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La tendencia a la concentracion urbana de
la poblacion esta siendo una constante
generalizada alrededor del mundo, gracias
a las ventajas que genera la proximidad,
la diversidad y la concentracion de poder
economico y politico.

A la sostenibilidad parece convenirle por un
lado una cierta concentracion de poblacion,
ya que permite reducir costes de producciony
proporciona economias de escala asequibles
a mas gente.

Pero en la situacion actual, donde Ila
economia representa el factor determinante
del modelo urbano, este mismo lleva también
inexorablemente a  expresiones  socio
culturales, y también formas de negocio
donde estas concentraciones se hacen
todavia mas intensas en espacios especificos:
centros comerciales, ferias internacionales;
que ademas en algunos casos se producen
en un periodo de tiempo reducido: eventos

deportivos, conciertos.

Si bien estos espacios se encuentran a
menudo altamente organizados para atender
a las necesidades de los usuarios: comida y
bebida o servicios, suelen en cambio estar
exentos de un planificacion adecuada de la
movilidad intensa que acostumbran a generar.

Suelen presentar a menudo problemas
significativos al dia siguiente de su
inauguracion, proporcionando un mal servicio
tanto para los clientes/usuarios como para
la ciudad y el entorno urbano de residentes
que lo padecen. Todo ello reduce en buena
medida la percepcion publica de calidad que
a menudo se desea transmitir con un edificio
impactante.

Estos conflictos pueden tener ademas
repercusion internacional, de modo que
puede afectar a su vez en la imagen de una

ciudad y su deseo de atraer mas actividad.

Existen criterios y herramientas de apoyo
al disefio que permiten analizar y minimizar
las repercusiones de los casos existentes,
pero también podrian ser mucho menores
y adecuadamente orientados con vision de
futuro, si la localizacion en primer lugar, y
el disefio especifico después se realizasen
al tiempo que las super-estructuras que
finalmente son las que se visualizan al publico
y que reciben todos los elogios.

El coste de planificacion resulta insignificante
en relacion al coste de construccion de
estos lugares inmensos, motivo por el cual
deberia estar integrado en un proceso de
disefio conjunto. Sin embargo, tan sdlo se
movilizan acciones cuando el problema ya
se esta produciendo y, por consiguiente, las
soluciones ya son mucha mas limitadas y a
veces costosas.
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11.1 Modelos urbanos y movilidad
intensa

En todos los foros donde se trata el fendmeno
urbano parece existir la opinion unanime acerca
del proceso de concentracion de poblacion que se
esta produciendo a nivel terraqueo, de tal modo que
se estima o asume, que en unas pocas décadas el
80% de la poblacién residira en ciudades o zonas
urbanas.

Por un lado deberia aclararse o mejor acotarse
lo que debiera considerarse “ciudad”, mas aun
si se postula bajo el principio de sostenibilidad.
Y ello apenas se ha formulado mas alla de
consideraciones y percepciones, salvo alguna
excepcionl’l,

Por el otro, deberia aclararse en qué parametros
el imaginario colectivo también considera “vivir
en ciudad”, mas aun cuando el proceso evolutivo
urbano, tal como lo describié Albert Serratosa'®,
se dirige hacia la formacion de “megaciudades”
0 “Galaxias Urbanas” donde cabe todo tipo de

modelos, desde la urbanizacién dispersa, hasta
los centros de alta concentracién edificatoria.

En cualquier caso, estad proceso centripeto de
actividad que crea centros econdmicos mas
potentes, pero a la par centrifugo de poblacion
residencial y especializacién urbana (zonas
residenciales, poligonos industriales), esta dando
lugar a un modelo global generador de situaciones
puntuales o cotidianas de alta intensidad de
movilidad. Es decir, concentraciones masivas por
la coincidencia no prevista o espontanea pero
esperada (luego mal planificada) de usuarios en un
lugar especifico, y que en algunos casos presentan
ademas ciertos comportamientos reiterativos
como la congestidn viaria o simplemente humana.
(Figura 11.1)

La dispersién urbana en el territorio ha comportado
la aparicion del centro comercial como elemento
aglutinador y facilitador del la diversidad comercial.
Pero también se ha acabado instalando dentro de
las propias ciudades, incluso de formaintencionada
en zonas de alta densidad urbana en ambitos
urbanos de nueva creacién, compitiendo a veces
con el modelo comercial tradicional de barrio, pero
que resulta atractivo también por facilitar todavia

Figura 11.1: Semana Grande de Bilbao
Figura 11.2: Centro comercial Splau (50.000 visitantes /dia)
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mas las actividades de ocio y consumo (Figura
11.2).

