualidad, es Adjunta a la Gerencia del Arquitecto 

Jefe en el Ayuntamiento de Barcelona. En el perío-

do 2003–2019 ha estado muy vinculada a movi-

mientos sociales en favor de la movilidad sosteni-

ble, siendo Consejera de Movilidad en el distrito 

barcelonés de Sant Martí. Reside en la Superilla 

del Poblenou y se mueve principalmente en bici-

cleta, convencida del potencial que tiene este me-

dio de transporte en nuestras ciudades y metrópo-

lis. 
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Carolyn Daher 

 

Especialista en Salud Pública (Johns Hopkins 

Bloomberg School of Public Health, 2002), Máster 

en Intervenciones Psicosociales (Universitat de 

Barcelona, 2009) y licenciada en ciencias me-

dioambientales (Brown University, 1997). Tiene 

más de 15 años de experiencia internacional co-

nectando la investigación con la implementación 

de programas de salud pública a nivel comunitario. 

Ha sido docente de salud pública para Universida-

des en España y Ecuador. Su enfoque actual es la 

translación de evidencias científicas para generar 

impactos en las políticas y la sociedad. En los últi-

mos años, su trabajo se ha centrado en entender 

cómo los entornos urbanos impactan en la salud 

de la población. Ha publicado artículos y diversos 

tipos de publicaciones sobre la relación entre en-

tornos urbanos y salud para hacer llegar las evi-

dencias a diferentes sectores. Es coordinadora de 

la Iniciativa de Planificación Urbana, Medioambien-

te y Salud de ISGlobal. 

 

 

José María Herranz 

 

Licenciado en Periodismo (Universidad Complu-

tense de Madrid, 1996), doctor en Periodismo 

(Universidad Complutense de Madrid, 2006), es 

profesor titular de la Universidad de Castilla-La 

Mancha en la Facultad de Comunicación de Cuen-

ca. Tienen distintos trabajos y artículos publicados 

que giran en torno a las líneas de investigación 

que desarrolla: la comunicación y transparencia en 

las organizaciones sociales y no gubernamentales; 

la responsabilidad social y los Objetivos de Desa-

rrollo Sostenible; y el periodismo inmersivo frente a 

la realidad virtual. Todos sus trabajos se pueden 

consultar en el blog, http://bit.ly/JMHerranz. Ade-

más ha sido periodista en el diario deportivo Mar-

ca, y también ha sido profesor y responsable de 

comunicación en la Universidad Católica de Ávila y 

en la Universidad Europea Miguel de Cervantes. 

 

 

 

 

 

 

Pablo Gómez 

 

Graduado en Periodismo (Universidad de Castilla-

La Mancha, 2015) y Máster en Ciencias Políticas 

(Universitat Autònoma de Barcelona, 2016) es 

doctorando en el programa de Investigación en 

Humanidades, Artes y Educación en la UCLM, de 

la que forma parte como Personal Investigador 

Predoctoral en Formación. Ha participado en pro-

yectos competitivos de investigación como 

‘Comunicación pública, transparencia, rendición de 

cuentas y participación en los gobiernos’. También 

ha dado a conocer sus investigaciones y trabajos 

en congresos nacionales e internacionales, basa-

dos en intereses académicos que se centran en 

comunicación política, diplomacia pública y agen-

da urbana y gestión comunicativa y digital de los 

Objetivos de Desarrollo Sostenible. 
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Ignacio González-Varas 

 

Doctor en Filosofía y Letras (Universidad de León) 

y Doctor en Historia (Università di Bologna, Real 

Colegio de España) es Catedrático en la Universi-

dad de Castilla-La Mancha. Su actividad se ha 

desarrollado en distintos centros como la Universi-

dad de La Habana, la Universidad de la Sorbona, 

el Instituto Universitario de Arquitectura de Vene-

cia, la Universidad de Bolonia y la Universidad Na-

cional Metropolitana de México y ha colaborado en 

varias ocasiones con el Centro Nacional de Con-

servación, Restauración y Museología de México. 

