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CALLES PEATONALES, MULTIPLICACION DE LOS CARRILES BICI,
CIERRE DE ZONAS A LOS VEHICULOS MAS CONTAMINANTES....

Las ciudades
espanolas

se convierien
en saludables

Nuestras urbes

estan cambiando su
fisonomiay sus flujos
de circulacién para
dejar atras un modelo
“cochecéntrico” que
contaminay es nocivo
para la salud, genera
niveles de ruido
inaceptables, acapara
el espacio publicoy
provoca demasiados
accidentes. Repasamos
las iniciativas que
seestanllevandoa
caboy hablamos los
responsables de la
movilidad de algunas
de las ciudades mas
importantes.

TexTo: David Losa
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ueva movilidad, movilidad
N sostenible... términos que

estdn en boca de todos y
que no son si no el reflejo de que
‘algo’ 0 ‘mucho’ esta cambiado en
nuestras ciudades. La pandemia
de la Covid-19 esta siendo una
granimpulsora, pero la realidad es
que este movimiento —que no es
solo espafol-ya se venia fraguan-
do desde hace afos. jLas razones?
Contaminacidn, siniestralidad, en-
vejecimiento de la poblacién, nue-
vos tipos de vehiculos, la pande-
mia (por supuesto)...

La mayoria de las ciudades ya
llevan tiempo en marcha, y desde
febrero de 2019, la Agenda Urba-
na Espafola—aprobada en Conse-
jo de Ministros—, es la hoja de ruta
que va a marcar la estrategia y las
accionesa llevar a cabo hasta 2030,

para hacer de nuestros pueblos y
ciudades ambitos de convivencia
saludable sy concienciados. Se-
gun el dltimo informe de la Agen-
cia Europea de Medio Ambiente,
entre el 74y 78% de la poblacién
que vive en ciudades estd expues-
taaniveles de polucién por parti-
culas ultrafinas por encima de los
valores aceptables que determina
la Organizacién Mundial de la Sa-
lud (OMS), y afirma que el trans-
porte por carretera es responsa-
ble del 72% de las emisiones de
CO2, especialmente los automo-
viles, la mayoria de los cuales no
solo emite CO2 sino también otros
gases dafiinos como el diéxido de
nitrégeno (NOz2), el ozono tropos-
férico (0s) o las particulas en sus-
pensién (PMioy PM2.s).

Con todo, la situacion en los
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ultimos anos ha mejorado ligera-
mente en Espafia (un 8% menos de
muertes que hace una década por
este tipo de particulas), tanto por
las normas de emisiones cada vez
mads estrictas que deben cumplir
los fabricantes de vehiculos, como
por las cambios que se estan pro-
duciendo en las ciudades.

CALLES PEATONALES

Asi lo explica Alfonso Gil, con-
cejal del Area de Movilidad del
Ayuntamiento de Bilbao y presi-
dente de la Comision de Trans-
portes, Movilidad Sostenible y
Seguridad Vial de la Federacién
Espafiola de Municipios y Provin-
cias (FEMP) quien prefiere “hablar
demovilidad saludable, en la que el
ciudadano no solo no contamina,
sino que se mueve de forma acti-



A favor de limitar
Ia velocidad

Segun el Estudio de Movilidad Seguray
Sostenible del Centro de Estudios PONLE
FRENO-AXA presentado recientemente, el
62% de los conductores consultados esta
afavor de limitar la velocidad en las ciuda-
desa 30 km/h. Esta investigacion, realiza-
da el pasado otofio con entrevistas a mas
de 4.000 conductores habituales, subraya
también que un 70% de los consultados
destaca el uso de las etiquetas medioam-
bientales para reducir o restringir la movili-
dad de ciertos vehiculos, mientras un 60%

VALENCIA

vay seqgura, y por tanto puede vivir
mds afios”.

Segun un estudio de la Organiza-
cion de Consumidores (OCU), la ca-
pital vizcaina ostenta el primer lugar
en porcentaje de calles peatonales
de las diez ciudades més populosas
del pais, con un 20%, seguida por
Barcelona y Valencia (18%). “El 65%
de los bilbainos nos movemos a pie,
el24% en transporte publicoy soloun
11% en coche privado”, presume Gil.
Otro indicador destaca que tiene
casi 60 kildmetros de bici-sendas
(aunque por ratio es la segunda
maés baja de las diez ciudades es-
pafiolas mas pobladas con 6,54
kildometros).