No puede olvidarse tampoco el atractivo de la
ciudad como promotor u organizador de eventos
periddicos que atraen grandes aglomeraciones
puntuales de poblacién: Fiestas populares,
estadios de futbol o eventos deportivos; ferias de
sectores econdmicos, festivales de musica, cuya
movilidad generada es muy intensa en un periodo
de tiempo corto (70.000 personas en 5 horas), que
ponen a prueba tanto la capacidad de las redes
de transporte locales, de la gestién municipal o
la paciencia de los residentes, pero también de la
seguridad personal (Figuras 11.1 y 11.3).

Existen ademas otras intensidades también
significativas pero constantes como son las
infraestructuras de transporte o monumentos
que también solicitan una planificacion de la
movilidad, que lamentablemente a menudo brilla
por su ausencia o se intentan solucionar de la
mejor manera posible una vez se manifiestan los
problemas (Figura 11.4).

El alcalde de Singapore (2010) concedia una
parte importante del éxito de su ciudad a haber

Figura 11.3: Estadio San Mamés-Bilbao (Aforo de 53.000
personas)
Figura 11.4: Sagrada Familia (4,5 M visitas/afio-12.00/dia)

planificado preventivamente las infraestructuras
para decidir después donde era posible ubicar
los grandes centros y sus actividades. No al revés
como se suele hacer, alimentando todavia mas
ademas el efecto de centralidad o creando nuevos
focos de dispersion.

La experiencia profesional demuestra que
en aquellos casos donde no se planifica con
antelacion, la gestion de la movilidad tiende a
convertirse en un mero intento de poner parches
para minimizar los problemas.

Finalmente, puede considerarse también el
fenomeno de expulsién explosiva de las ciudad
en fines de semana hacia espacios exteriores,
que da lugar a procesos de casi invasién de los
espacios naturales de proximidad o lejanos de los
entornos urbanos en fines de semana o periodos
vacacionales, con la consiguiente presidon que
supone para estos, si no se prevé una minima
gestion de los mismos.

En parajes naturales y actividades de cierto riesgo,
ya estan obligando a realizar una gestion ambiental
preventiva *'debido a la alta intensidad de usuarios
(en relacion al espacio disponible), pero sobre
todo, a una utilizacion desmesurada con malos

11.4



11 MOVILIDAD DE ALTA INTENSIDAD /1.1 Modelos urbanos y movilidad intensa

habitos en la generacién de residuos o destruccion
del habitat.

En definitiva, la actividad humana tiende cada vez
mas a crear espacios colectivos de alta intensidad
de uso o a la ocupacion masiva de espacios
naturales sin la prevision adecuada.

Cada caso se soluciona con recetas “caseras”
improvisadas, pensadas para ir salvando las
situacién, sobre todo si se trata de fendmenos
estacionales como épocas vacacionales, cuando
lo que se requieren son analisis preventivos de
mayor envergadura que permitan correlacionar
la demanda asumible para el territorio a partir de
unos estandares de sostenibilidad que no puedan
ser superados en el tiempo.

Existe poca informacién y sobre todo voluntad
de establecer tales limites, ya que a menudo
estos tienden a chocar con las inquebrantables
fuerzas de la economia basadas en el crecimiento
indefinido del PIB (considerado compatible con la
sostenibilidad, por cierto, por algunos).

Es importante resaltar como esta falta de
planificacion da como resultado la pérdida de
tiempo y dinero personal y colectivo. Pero sobre
todo, una percepcion social de reduccion de la
calidad de vida que puede tener una alta incidencia

Figura 11.5: Playa artificial con oleaje. Recursos turisticos
artificiales (Segaia Ocean Dome)

residencial, sobre todo cuando se trata de eventos
con caracter internacional.

El Decreto 244/2006 de movilidad generada vigente
dentro de la administracion catalana (a partir de
la Ley de movilidad de 2003), aunque mejorable,
significa un intento de prever la oferta necesaria
para responder a este tipo de fenomenos, y deberia
ser adoptado por muchas méas administraciones
para responder minimamente a estos procesos,
incluso para espacios ya construidos y claramente
generadores de movilidad intensa.