Su actividad de investigación se desarrolla en el 

campo de la Teoría del Patrimonio Cultural y la 

Historia de la Arquitectura y la Ciudad. Ha dirigido 

varios proyectos de investigación, ha sido miembro 

del comité científico de diversos congresos nacio-

nales e internacionales y jurado del Premio Ciuda-

des Patrimonio de la Humanidad del Ministerio de 

Cultura. En 2014 recibió el XI Premio Internacional 

de Ensayo Siglo XXI, por su obra Las ruinas de la 

memoria. Ideas y conceptos para una (im)posible 

teoría del patrimonio cultural y en 1994 el Premio 

de Investigación del Archivo Hispalense. Es autor 

del libro Conservación del patrimonio cultural. Teo-

ría, historia, principios y normas (2019). Ha codiri-

gido un proyecto de investigación sobre movilidad 

que resultó compendiado en el libro Movilidad y 

accesibilidad en ciudades históricas (2019). 

Jonna M. Krarup 

 

Máster en Arquitectura y Paisajismo (Universidad 

de Aarhus, 1988) y Doctora en Estética del Paisaje 

(Universidad de Aarhus, 2003) es Profesora Titular 

en la Escuela de Arquitectura, Diseño y Patrimonio 

en la Real Academia Danesa de Bellas Artes 

(RADBA) de Copenhague. Tras doce años de ejer-

cicio profesional como arquitecta del paisaje, se 

incorporó como investigadora a en la RADBA, don-

de ha sido directora del Instituto de Planificación 

Urbana y del Centro de Investigación del Espacio 

Público (KADK/Realdania). En la actualidad, su 

trabajo de investigación se centra en dos líneas. 

Por un lado, las consecuencias (teóricas, metodo-

lógicas y proyectuales) de las ideas y teorías filo-

sóficas del Post-Antropoceno sobre la Arquitectura 

del Paisaje. Por otro, la influencia de las políticas 

administrativas y otras estrategias sobre el entorno 

construido. Ha sido profesora visitante en distintas 

universidades de Italia, Suecia y China. 

 

 

María Pía Fontana 

 

Arquitecta (Universitá degli Studi di Napoli, 1997), 

doctora en Proyectos Arquitectónicos (Universidad 

Politécnica de Cataluña, 2012), es profesora de la 

Universidad de Gerona (UdG) y de la Universitat 

Operta de Catalunya (UOC). Investiga sobre cultu-

ra visual y fotografía en el estudio del espacio ur-

bano y sobre la urbanidad de la arquitectura, des-

tacando el papel de los espacios intermedios como 

articuladores entre ámbitos y escalas y de la plan-

ta baja con la calle. Es socia fundadora de mayor-

ga+fontana arquitectos, realizando proyectos urba-

nos, equipamientos, centros y entornos escolares, 

con énfasis en el diseño del espacio público y co-

lectivo. También cofundadora de Barcelona el City 

Fields of View Urban Lab (https://carercities.com/) 

donde trabaja e investiga con equipos interdiscipli-

nares, sobre habitabilidad y sostenibilidad arqui-

tectónica y urbana con el uso de las nuevas tecno-

logías y los procesos técnico-participados. Ha sido 

docente invitada y/o conferenciante en universida-

des e instituciones americanas y europeas. Es co-

directora del curso Hacía el diseño de calles más 

habitables promovido por la Escola Sert del Cole-

gio de Arquitectos de Cataluña focalizado en la 

mejora ambiental de calles, espacios públicos y 

entornos escolares promoviendo la caminabilidad 

y la proximidad como valores fundamentales de la 

ciudad contemporánea. 

https://carercities.com/)
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Daniel Macenlle 

 

Licenciado en Derecho (Universidad Nacional de 

Educación a Distancia 1998), ingresa en la función 

pública en el Ayuntamiento de Moaña 

(Pontevedra) como agente (1981-1983), jefe de la 

Policía Local de Moaña (1984-2004), jefe de la 

Policía Local de Pontevedra 2005-2019, Director 

General del Área de Protección Ciudadana desde 

2020 hasta la actualidad. Participa activamente en 

el proceso de transformación urbana de la ciudad 

de Pontevedra desde el año 2005 hasta la actuali-

dad en los departamentos de movilidad y policía 

local. Por su actividad y experiencia en este cam-

po ha impartido numerosas charlas relacionadas 

con el proceso de transformación urbana de Pon-

tevedra en España y diversas ciudades de Europa 

y Asia. Desde 2012, año de su fundación, es 

miembro del Seminario de Movilidad e Infancia 

que auspicia el CENEAM (Valsaín - Segovia), or-

ganismo dependiente del Ministerio de Transición 

Ecológica, entre cuyos objetivos está el de promo-

ver el encuentro entre representantes de ayunta-

mientos, ONG y otras entidades públicas y priva-

das implicados en programas de movilidad infantil 

para facilitar el intercambio de experiencias, meto-

dologías recursos y buenas prácticas. 