Ademds, desde el pasado septiem-
bre, Bilbao se convirtié en la pri-
mera ciudad del mundo con mas
de 300.000 habitantes en limitar

Auudas direclas

El Ayuntamiento de Madrid
presentd recientemente el Plan
Cambia 360 que contempla
ayudas directas a particulares
para la compra de vehiculos con
etiquetas Cero Emisiones, ECO
o0 C(este ultimo solo si achatarra
un vehiculo sin etiqueta o con
distintivo B). También se contem-
plan ayudas para la compra de
patinetes, bicicletas, ciclomoto-
resy motocicletas eléctricos. El
Ayuntamiento de Bilbao tam-
bién apuesta por la electrifica-

la velocidad de todas sus vias a 30
km/h. “Hay muchos efectos positivos
enesta medida, como los que tienen
que ver con el medio ambiente o la

cion subvencionando con 10.000
euros por vehiculo la adquisicion
de taxis eléctricos, y con 7.000

€ por la compra de furgonetas
eléctricas de reparto. En Barce-
lona, ademés de subvencionar la
compra de vehiculos comerciales
ECO o bicicletas, se esta fomen-
tando el trasvase de usuarios al
transporte publico: si una perso-
na achatarra un vehiculo conta-
minante se le da una tarjeta para
usar gratis el transporte publico
durante 3 afios.

seguridad vial. En 2019, de los seis fa-
llecidos que hubo en Bilbao, cuatro
fueron atropellados en vias de 50. Y
no hay que olvidar a las miles de per-

aprecia su valor como forma de concien-
ciar sobre el grado de contaminacion del
vehiculoy un 55% cree que su finalidad es
recaudar dinero o multar.

sonas quevivian en calles 50 ahoray
no van a tener que soportar el ruido
deantes”, anade Gil. La medida co-
mienza a dar frutos: los accidentes
en las vias urbanas de Bilbao se re-
dujeron un 30% en 2020y los atro-
pellos pasaron de 140 a 85. Ade-
més, subraya que estas medidas
no son una ‘cruzada’ contra el ve-
hiculo particular: “No queremos una
ciudad sin coches, pero tenemos que
circunscribirlos aun papely unos es-
pacios determinados. El peatén y la
bici deben tener prioridad, asi como
el transporte publico. Eso si, quere-
mos que los coches que circulen por
nuestra ciudad sean sostenibles”.

ZONAS DE BAJAS EMISIONES
La mayoria de las medidas eje-
cutadas en Bilbao en materia de

movilidad estén en total sintonia PP
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Las ciudades
espanolas

se convierten
en saludables

con los requerimientos del Pro-
yecto de Ley de Cambio Climatico
y Transicion Energética —actual-
mente en debate parlamentario-.
Este documento recoge también
la obligacién de los municipios
con mas de 50.000 habitantes de
establecer zonas de bajas emisio-
nes (ZBE) antes del fin de 2023.
Esos deberes ya los tiene hechos
Barcelona, que en enero de 2020
inaugurd la mayor zona de baja
emisiones de Espafa, con 95 km?
englobando una parte muy impor-
tante de la propia Ciudad Condal
y municipios colindantes. En ese
perimetro ya no pueden entrar los
vehiculos mas contaminantes —sin
distintivo ambiental de la DGT-.

La pandemia de la Covid-19 quiso
que el primer afio de implantacion
de la gran ZBE de Barcelona no dis-
curriese como estaba previsto. Se-
gun el informe de la AEMA, duran-
telos meses de confinamiento duro
de la pasada primavera, los niveles
de NO2se redujeron un 60% en Bar-
celona. Pero poco tuvo que ver la
ZBE... Pese a todo, ya hay algunas
conclusiones: “Hemos comprobado
que los vehiculos sancionables son
solo un 3% del parque, desde que
anunciamos la medida muchos han
cambiado de vehiculo o se han pasa-
do al transporte publico”.

ESPACIO PARA EL PEATON

También se estan debatiendo
otras restricciones, como la posi-
bilidad de instaurar un peaje ur-
bano o vetar a los vehiculos con
distintivo ambiental B en la ZBE.
“Pero la pandemia ha hecho que el
uso del transporte publico haya cai-
do. Ahora nuestro objetivo es recu-
perarlo e impulsarlo para llegar al
80% de desplazamientos sostenibles
en 2024. Para ello es clave mejorar
las conexiones de las zonas perifé-
ricas del drea metropolitana con la
ciudad”, comenta Rosa Alarcon,
concejala de movilidad del Ayun-
tamiento de Barcelona.

Desde el ayuntamiento de la ciu-
dad tienen claro que hay que po-
ner el foco en el peaton. “Queremos

o

que disfrute del espacio sin obstdcu-
los. Estamos bajando carriles bici a
las calzadas, eliminando barreras
arquitecténicas como los postes de
servicioy acabando con la indiscipli-
na del aparcamiento en las aceras.
Todo eso sin dejar de ampliar aceras
y de peatonalizar calles, creando su-
permanzanas y ejes verdes”.