Figura 11.6: Aquapark en Japén
Figura 11.7: Playas de Barcelona ciudad
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11.2 Tipos de fendmenos de alta
intensidad

Independientemente de la tipologia especifica,
puede hablarse de diferentes fenédmenos atractores
de movilidad de alta intensidad.

1) Aquellos que solicitan una alta concentracion de
poblacidon en un periodo reducido de tiempo.

2) Aquellos urbanos que reciben un gran numero
de visitas distribuidos a lo largo del dia, con puntas
previsibles de demanda.

3) Espacios naturales o artificiales con una alta
intensidad de visitas de cardcter estacional.

1) Alta concentracion horaria.

Los estadios de futbol o eventos deportivos
de masas requieren acoger a gran numero de
personas que acceden en un corto periodo de
tiempo (3 horas-4 horas) en un dia especifico. Y a

continuacion deben vaciarse en un tiempo similar o
incluso menor. Estadios deportivos o de conciertos
son ejemplos paradigmaticos, muchos de ellos
situados dentro de tejidos urbanos densos, lo cual
permite aprovechar la infraestructura de transporte
publico disponible o potenciarlo puntualmente.

A modo de ejemplo, un estadio como el FC
Barcelona atrae una media de 60.000 visitantes, en
un dia laborable (de competicién de la Champions).
Tiene una capacidad para acoger 3.500 vehiculos
que deben acceder en unas 1,5 horas antes del
inicio del partido, que representaria unas 5.000
personas (datos de encuesta); pero que después
desean salir en 30 minutos. Ello requiere una
gestion del orden de 70 personas con resultados
poco efectivos en términos de orden general,
contando ademas con la participacion de la policia
urbana.

Tanto la distribucion y localizacion de los accesos
y salidas, con interseccién al mismo nivel de
peatones y vehiculos convierte en cadtica una
salida simultanea de 3.500 vehiculos y decenas
de miles de peatones en apenas unos minutos.
Las situaciones de inseguridad y la presién sobre
el entorno urbano resultan asfixiantes para los
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usuarios, pero sobre todo para muchos de sus
residentes.

La planificacién no consiste tan soélo en organizar
accesos y entradas sino en disponer de una vision
completa de los flujos de personas y vehiculos
en el tiempo y desde un cierto ambito para poder
prever las interferencias o conflictividades que se
van a producir.

En estos momentos se requieren ya herramientas
tecnolégicas y software ya que son capaces
de conjugar las diferentes necesidades en un
mismo espacio, para comprobar la bondad de
las soluciones propuestas (Figura 11.8). Estas
herramientas de simulacion permiten experimentar
de forma virtual niveles de complejidad en cuanto
a desplazamientos y, por consiguiente, detectar
y prever posibles problemas que serian casi
imposible de planificar con las herramientas
tradicionales.

Estas tecnologias deben permitir una gestion
dinamica de la movilidad, gracias a informacion en
tiempo real y reacciones igualmente instantaneas
que puedan responder a las necesidades de
cada momento, dirigidas a optimizar los recursos
disponibles, bien sea los estacionamientos del
propio centro como la red viaria en su conjunto.

Figura 11.8: Aplicacién de herramientas de simulacién para
redisefio de un estacionamiento y calculo de colas.
Fuente: Elaboracion propia
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2) Espacios urbanos con intensidad continuada
a lo largo del dia.

AUn cuando la intensidad de la demanda no se
concentre en un periodo de tiempo, esta misma se
realiza a lo largo del dia, generando igualmente una
presion constante sobre ese espacio y, a menudo,
sobre el entorno urbano en donde se ubica.

Centros comerciales, determinados museos,
monumentos, ferias tematicas o espacios de
ocio creados artificialmente presentan ese modelo
de demanda. Pueden recibir en dias algidos
15.000 vehiculos y 50.000 visitantes que ademas
provienen de decenas de km de distancia, a veces
de miles si se trata de turistas.

La tendencia a una localizacién exterior con
deficiente infraestructura de movilidad de
proximidad, suele otorgar un gran peso al vehiculo
motorizado privado.

Pero también un disefo arquitecténico realizado
sin los conocimientos adecuados de movilidad
urbana genera multiples situaciones de congestion
que en definitiva tienen fuerte impacto sobre el
entorno urbano y también sobre el cliente.