 

 

Francesc Magrinyà 

 

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos 

(Universidad Politécnica de Cataluña, 1988) y Doc-

tor en Urbanismo (Ecole Nationale De Ponts Et 

Chaussées y París I Sorbonne, 2002). Tras iniciar 

su carrera profesional en diversas consultorías de 

urbanismo y transportes (1988-1996), fue respon-

sable de movilidad de la Agencia de Ecología Ur-

bana de Barcelona (2000-2006), y director del 

Área de Planificación Estratégica del Área Metro-

politana de Barcelona (2015-2019), siendo conse-

jero del Distrito del Eixample de Barcelona desde 

2015. Es profesor agregado de Urbanismo del 

Dpto. de Ingeniería Civil y Ambiental y del Instituto 

de Sostenibilidad de la UPC, acreditado como Ca-

tedrático (2020). Es experto en las relaciones entre 

urbanismo y transporte, en estrategias de resilien-

cia en territorios metropolitanos, y en procesos 

participativos en urbanismo. Es coordinador del 

Grupo de Investigación EXIT-UPC (Ingeniería, Re-

des, Infraestructuras y Transporte), y del Colectivo 

Intrascapelab. Entre sus publicaciones, destacan 

La Evolución de la ingeniería en la urbanística 

(Ediciones UPC, 2002), Construcción de ciudad y 

redes de infraestructuras (Ediciones UPC, 2004); 

El espacio urbano de la movilidad (Ediciones UPC, 

2007), Cerdá, 150 años de modernidad (Ed Actar, 

2010), Reflexión Estratégica Metropolitana para un 

Territorio Resiliente (AMB, 2019). 

Juan Luis Manfredi 

 

Licenciado en Periodismo e Historia (Universidad 

de Sevilla, 1999), doctor en Comunicación 

(Universidad, de Sevilla, 2005), es profesor titular 

de la Universidad de Castilla-La Mancha, donde 

imparte docencia en Periodismo y Estudios Inter-

nacionales. Dirige el proyecto de investigación La 

diplomacia pública de las mega-ciudades iberoa-

mericanas: estrategias de comunicación y poder 

blando para influir en la legislación ambiental glo-

bal. Cuenta con dos sexenios de investigación 

(2006-2017) y más de cuarenta artículos en revis-

tas indexadas. Escribe sobre relaciones internacio-

nales y diplomacia, comunicación y tecnología, así 

como riesgo político y orden liberal. Ha sido miem-

bro del Consejo Científico del Real Instituto El-

cano, think tank con el que colabora en distintas 

actividades de publicación y divulgación. Es miem-

bro del consejo editorial de Esglobal.com, revista 

de referencia del periodismo internacional en es-

pañol. Ha sido finalista del Premio Citi Journalistic 

Excellence Award 2015 en España por el texto 

Hubs, ejes de industria y conocimiento en el siglo 

XXI, publicado en la Revista Economía Exterior 

(Verano, 69, 2015). Ha cursado seminarios en 

centros de primer nivel con ayudas o becas de la 

Fundación Ramón Areces, Fundación Rafael del 

Pino o Programa de Becas ICEX. Es vocal de la 

junta directiva de ICEX Alumni. 
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Oriol Marquet 

 

Doctor en Geografía (Universidad Autónoma de 

Barcelona, 2015) y Máster en Estudios Territoria-

les y de la Población (UAB, 2012). Licenciado en 

Geografía (UAB, 2011) y en Historia (UAB, 2010), 

actualmente es investigador en el Grupo de Estu-

dios en Movilidad, Transporte y territorio 

(GEMOTT) del Dpto. de Geografía de la UAB. Es 

investigador postdoctoral Marie Curie y anterior-

mente ha desarrollado su carrera en el Center for 

Geospatial Analytics (North Carolina State Univer-

sity) y en ISGlobal (Instituto de Salud Global Bar-

celona). Sus líneas de investigación se centran en 

los vínculos entre la forma urbana y los hábitos de 

transporte y en cómo podemos construir desde el 

urbanismo modelos de movilidad más sostenibles, 

justos y saludables. Actualmente imparte clase en 

el Grado de Gestión en Ciudades Inteligentes de la 

UAB, y el Máster en Estudios Interdisciplinarios en 

Sostenibilidad Ambiental, Económica y Social del 

ICTA, entre otros. 