MADRID, PIONERA

Al igual que Barcelona, Madrid
lidia desde hace afos con el pro-
blema de la contaminacién del ai-
re derivada del tréfico motorizado.
De hecho, la capital fue pionera en
Espafia en la implantacion de una
ZBE en otofio de 2018, conocida co-
mo Madrid Central con 4,7 km2 Con
ligeros retoques respecto a la pro-
puesta original, hoy sigue vigente,
con una estrategia mas amplia: “Ma-
drid 360 mejorardla calidad del aire a
través de tres ejes: transformando la
ciudad, la movilidad y la administra-
cion”, explica Borja Carabante, dele-
gado de Medio Ambiente y Movili-
dad del Ayuntamiento de Madrid.

Uno de los obstaculos supera-
dos recientemente por este ayun-
tamiento ha sido aprobar una nue-
va Ordenanza de Calidad del Aire
y Sostenibilidad, “que permitird ir
restringiendo la circulacién progre-
sivamente alos vehiculos sin etique-
ta ambiental en la ciudad”, afirma
Carabante.

Una de las recomendaciones de
la Federacién Espafiola de Mu-
nicipios y Provincia (FEMP) para
mejorar e impulsar los desplaza-
mientos a pie en las ciudades es
“potenciar la movilidad vertical,
garantizando su sequridady ace-
lerando los planes de ampliacién
ydesarrollo de nuevas infraestruc-
turas”.Una de las ciudades que
se hatomado mas en serio este
aspecto es Bilbao, que actual-
mente tiene el ratio de infraes-
tructuras de este tipo por cada
100.000 habitantes més alto de
toda Espafa. En concreto, 2019
unas 30 millones de personas
utilizaron los 46 ascensores mu-

Asi, los agentes podran inmovi-
lizar el coche infractor en caso de
“incumplimiento flagrante” de la
normativa o si se decreta un epi-
sodio de alta contaminacion. “Du-
rante los préximos afos, los vehicu-
los mds contaminantes no podrdn
circular por las diferentes coronas
como hacen actualmente. Para en-
tonces, ya habremos construido la
mayor parte de los 14 aparcamien-
tos disuasorios comprometidos”.

Pero Madrid 360 no se cefira
solo ala almendra central. De mo-
mento, el Ayuntamiento de Madrid

nicipales existentes y que funcio-
nan 24 horas. Ademds, esta ciudad
dispone de 20 rampas y escaleras
mecanicas que ayudan a superar su
dificil orografia.

ya ha anunciado para esta prima-
vera otra ZBE en Plaza Eliptica, zo-
na situada al sur de la ciudad que
en 2019 superd los niveles anuales
permitidos de NO2. “Vamos a de-
sarrollar zonas de bajas emisiones
en los distintos barrios y dreas de
Madrid” explica Carabante o “zo-
nas totalmente peatonales, como
la nueva de Sol”.

MEDIDA DEMOCRATICA

La peatonalizacion de la Puerta
del Sol y calles adyacentes es otra
delas banderas de Madrid 360, con



unresultado de 5.546 metros cua-
drados de uso peatonal. El edil ma-
drilefio afirma que su corporacion
vaafomentar los desplazamientos
a pie: “Segun la ultima Encuesta de
Movilidad de la Comunidad de Ma-
drid de 2018, el 40% de los viajes en
la almendra central se hacen cami-
nando, respecto al 35% que repre-
senta el transporte publico o el 20%
que se realiza en vehiculo privado.
Peatonalizar es una de las medidas
mds democrdticas en movilidad
porque la pueden disfrutar todos”,
afirma Carabante.

En este sentido, a finales 2020
el consistorio madrilefio anuncid
la peatonalizacion de 203.440 me-
tros cuadrados en los 21 distritos
dela ciudad, o lo que es lo mismo,
10 kildémetros lineales de calzada
que eliminarian 40.000 vehiculos
al dia.

CARRILES BICI

Los efectos de la pandemia en
Madrid han impulsado otras dos
areas de actuacion prioritarias: el
transporte publicoy la bicicleta. En
el primer caso, para frenar el au-
mento del uso del vehiculo priva-
do, el ayuntamiento habilité 45 ki-
[6metros de carril-bus provisiona-
les que, a finales de 2020, decidi6
consolidar. Algo parecido puede
suceder con los 12 kilémetros de
carriles bici provisionales, “sobre

“Reversing Car Dependency”.
Asi se llama el dltimo informe
elaborado por la International
Transport Forum (ITF), depen-
diente de la OCDE. Entre las
conclusiones subraya la necesi-
dad de reasignar o repensar el
espacio publico en las ciudades
para conseguir una movilidad
intermodal més efectiva y sos-
tenible. Destaca que el espacio
de los coches y en especial el
de los aparcamientos de estos
en las calles pueden ser utiliza-
dos para otros propdsitos mas
beneficiosos para el conjunto
ciudadanos y apuesta por pe-
nalizar el uso del espacio publi-

los que se estudiard su permanen-
cia en funcidn de sus datos de uso”.