La localizacion posterior de estos espacios en
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Figura 11.9: Ferias y congresos. Mobilie World Congress
(108.000 asistentes/dia en 2017 ). Fira de Barcelona.

una estructura urbana o interurbana preexistente
determinaria de nuevo una visién previa integrada
de la movilidad, y de una colaboracién publico-
privada en el disefio y gestidon de la misma.

La sensorizacion de la demanda de los usuarios
en tiempo real estd resultando imprescindible
para optimizar la infraestructura y conseguir una
movilidad con menos congestién y emisiones, y
sostenible en el tiempo.

La gestion de colas suele ser también otra de las
asignaturas pendientes de la movilidad. Es muy
habitual observar eventos donde no se prevén
los flujos de itinerarios peatonales y zonas de
espera, de modo que se crean cuellos de botella
espontaneamente. Un ejemplo paradigmatico
puede ser el Aeropuerto de Barcelona. Las colas
que se generan en las puertas de embarque,
perpendicularmente al flujo longitudinal principal
de personas que van o vienen de sus respectivas
puertas de acceso y disponen solo de estrechos
tapies-roulant. Por ello, cuando existe trafico
intenso de pasajeros, llegar a la puerta o salir
se convierte en determinados momentos en una
sucesiva busqueda de huecos de paso para
atravesar una cola tras otra que se acumulan a lo
largo del itinerario (Figura 11.10).

Figura 11.10: Aglomeracion en aeropuerto Barcelona (zona
check-in) y Zona de embarque. Terminal 1. (47 M pasajeros/afio
en 2018; 134 000/dia)
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Figura 11.11: Espacio artificial de alta intensidad estacional . Una poblacién amurallada y centro medieval de Figura 11.12 : Ruta peatonal y cicloturismo: Via Verde de
Ripoll a Sant Joan de les Abadeses-

Parque Recreativo Tematico Port Aventura (Munic.Salou) alto atractivo cultural en verano como Avignon

(Francia), ha establecido estacionamientos
gratuitos de disuasion fuera de la poblacion,
conectados con buses lanzadera y un acceso
peatonal desde las puertas de la muralla. Ese
tiempo de desplazamiento necesario (15°) noresulta
un problema para los turistas, que acostumbran
a realizar visitas de larga duracion, sin el estrés
cotidiano del residente.

3) Espacios naturales con una alta intensidad
estacional.

Merece la pena sefialar esta categoria en tanto

#.PortAventuraPank g i

ff7 " & que no se trata de espacios urbanizados, sino

_ espacios naturales que deben generar los minimos
: procesos de artificializacion para acoger visitantes
que puedan disfrutar de sus paisajes y valores
naturales.

Su localizacién predeterminada, lejos de espacios
urbanos, predispone a una alta dependencia del
vehiculo privado. Pero una planificacion adecuada
puede evitar la invasion descontrolada de los
lugares mas privilegiados y su degradacién. Una
reduccion progresiva de la presidon a medida que
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nos aproximamos al lugar, permite preservar la
calidad del entorno que se va a disfrutar.

Pueden apuntarse algunos casos de éxito que
afianzan esta metodologia .

En el caso de Espafa, como en otros tantos con
recursos turisticos muy importante, las zonas
de costa y sus playas reciben una alta presién
de visitas nacionales o internacionales. Las
poblaciones turisticas adyacentes triplican o
cuadruplican la poblacién en apenas dos meses,
cuando a menudo estan poco preparadas para esa
presion demogréfica.

La demanda de estacionamiento suele ser uno de
esos aspectos tipicos de conflicto. Pero también
se olvida a menudo que el usuario turistico no se
desplazaenlas mismas condiciones “emocionales”
que un residente.

La proliferacion/globalizacion del fendmeno
turistico estd también generando un crecimiento
intenso en las visitas de determinados espacios
naturales. La visita indiscriminada de estos
espacios puede acabar por destruirlos si no se
establece un sistema de control de la intensidad
de uso.

Figura 11.13 : Parking en estaciones de esqui.

Resulta cada vez mas necesario regular la cantidad
visitantes y las condiciones de acceso, también
para prevenir de un uso abusivo y poco respetuoso
con el medio ambiente.