 

 

Serafí Martí 

 

Licenciado en Ciencias Geológicas (Universidad 

Central de Barcelona, 1990) y Máster en Ingenie-

ría Ambiental (ICT-UPC,1994). Técnico de Movili-

dad Sostenible del Ayuntamiento de San Cugat del 

Vallès. Tras iniciar una primera etapa en diversos 

puestos de trabajo como gestor en una planta de 

hormigón (1992-1994) y en la dirección técnica de 

las obras de la Villa Olímpica (1990-1992), concur-

sa y es elegido para ocupar una plaza de técnico 

en Medio Ambiente en el Ayuntamiento de San 

Cugat del Vallès (1996-2012). Posteriormente, es 

trasladado al Servicio de Movilidad donde continúa 

trabajando en la actualidad. Su empeño más im-

portante es contribuir a que las ciudades sean más 

habitables y saludables para sus habitantes a tra-

vés de fomentar los modos de transporte más sos-

tenibles. En el año 2020 consiguió el premio a la 

mejor iniciativa para luchar contra la contamina-

ción atmosférica, concurso INNOVAIRES, convo-

cado por la Generalitat de Catalunya, con la pro-

puesta Una imagen vale más que mil palabras. 

 

Miguel Mayorga 

 

Miguel Mayorga, Arquitecto urbanista (Universidad 

Nacional de Colombia, 1994 y Universitat Rovira i 

Virgili. 2013). Máster en Proyectación Urbanística 

(Universitat Politècnica de Catalunya, 2012). Doc-

tor en Gestión del Territorio (Universitat Politècnica 

de Catalunya, 2013). Es profesor de urbanismo en 

la UPC, así como en la Universitat Oberta de Cata-

lunya (UOC). Ha sido profesor invitado en diferen-

tes universidades europeas y americanas. Ha rea-

lizado planes, programas y proyectos urbanos en 

España, Colombia, Italia, Brasil, Chile, México y 

Honduras. Ha sido asesor urbanístico para el Área 

de Ecología, Urbanismo y Movilidad del Ayunta-

miento de Barcelona (2016). Es socio fundador de 

mayorga+fontana arquitectos y del City FOV Ur-

ban Lab. Desarrolla estudios y proyectos de arqui-

tectura y urbanismo, con énfasis en la interdiscipli-

naridad e interescalaridad. Investiga y publica so-

bre arquitectura, urbanismo, movilidad, sostenibili-

dad y nuevas tecnologías aplicadas a estrategias y 

proyectos técnico-participados para el espacio pú-

blico, planeamiento urbano, territorial y la movili-

dad. Desde 2021, codirige el curso Hacía el diseño 

de calles más habitables de la Escola Sert 

(Colegio Oficial de Arquitectos de Cataluña). 
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Josu Mezo 

 

Licenciado en Derecho (Deusto, 1988), Máster en 

Ciencias Sociales (Instituto Juan March, 1990), y 

Doctor en Ciencias Políticas, Sociología y Antropo-

logía Social (UAM, 1996). Trabajó como investiga-

dor en Analistas Socio-Políticos (1993-2001), don-

de participó en diversos proyectos de investigación 

sobre políticas públicas relacionadas, en particular, 

con temas medioambientales. Fue profesor en la 

Facultad de Ciencias Políticas y Sociología de la 

Universidad Complutense de Madrid y de Syracu-

se University en Madrid. Desde 1999 es profesor 

del área de Sociología en la Universidad de Casti-

lla-La Mancha, en Toledo. Realizó estancias de 

investigación en University College Dublin (Irlanda) 

y en la Universidad de Harvard (Estados Unidos). 