En el caso de las dos ruedas,
Madrid carga con la fama de ser
una ciudad hostil a este medio.
De hecho, segun la OCU, un 14%
de los vecinos la usa al menos una
vez por semana y solo un 47% de
los usuarios esta satisfecho con
las condiciones de la ciudad para
circular con ella. El edil madrilefio
quiere acabar con esta percepcion:
“Tenemos unos 350 kilémetros de
vias ciclistas segregadas. A ello hay
que sumar 340 de calles 30 sefializa-

co por los vehiculos privados a
través de politicas fiscales y car-
gos directos. Ademés, defiende
el transporte publico como me-
dio de transporte mas eficiente,
y el uso de la bicicleta, caminar
o la micro movilidad comparti-
da eintermodal.

das con ciclocarril. Como prueba de
este impulso, en octubre se batid el
récord de abonados en BiciMAD con
80.000 usuarios”.

E-COMERCE

Mientras, en Valencia existe un
71% de usuarios satisfechos y casi
un tercio de vecinos usan la bici se-
manalmente. Enlo que respectaa
las infraestructuras ciclistas, los re-
sidentes en la capital del Turia dis-
frutan de 0,15 kildbmetros de carril
bici por cada kilémetro de via pu-
blica abierta al trafico (entendien-

do como carril bici una via ciclista
protegiday separada del resto del
tréfico). “En Valencia, el hecho de
construir carriles bici en zonas cla-
ve ha hecho que se haya incremen-
tado incluso el reparto de comida a
domicilio o del e-commerce con este
medio. También estamos hablando
de una ciudad sin grandes desnive-
lesy que no tiene mds de 10-12 kil6-
metros de punta a punta”, apunta
Giuseppe Grezzi, concejal de Movi-
lidad Sostenible del Ayuntamiento
de Valencia

Desde este ayuntamiento, ade-
mas, se prioriza el uso de la bicicle-
ta sobre el de los patinetes eléc-
tricos: “Son aceptables porque no
contaminan y generan intermoda-
lidad, pero preferimos el uso de la bi-
ciporque es mds activoy saludable”.
Se da la circunstancia también de
que en Valencia no se permiten las
empresas de sharing de patinetes.
“Hemos visto que en otras ciudades
suponen una ocupacion inacepta-
ble de espacios publicos. Las motos
de sharing si estdn y son una alter-
nativa, con espacios definidos para
aparcar”.

CIUDAD DEPLAZAS

Casien paralelo ala peatonaliza-
cién de la Puerta del Sol en Madrid,
Valencia inaugur6 la de su Plaza
del Ayuntamiento, con alrededor
de 12.000 m? recuperados para el
peatén en una extension por la
que circulaban més de 10.000 co-
chesal dia.

Ademds, dentro del Plan de Mo-
vilidad vigente, el proceso de pea-
tonalizacién se estd extendiendo a
otros barrios dentro del proyecto
“Valencia, ciudad de plazas”. ;Lo si-
guiente? "Ahora estamos estudian-
do cémo podria aplicarla ZBE en Va-
lenciay hasta dénde podrian llegar
los coches. Valencia estd dispuesta
en circulos concéntricos y la mayor
parte del trdfico es de entrada y sali-
dadela ciudad. Ese trdnsito laboral
hacia y desde la periferia se hace en
un 73% en vehiculo privado. Ahi de-
bemos poner el foco y ser valientes”,
concluye Grezzi.
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OBJETIVO DEL URBANISMO TACTICO:
DEVOLVER LAS CALLES A LAS PERSONAS

El poder de

un bole de pinlura

Las ciudades

estan cambiando
hacia un modelo
que recupera el
espacio publico
para las personas
en detrimento

de los coches.