Se impone la obligacion de establecer lo que se
denominaria capacidad de acogida, para evitar su
degradacién; término, que si bien puede parecer
facil su denominacién, presenta en cambio una
gran dificultad de implantacién, debido sobre todo
a la poca informacién disponible en la practica,
a la ausencia de criterios relacionados con los
impactos, y también la oposicion de los sectores
afectados en limitar la riqueza potencial de mas
clientes. Veamos algunos casos:

- En el monte Everest, la incoherente desidia de
grupos de escaladores (supuestos amantes de la
montafa), cada vez mas numerosos, han creado
verdaderas acumulaciones de residuos ! durante
los recorridos y sobre todo en los campos base que
finalmente deben gestionarse para evitar convertir
estos en vertederos, pero también problemas de
congestién por demanda excesiva (Figura 11.14),

- El proyecto de regeneracion de la cuenca del
rio Llobregat, Anoia y Cardener en Catalufia
(denominado Vies Blaves) promovido por la
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Diputacién de Barce|onay|aGenera|itatdeCata|uﬁa’ Figura 11.14: Generacion de residuos en campo base Everest
(mayo 2023. El PAIS ; Congestion en acceso monte Everest.

para convertirlo en un parque fluvial, ha resultando
un reto para el equipo pluridisciplinar que debe
planificarlo. Su objetivo como elemento atractor
turistico de ocio-deportivo debe conjugarse con
la proteccion de determinados espacios altamente
afectados por los usos industriales asentados
en su cuenca. Pero también permite revalorizar
el patrimonio histérico resultante, que puede ser
reconvertido y aprovechado.

Mientras se desea que la accesibilidad a dichos
espacios se realice en modos de transporte
mas sostenibles (aprovechando la red ferroviaria
existente), la realidad de las carencias del
transporte publico en los municipios a lo largo de
la cuenca hace casi inevitable al vehiculo privado
como la mejor opcién a priori para acceder a
esta infraestructura. La localizacion de zonas
de estacionamiento se convierte en uno de los
problemas principales de planificaciéon y posterior
gestion, donde se mezclan intereses territoriales y
locales.

Existen algunos casos similares, pero en realidad,
poco conocimiento adquirido de sus uso o de los
efectos de la presiéon acumulada, a pesar incluso
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de haber pasado mas de una decena de afios. Se
sigue en muchos casos trabajando con la intuicion
profesional, aunque no sea poca cosa.

Solo una actuacién claramente proactiva para
evitar la tendencia natural hacia el uso del
automovil puede empezar a cambiar los modelos
de accesibilidad al territorio. En ese sentido se ha
intentado realizar una propuesta que facilite en
primer lugar el acceso mediante el uso de transporte
ferroviario, o de modos de transporte de bus
colectivo, sea privado o publico, promocionando
aquellos itinerarios localizados entre esos puntos
principales.

- Playas de especial belleza como As Catedrais
(A Coruna) o Islas Cies (Vigo) requieren ya de un
permiso explicito de la administraciéon autonémica
para poder visitarlas. El departamento de medio
ambiente establece un nimero maximo de visitas
al dia y lo controla en los diferentes puertas de
acceso con personal especifico (Figura 11.15).

Mientras las playas tienen una accesibilidad casi
inmediata y exclusiva en vehiculo privado, que no
impide una afluencia masiva en meses estivales,
las Islas cuentan con barcos de transporte de
pasajeros que permite realizar ese control de una
forma controlada mediante solicitud de acceso

Figura 11.15: Espacio natural alta intensidad de visitas. Playa
das Catedrais (Galicia)

Figura 11.16: Control de acceso a playas de Menorca para
evitar masificacion.

desde péagina web y control en los barcos que se
dirigen a ellas.

Asi pues, los fendmenos de masas se estan
convirtiendo en escenarios habituales que deben
ser gestionados en muchos aspectos, uno de los
cuales, la movilidad, plantea retos que deben ser
previstos con antelacion si se deseas minimizar el
impacto sobre el espacio local, ademas del global
(emisiones de CO2).
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11.3 Transformaciones necesarias

Cada uno de los tres tipos de movilidad intensa
indicados requieren soluciones especificas, pero
también consideraciones que deben partir de
una vision global previa. Como se ha dicho, sus
caracteristicas naturales y grado de accesibilidad
determinan una prevision a priori las necesidades
de gestidbn mas adecuadas.

Consideracion del modelo territorial y urbano

La planificacion del territorio o urbana, y los
sistemas de transporte disponibles, debieran ser la
primera directriz en la decision de una localizacién
atractora de mucha poblacién, tal como sugeria el
alcalde de Singapore.