Sus investigaciones se han enfocado a tres líneas 

relacionadas con las políticas lingüísticas; regiona-

lismo y nacionalismo en España; y políticas públi-

cas relacionadas con el medio ambiente y desarro-

llo sostenible y política del agua. Realiza también 

actividades de divulgación a través del blog Mala-

prensa.com, colaboraciones en medios de comuni-

cación, y cursos y publicaciones para periodistas. 

 

Inmaculada Mohíno 

 

Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos 

(Universidad de Castilla-La Mancha, 2009), Máster 

en Diseño Urbano (Oxford Brookes University, 

2010) y Doctora en Territorio, Infraestructuras y 

Medio Ambiente (UCLM, 2015) con calificación 

Cum Laude y Mención Internacional. Durante el 

período 2011-2017, colaboró en la docencia de las 

asignaturas de Urbanismo y Ordenación del Terri-

torio impartidas en las escuelas de Arquitectura e 

Ingeniería de Caminos, Canales y Puertos de la 

UCLM y, en 2016-2017, en la ETSAM-UPM. Ha 

realizado estancias en varias universidades inter-

nacionales, como la Oxford Brookes University, la 

University of California Los Angeles y la University 

of Amsterdam, y ha colaborado con diferentes pro-

fesores nacionales e internacionales. Entre 2017 y 

2018 forma parte del Grupo de Investigación 

Transporte, Infraestructura y Territorio de la UCM 

como investigadora postdoc dentro del programa 

Juan de la Cierva-Formación. Desde 2018 es Pro-

fesora a tiempo completo en la ETSAM-UPM don-

de desarrolla su investigación en accesibilidad te-

rritorial, ciudades de proximidad y movilidad soste-

nible. Su labor investigadora ha sido publicada en 

revistas de alto impacto científico como Journal of 

Transport Geography, Regional Studies, European 

Planning Studies, International Planning Studies, 

Sustainability, IJGI, BAGE o CyTET. 

Fabiana Palmero  

 

Arquitecta (Universidad de Buenos Aires, 1995; 

Universitat Politécnica de Catalunya, 2005), Pos-

grados en Arquitectura Medioambiental, Medioam-

biente Urbano y Sostenibilidad, y en Ciudad y Te-

rritorio Sostenible (UPC, 2003). Es Teniente de 

Alcaldía y Concejal de Urbanismo, Movilidad y 

Proyectos Internacionales del Ayuntamiento de 

Vic, y profesora de la UPC desde 2010, adscrita al 

Departamento de Tecnología de la Arquitectura. 

Fue la coordinadora política del Plan de Ordena-

ción Urbanística Municipal de Vic, ganador del pre-

mio Cataluña de Urbanismo 2020, y ahora lidera 

políticamente la redacción del Plan de Movilidad 

Urbana Sostenible (PMUS), del Plan de Accesibili-

dad y de la red de Ciudades Saludables de UR-

BACT Healthy Cities. Como promotora del POUM 

y del PMUS de Vic ha participado como ponente 

en diferentes congresos sobre el impacto de la 

calidad del aire y el ruido en la salud y la movilidad 

sostenible. Es miembro de la Comisión Territorial 

de Urbanismo de la Cataluña Central de la Gene-

ralitat de Catalunya (CTUCC) como representante 

de la Federación de Municipios de Cataluña 

(FMC). 
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Lorena Perona 

 

Arquitecta (Universidad Politécnica de Cataluña, 

2004) y Máster en Proyectación Urbanística 

(Fundación Politécnica de Cataluña, 2005) es téc-

nica gestora del Servicio de Urbanismo de la Dipu-

tación de Barcelona, administración supramunici-

pal que ofrece apoyo técnico y económico a los 

más de trescientos municipios de la provincia. 

Centrada en el ámbito del planeamiento urbanísti-

co, su ámbito de investigación aborda la resolución 

de los déficits de las urbanizaciones residenciales 

de baja densidad. Es referente del Servicio de Ur-

banismo en la ayuda que la corporación ofrece a 

los ayuntamientos de la provincia, en el diseño, 

definición e implementación de los instrumentos de 

regularización, adecuación y mejora de los tejidos 

de baja densidad en general, y de las urbanizacio-

nes con déficits urbanísticos en particular. Repre-

senta al Servicio de Urbanismo dentro del grupo 

de trabajo corporativo y transversal, Entorno Ur-

bano y Salud (Premio EPSA European Public Sec-
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