El urbanismo
tactico, por su
caracter flexible

y de bajo coste,

es la herramienta
perfecta para
acelerar el proceso
de transformacion.
TexTo: David Losa

tuales, lalongitud de las calles
y avenidas por las que circula-
mos o la forma de las plazas por
las que paseamos son el resultado
de la evolucién de unos entrama-
dos urbanos que comenzaron a
fraguarse hace décadas o siglos,
segun la antigliedad de cada po-
blacién. Esa marafa creciente de
vias se ha ido ordenando a lo lar-
go de afos, siguiendo el dictado
de extensos planes de urbanismo.
Desde mediados del siglo XX
hasta hace muy pocos afios, el
gran protagonista de esos planes
hasido el coche, actor privilegiado
de un trazado publico por el que
circulaban con libertad y en el que
estacionaban por derecho. Calles,
plazas e incluso parques (en Ma-
drid, el Retiro no se cerré al trafi-
o hasta 1984) eran tomados por
miles de coches a diario. Pero el
numero de vehiculos crecié de tal
manera que circular y aparcar en
horas punta se convirtié en una
pesadilla. Las ciudades se expan-
dieron, pero el espacio en los cen-
tros menguo. Por si fuera poco, el
aire se hizo irrespirable.

| afisonomia de las ciudades ac-

VIVIR O MORIR

La reconquista del espacio pu-
blico ya es una realidad. Muchas
ciudades estan actuando con de-
terminacion para devolver las ca-
lles a las personas, relegando al
vehiculo privado a un rol secun-
dario. Para ello cuentan con una

nueva herramienta: el urbanismo

tactico. “La vida cambia cada vez
mds rdpido y, frente a la estrategia
a largo plazo, se estdn haciendo
actuaciones mds sencillas, de bajo
coste, reversibles y en las que parti-
cipan las personas que viven en ese
entorno. Eso permite hacer ensayos
sin que sea algo traumatico ni altere
el presupuesto significativamente”,

explica José Farifia Tojo, profesor
emérito de la Universidad Politéc-
nica de Madrid (UPM) y Catedrati-
co de Urbanismoy Ordenacion del
Territorio.

El urbanismo tactico cobra to-
do su sentido cuando se encami-
na al objetivo de la sostenibilidad
en las ciudades. “Se plantea sobre
todo en espacios publicos que han
estado dominados por los coches y
que se quieren cambiar hacia otros
usos: peatonal, ciclista, verde, etcé-
tera. Sinembargo, mds que a la sos-
tenibilidad, yo prefiero apelar a la
salud. La gente se muere de cdncer
por lacontaminacién, y por no tener
espacios para caminar o para hacer
deporte, por carecer de parques cer-
canos... Sihablamos de morir o vi-
vir lo entendemos mejor”, advierte
Farifia. Muchas son las ciudades es-
pafiolas que se estan subiendo al
‘carro’ del urbanismo téctico, cuyas
actuaciones han tomado impulso
a raiz de la pandemia, sobre todo
por su capacidad para reorganizar
el espacio publico rapidamente y



con un gasto minimo. Como dice
Elisa Pozo, investigadora del de-
partamento de Urbanisticay Orde-
nacién del Territorio de la UPM: “Se
trata de crear ‘versiones beta’ (prue-
bas piloto) que permiten evaluar el
impacto de las medidas”.

CALLES ABIERTAS

Algunas de las actuaciones de
urbanismo tactico que mds han
llamado la atencién de expertos
se han llevado a cabo en los ulti-
mos meses en Logrofio, una ciu-
dad cuyo Plan General de Urba-
nismo vigente data de 1985. Ese
documento estratégico se ha ido
moldeando en los ultimos afos
gracias al Plan de Movilidad Urba-
na Sostenible de 2013, aunque el
‘volantazo’ hacia un nuevo mode-
lo de ciudad se produjo a raiz de
los confinamientos impuestos por
la primera ola de la pandemia. En
concreto, desde el pasado mayo se
han venido realizando acciones de
urbanismo téctico bajo el nombre
de “Logroiio Calles Abiertas”. Entre

las actuaciones acometidas estan
las siguientes: reduccién de la an-
chura de carriles destinados al tra-
fico (calle Fundicion), nuevos usos
para espacios antes destinados a
estacionamiento (actos vecinales,
contenedores, juego infantil...),
pacificacion del trafico en barrios
(barrio de Madre de Dios), amplia-
cion de aceras (Siete Infantes, Gon-
zalo de Berceo...), nuevos carriles
bici (Puente de Sagasta), etcétera.
Una revolucion urbanistica llevada
acabo, basicamente, con bolardos
y botes de pintura, y detras de la
cual subyace laintencion de hacer
de Logrofio una ciudad segura. En
palabras del alcalde de la ciudad,
Pablo Hermoso de Mendoza: “No
podemos permitirnos tener 1.500
atestados por accidentes de trdfico
al ano”.