Debieran estar preestablecidas las condiciones
minimas exigibles para permitir una calificacion
urbanistica para actividades que movilicen grandes
masas de poblacion.

Sin embargo, demasiado a menudo no se produce
en ese sentido. Mas bien se observa la aparicién

de “champifiones” a los cuales hay que empezar
a dotar de la accesibilidad necesaria para evitar
el cumulo de problemas que se producen una vez
inaugurados, y delos cuales debe hacerse cargo
la administracién (que no olvidemos, también es
coparticipe si lo permite).

En la mayoria de casos la planificacion de la
movilidad se inicia cuando el disefio basico ya esta
decidido, detal modo que las acciones van dirigidas
a intentar minimizar los problemas generados
por dicho disefio, que a menudo presentan dificil
solucion sin grandes inversiones, que pudieran
haberse evitado con la aplicacién de determinados
criterios previos como los sefialados.

Un ejemplo de buena practica podria ser la
ubicacion del nuevo campo de futbol del FC Bayern
de Munich: Alinz Arena (2005) (Figura 11.17).

Situado anteriormente en el interior de la ciudad,
el nuevo estadio se construyé en el nordeste de la
ciudad, en un poligono industrial, junto a la ronda
norte de la ciudad pero también una estacion
ferroviaria, permitiendo el acceso en transporte
publico desde el primer momento. Su localizacién
en ese punto estratégico, permite equilibrar la
distancia de acceso entre los socios de la ciudad y

Figura 11.17: Modelo de alta concentracién horaria.

Localizacion FC Bayern Munich. Allianz Arena
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los de las ciudades satélite, evitando la entrada de
vehiculos dentro del entorno urbano.
Desgraciadamente, suelen ser mas numerosos los
casos donde se debe actuar posteriormente, que
aquellos donde se prevean estos problemas.

Cualquier actividad de estas caracteristicas
necesita una planificacion previa adecuadamente
dimensionada de la demanda y su distribucién en
el tiempo, de modo que se pueda prever la oferta
de transporte mas eficaz y eficiente necesaria para
gestionarla bajo el principio de sostenibilidad. Y
mientras esta no exista, no debiera ser posible
permitirlo.

Evitar los modelos de falsa generacion de
economia local

Las actividades generadoras de movilidad de
alta intensidad aparecen muy a menudo por
una combinacién de factores entre los cuales
el precio del suelo (de bajo coste) acostumbra
a regir la decision fundamental de su ubicacién,
respaldada ademas bajo la excusa del beneficio
local por puestos de trabajo. Esta sigue siendo
una de las falacias mas utilizadas por las propias
administraciones locales, que piensan ademas en

los impuestos que puede retribuir al municipio.
Pero ignoran, o no mencionan deliberadamente las
cargas locales que puede suponer, ademas de los
costes sociales que implica.

Es decir, facilidades y beneficios para los
promotores, pero sin internalizar los costes sociales
generados por los miles de desplazamientos que
atraen, la mayoria de ellos dependientes del uso
de un automovil.

Aunque en este tipo de decisiones las propias
administraciones juegan y aplican decisiones
del mismo modo. El estudio sobre el Fendmeno
Periurbano® del ambito metropolitano de
Barcelona evidenciaba cuantas actividades de
gran superficie, algunas generadoras de alta
intensidad e interés colectivo, también no pueden
justificar la decisién de su ubicacion mas que por
una facilidad en localizar terrenos asequibles.
También de decisiones poco coherentes pero
sostenidas durante afios, como la construccion
de la nueva terminal del aeropuerto del Prat sin
tener construido el acceso en transporte colectivo
masivo como el ferroviario.

En cambio ha estado funcionado casi una década
con un servicio de bus exprés lanzadera, mientras
el acceso en coche y taxi ha sido el mayoritario, vy

Figura 11.18: Ejemplo de zona comercial implantacion
periurbana cuya accesibilidad se basa practicamente en el
vehiculo motorizado.
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se imponia a su vez a los ciudadanos restricciones
en el control de la velocidad para reducir emisiones
de los vehiculos.