SUPERMANZANAS

Una de las ciudades que lleva
mas tiempo apostando por apli-
car politicas urbanisticas y de
movilidad que buscan la soste-

Prouectos infernacionales

Aunque hay diferentes teorias al
respecto, parece que el término
urbanismo tactico se utilizé por
primera vez en un blog especia-
lizado en 2010 para referirse ala
transformacion llevada a cabo
en lafamosa plaza de Times
Square de Nueva York, que pasé
de ser el lugar mas congestio-
nado y ruidoso de Manhattan

a ser un espacio amigable de
convivencia para ciudadanos

y turistas gracias a sucesivas
actuaciones de urbanismo tac-
tico. Antes de que Times Square
abandonase su antigua y estre-

nibilidad y la seguridad es Vito-
ria-Gasteiz. Asi, su Plan de Movi-
lidad Sostenible y Espacio Publico
de 2007 proponia las primeras su-
permanzanas (San Martin y Judi-
mendi) planeadas en Espafa. La
pandemia ha acelerado el pro-
ceso con la ayuda del urbanismo
tactico. Asi, entre mayo y diciem-
bre de 2020, el Ayuntamiento am-
pli6 8,5 kildmetros de aceras, eje-
cutd 8 kilémetros de nuevas vias
ciclistas y calmé el trafico de 88
calles en los barrios. ;Cémo? De
nuevo, con pintura, balizas y se-
nales verticales.

Otro ejemplo lo tenemos en
las llamadas ‘superilles’ (super-
manzanas) de la Ciudad Condal.
Un primer exitoso ‘experimento’
en Poblenou dio paso, a finales de
2019, a la supermanzana de Sant
Antoni, que hasido, a su vez, gra-

sante condicion, la ciudad de
San Francisco habia convertido
muchas plazas de aparcamiento
en las calles de la ciudad en mini
parques —park (ings)-, ensefian-
do al mundo otro camino para
recuperar el espacio. Ya en tiem-
pos de pandemia, en Europa
tenemos numerosos ejemplos,
como las “zonas de encuentro”
creadas en Viena con trafico
pacificado, los nuevos 650 kilo-
metros ganados para ciclistas en
Paris o incluso espacios publicos
disefiados para la distancia in-
tergrupal en Brno.

cias al urbanismo tactico, el labo-
ratorio perfecto para el ‘tsuna-
mi’ que esté por llegar al barrio
del Eixample: una red de 21 ejes
verdes y 21 plazas de barrio que
permitirdn ganar para los pea-
tones 33,4 hectareas de espacio
antes dominados por los coches,
ademas de 6,6 hectareas de ver-
de urbano. Una transformacion
que el periodista David Guerrero
describia asi en “La Vanguardia”
el pasado 11 de noviembre, ins-
pirdndose en lo que ya se vive a
diario en Sant Antoni: “Las abue-
las tomando café a media mana-
na, los hipsters bebiendo cervezas
a media tarde y los pakistanies ju-
gando al ajedrez al borde del toque
de queda son la vivaimagen de un
espacio antes ocupado por el co-
che que ahora ha conquistado la
ciudadania”.



P

A PARTIR DEL 11 DE MAYO, CAMBIAN LOS LIMITES
DE VELOCIDAD EN TODAS LAS CIUDADES DE ESPANA
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A 30 km/h
se salvan vidas

Mejorar la spafia va a ser el primer pais  ministraciones puedan adaptarla  damentalmente, calmar el tréfico,
. . t del mundo en implantar los  sefalizacion. aunque también llevaran a unare-
convivencia entre 30 km/h como limite gené- duccién del ruidoy de la contami-

los usuarios de la via
y frenar el creciente
nuimero de victimas
mortales que se
registran cada ano
en el dambito urbano
son las razones que
impulsan los nuevos
limites genéricos de
velocidad para las

rico de velocidad para las vias
urbanas con un solo carril por
sentido (el 80% de las calles). Es-
te es el principal cambio de la re-
forma que sera efectiva a partir
del préximo 11 de mayo y quie-
re garantizar una convivencia se-
gura entre los vehiculos a motor
y los usuarios vulnerables (pea-
tones, bicicletas, motocicletas y
ciclomotores).

Aunque su publicacion en el
Boletin Oficial del Estado (BOE)
fue el pasado 11 de noviembre de

NUEVOS LIMITES

A partir de mayo, los nuevos li-
mites en todas las ciudades de Es-
pafa seran:

+ 20 km/h, para las vias en las
que estan unificadas calzaday ace-
ra (plataforma tnica).

+30 km/h, paralavias de un so-
lo carril por sentido.

+50 km/h, paralas vias de dos o
mas carriles por sentido.

No obstante, la norma también
admite excepciones si el titular
de la via (ayuntamientos, etc.) lo

nacion, lograr unas urbes mas ha-
bitables y fomentar otras formas
de movilidad (a pie, en bici, con
vehiculos de movilidad personal
(VPM), etc.).

DEMANDA MUNICIPAL

Este cambio normativo respon-
de a una demanda de los munici-
pios espafioles. De hecho, muchos
de ellos ya decidieron ser “ciuda-
des 30”, como es el caso de Ma-
drid, Cuenca, Malaga, Barcelona
o Pontevedra, entre otras. Ahora

ciudades. 2020, se ha dado el plazo de seis  aprueba. se aplicard a todas las ciudades
meses para que la ciudadania co- Los nuevos limites de velocidad  de Espania.
nozcalanuevanormativaylasAd-  para las ciudades pretenden, fun- Organismos  internacionales

VIAS URBANAS, UN TERCIO DE LOS FALLECIDOS (atos del 2019)
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Los vulnerables
siguen subiendo

En 2019, el 82% de las 519 personas
que fallecieron en un accidente vial
en una via urbana eran usuarios
vulnerables (427): peatones (247,
48%) bicicletas (32, 6%), ciclomo-
tores (22, 4%) y motocicletas (126,
24%).

En 2019, la siniestralidad en las vias
interurbanas se redujo el 6%, la
misma proporcién en la que se in-
crementd en las vias urbanas.

Este mismo grupo de vulnera-
bles registré un aumento en el
numero de victimas con respecto
al afo anterior: se paso de los 397
fallecidos de 2018 a los 427 de
2019. (Mds informacidn en la info-
grafia adjunta).

como la Organizacién Mundial
de la Salud (OMS), el Foro Inter-
nacional del Transporte (ITF, siglas
en inglés) o el Consejo de Sequri-
dad del Transporte Europeo (ETSC)
también han apostado por los 30
km/h por la relacién directa que
existe entre velocidad y siniestra-
lidad vial.

Por ejemplo, la distancia de fre-
nado a 30 km/h es de 13 metros;
a 50 km/h se duplica (26 metros).
Esto se traduce también en un au-
mento de la probabilidad de morir
en caso de atropello: sia 30 km/h
es de un 15%;a 50 km/h llega has-
ta el 85%.

La velocidad 30 en las vias ur-
banas con un solo carril por sen-
tido garantiza poder reaccionar si

Pontevedra,
10 anos sin
muertos por trafico

La trasformacion urbanay de
movilidad de la capital de las
Rias Baixas comenz6 a finales
del siglo XX. Para reducir la si-
niestralidad vial en la ciudad,
se adoptaron diversas medi-
das, todas ellas encaminadas
arecuperar el espacio publico
y a mejorar la convivencia en-
tre los diferentes usuarios de
la via. Seguin los responsables
municipales, la mas decisiva
fue convertirse en “ciudad
30", una limitacion de velo-
cidad para los vehiculos que
se decidié en 2012. Gracias a
estos cambios, en febrero de
2011, se contabilizd la tltima
victima mortal en un acciden-
te de trafico, un hombre de 81
anos que murio atropellado.

aparece un peatén, una bicicleta
o si alguien abre la puerta de un
coche de forma imprevista.

AFAVOR

iCoémo recibe la ciudadania los
nuevos limites de velocidad en
las ciudades? Parece que de for-
ma favorable, tal y como recoge
el Estudio de Movilidad Segura y
Sostenible del Centro de Estudios
PONLE FRENO-AXA, realizado en-
tre septiembre y octubre de 2020,

y que incluyd una pregunta espe-
cifica sobre el limite a 30 km/h para
las vias urbanas con un tnico carril
por sentido.

Segun dicho informe, el 62%
se mostré a favor del nuevo limi-
te méximo de velocidad para las
ciudades. Cuenta con mas apo-
yo entre los jovenes (18-34 afos)
y las mujeres, que superaron el
65%. Por el contrario, casi el 40%
de los automovilistas rechazo la
medida.

CARACTERISTICAS - \

Sy 870 41%" o. | PERSONAS MAYORES
poly 0 0 70% | DEesnRos
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Los peatones

X reclaman espacio

propio en las

Xl ciudades. Garantizar

su seguridad es
ahorauno delos
grandes retos de
la movildiad del
futuro.