Responsabilidad publico - privada

La capacidad para responder a las necesidades
de accesibilidad generadas dependera del modelo
urbano disponible. Y aunque la centralidad facilita
la movilidad de proximidad (con el uso de modos no
motorizados), también pueden generar numerosos
problemas para los residentes del tejido urbano
donde se ubica, y aplica una enorme presion en
el espacio viario que tiende a crear coagulos de
circulacién si no se resuelven adecuadamente.
Parece razonable que una parte de los beneficios
generados por esas actividades, sean publicas o
privadas contribuyan, sino a pagar el exceso de
movilidad puntual generada, al menos a paliar los
inconvenientes que esta produce.

El modelo de actividad y su mejor adaptacion

Es cierto que el fendmeno de aglomeracion y
diversidad sigue siendo un atractivo muy potente
de ocio, motivo por el cual tanto un centro
comercial (como féormula creada artificialmente),

como un centro urbano peatonalizado, pueden
presentar sintomatologias parecidas. En ambos
casos esta evolucién tecnoldgica esta variando los
habitos de compra de los usuarios. Pero lo centros
comerciales, a pesar de tener menor favor de las
administraciones locales, tienen mayor capacidad
de evolucién y adaptacion; los centros urbanos,
en cambio, son mas vulnerables, a menos que
tengan un buen tejido asociativo, capaz de estar
en sintonia con sus clientela, pero también tienen a
favor el presentar una mayor accesibilidad urbana
y la posibilidad de acoger eventos del interés
publico municipal.

La capacidad de diversificar los centros en
poblaciones de mayor dimensién e incluso
especializarlos, supone poder ofrecer una
distribucién urbana mas equilibrada en términos
de demanda, pero también de equidad en términos
de oportunidad comercial mas desagregada.
Estos procesos no se consiguen sin embargo de
forma espontanea. Para conseguirlo se requiere
planificacién y gestién sostenida en el tiempo.

El caso de la rehabilitacion de los tradicionales
mercados de barrio asociando pequefos negocios
conunhipermercado parece darbuenos resultados,

Figura 11.19: Mercado Sant Antoni restaurado dentro de
unidad urbana de una Supermanzana (BCN)

Figura 11.20: Mercado semanal Las Pulgas en Usaquen
(Bogota)
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en tanto que auna a la vez los dos tipos de compra
que puede interesar al los usuarios en un mismo
espacio: productos de proximidad y relacion
directa con el comerciante, o productos genéricos,
se ha convertido en un caso de éxito. Prueba de
ello es que este modelo se ha generalizado en el
conjunto de la ciudad de Barcelona.

Proporcionar  transporte publico adecuado a
grandes eventos o celebraciones, debiera ser
también una condicion primordial de la gestién,
si lo que realmente se pretende es reducir la
dependencia del vehiculo privado para acceder a
ellas.

Utilizacion de tecnologias para la gestion de la
movilidad

La movilidad urbana en si mismo es también
un fendbmeno de masas cotidiano. Las nuevas
tecnologias son una oportunidad para gestionar
mejor la presion del transporte sobre el espacio
viario, aunque no resuelva el problema de fondo,
dado que lo que se requiere es un cambio cultural y
de habitos. Pero también pueden contribuir mucho
a ese cambio.

La posibilidad de generar aglomeracion virtual en

Figura 11.21: Sistemas compartidos de motorizacion ligera
p

ara acceder a eventos

vez de fisica, por ejemplo mediante la visualizacion
de conferencias o eventos desde un ordenador en
tiempo real (streeming) e incluso la participacién
sin asistencia fisica, puede reducir la demanda de
desplazamientos para determinadas actividades.
Actualmente ya se estan realizando también juegos
de ordenador profesionalizados en algun lugar del
mundo a los que asisten personas sin tener que
esta fisicamente en el lugar del juego.

El vehiculo compartido también es una soluciéon
interesante para optimizar la capacidad de acceso
a eventos mejora de la orientacion mediante
sistemas de guiado dindmico que permiten la
toma de decisiones segun el comportamiento del
entorno viario

El uso de las nuevas tecnologias va a permitir
combinar aglomeraciones fisicas y virtuales,
y reducir, o como minimo no incrementar, las
necesidades de movilidad de masas o gestionarlas
de formas diversas (ver Capitulo 12).

La planificacion debe servir para prever y modificar
las tendencias espontdaneas de movilidad, que al
estar pensadas desde la dptica individual, tienden
a ser ineficientes cuando se acumulan de forma
recurrente en un periodo determinado.
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11.4 Ildeas clave

- Los procesos de concentracion de poblacién en
los grandes urbes y sus entornos metropolitanos
son fendémenos que casi nadie cuestiona. Este
patron de crecimiento acoge todavia una gran
diversidad de modelos micro, desde muy alta a
baja densidad que tiende a una concentracion
progresiva de la actividad econémica como de
ocio en los centros urbanos, y expulsion de la
poblacién residente o actividad industrial hacia las
periferias.

- Este modelo es el generador del principal
proceso cotidiano de movilidad alta intensidad:
la congestién viaria, que se produce en dias
laborables y en especial en horas punta, bien para
entrar como para salir de esos centros urbanos.
La congestién viaria es una condicion asumida
ya como inevitable, la gestion de la cual se limita
en muchos casos a reducir las disfunciones
(accidentes por ejemplo) para minimizar los
efectos.

- También las ciudades facilitan la implantacion
de actividades que requieren una concentracién
puntual de poblacion (en unas pocas horas) como
los eventos deportivos, eventos musicales, con
una movilidad muy intensa antes y después del
evento, que requeririan un grado de previsidon
adecuado para gestionar esa demanda explosiva,
pero que a menudo brillan pos su ausencia.

Algunos espacios o monumentos histéricos
padecen numerosas visitas durante todo el dia de
forma espontanea, mientras otros se construyen
especialmente para atraer un alto volumen de
poblacién dado que viven de generar economias
de escala que rentabilicen la inversién: centros
comerciales, parques tematicos.

Finalmente la popularizacion del ocio familiar y del
turismo también esta generando movilizaciones y
vistas a entornos naturales que requieren ya de
una accesibilidad restrictiva para evitar que se
puedan ir degradando.

- Algunos de ellos no debieran haber sido permitidos
sin antes haber planificado y garantizado
previamente un modelo de gestion sostenible
de accesos y salida, y unas infraestructuras

adecuadas y en funcion de las condiciones del
entorno; pero también habiendo establecido un
volumen méaximo de capacidad de tal forma que
la presién del usos no pueda acabar degradando
la propia actividad o el entorno urbano que las
acogen.

- Deben evitarse actividades que prometen
economia local pero luego generan mayores costes
en perjuicios de los cuales no se responsabiliza
la actividad. En este sentido resulta esencial la
colaboracién publico privada para que puedan
desarrollarse en condiciones de calidad a lo largo
del tiempo. Los usuarios son ademas cada vez
mas sensibles a ese valor de calidad.

- Las nuevas tecnologias precisamente estan
permitiendo realizar un control de la gestion en
tiempo real (aforos, resultados, incidencias..)
ademas de facilitar a los usuarios una gestién mas
eficiente de su tiempo personal (paginas web de
reserva, sistemas de guiado o sefalizacion) o de
disfrute (sistemas de informacioén in situ..).
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Notas

[1] Albert Serratosa establecié unos intervalos de densidad
de poblacién de aquello que deberia considerarse ciudad
(ver capitulo 1); Salvador Rueda (Ecologia urbana) platea

pardmetros mas complejos como el Indice de compacidad y [ A 4 ('}_ﬁ"*“
complejidad para poder describir o delimitar aquellos valores  * T N ¥ : "3& /

que determinan el caracter de ciudad, pero también los que
permiten establecer el de la ciudad sostenible.

[2] Més enlla de I'urbanisme. Albert Serratosa (2005)

[3] Debe solicitarse una autorizacién de acceso a las islas
Cies (Vigo) para fondear, visitar, acampar o bucear a través
de una pagina Web de la Xunta de Galicia, que dispone de la
competencias para gestiona los espacios naturales de esta
Comunidad Auténoma.
(https://autorizacionillasatlanticas.xunta.gal/illasr/inicio)

[4] Gestion de capacidad de playas de Menorca y distancia de
acceso de los estacionamientos a las playas; Acceso exclusivo
en bus del parque, telesilla o a pie a los lagos de las Bulloses
(Pirineo francés) desde parking en zona inferior; Gestion
controlada de acceso a las Islas Cies (Vigo).

[5] Everest, un vertedero en el techo del mundo. El pais.
18 Junio 2018  (https://elpais.com/elpais/2018/06/18/
ciencia/1529321154_829719.html)

El Everest esta lleno de basura: recogieron mas de 10 toneladas
de desechos de la montafia. 6 de Junio 2019. Washington post.
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[6] Fenomeno Periurbano en el marco de la region metropolitana @)
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