A

PEATONES
94%

de los accidentes
de peatones fueron en
vias urbanas

247 13.255
peatones heridos (hospitaliza-
fallecidos dos y no hospitaliza-

dos)
12.744

LOS DESPLAZAMIENTOS A PIE, PRINCIPALES
PROTAGONISTAS DE LA MOVILIDAD DEL FUTURO

Todos somos
pealones

unque la crisis climatica ya
Aestaba provocando cam-

bios en la movilidad urba-
na, ha sido la pandemia de Co-
vid-19 la que ha acelerado defini-
tivamente el proceso. Por miedo
al contagio, salud o mero entre-
tenimiento, lo cierto es que mu-
chas mas personas han optado
por caminar para trayectos que
antes hacian en coche. En cual-
quier caso, no debemos olvidar
que, aunque a veces vayamos en
coche, otras en bici o en cualquier
otro medio de transporte, en al-
guin momento todas las personas
somos peatones.

Hasta ahora, los vehiculos a

Evolucién fallecidos 2010-2019:

471

® 389 386 38
o 35 O—0O0—0
376

motor han estado en el centro
de la vida de las ciudades, ya que
cualquier infraestructura o plani-
ficacién urbanistica se disefiaba
en funcién de si podian acceder,
aparcar o circular. Por eso, poner
al peatén en el centro de la movi-
lidad supone un cambio radical de
modelo.

MAS MAYORES

Asi lo subray6 Pere Navarro, di-
rector general de Trafico, en la pre-
sentacion del Estudio de Movilidad
Seguray Sostenible del Centro de
Estudios PONLE FRENO-AXA, al
asegurar que “los desplazamientos
a pie van a ser uno de los grandes

La ciudad del
cuarto de hora

Este cambio en el modelo de
movilidad implica garantizar

la seguridad de los desplaza-
mientos a pie, disefiar ciudades
pensadas para andar, con zonas
peatonales, calles anchas y sin
obstéculos, con comercio de
proximidad y servicios esenciales
cerca. En definitiva, eslo que el
arquitecto colombianoy cate-
dratico de la Universidad de La
Sorbona Carlos Moreno ha de-
nominado la “ciudad del cuarto
de hora”y que se resume en que
podamos atender todas nues-
tras necesidades (hogar, trabajo,
salud, ocio, escuela, etc.) con des-
plazamientos de 15 minutos.

protagonistas de la movilidad tras
la era Covid”.

Uno delos factores determinan-
tes de este cambio es el envejeci-
miento de la poblacién. En estos
momentos, 9,5 millones de perso-
nas en Espafa tienen mas de 65
anos. Son casi el 20%. Las previ-
siones del INE (Instituto Nacional
de Estadistica) apuntan a que este
porcentaje subira hasta el 32% en
2050. Y los mayores fundamen-
talmente caminan. Segun el es-
tudio “Envejecer en movimiento”,
que elaboré el club automovilisti-
co RACC, el 75% de los desplaza-
mientos de los mayores catalanes
eran a pie.

Peatones fallecidos por grupos de edad:
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@®2018 ®2019

134

©
(=]
-

3
o
e
N
nvo
- M q.fﬂ
N
TH NSE III III
Il l-- I Ill

total de atropellos

@ 2010 2012 2014 2016 2018 2019 0-14  15-24 25- 34 3544 4554 55 64 65 T4 75y mas
anos afnos

’ © Total

af 0s afios afios

@ Vias interurbanas @ Vias urbanas




EL 55% DE LA POBLACION VIVE EN CIUDADES

La apuesla por el
transporte publico

El transporte publi-
co debe ser seguro,
asequible, accesible y

sostenible para todos.

Por eso, llegan cam-
bios para el tren, el
autobus o el metroy
todos ellos pasan por
la digitalizacion.

total de

de la poblacion mundial vive

en un entorno urbano (3.500
millones de personas). En 2050,
sera el 70% (5.000 millones). Con
estos datos, garantizar el dina-
mismo del transporte publico se
convierte en algo fundamental
para el futuro, tanto por motivos
medioambientales como econé-
micos y sociales.

S egun Naciones Unidas, el 55%

¢QUIEN DIJO MIEDO?

Asi lo vio también la ONU y, por
eso, la meta 11.2 de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (Agenda
2030) reclama un transporte pu-
blico “seguro, asequible, accesible
y sostenible para todos’, con espe-
cial atencion a los colectivos vul-
nerables (mujeres, nifios, perso-

Evolucién fallecidos

accidentes con de los accidentes 2010-2019:
victimas

en los que estuvo

implicado este
fallecidos vehiculo tuvieron

lugar en via urbana
heridos (hospitaliza- O O
dos y no hospitaliza-
dOS) 'lllflﬂll:v - -

Segiiridad Vial

2010 207

2012

nas con discapacidad y mayores).

Pero, la pandemia ha agran-
dado el reto porque el miedo al
contagio, la menor actividad eco-
nomica (caida del PIB y més paro)
y el teletrabajo han reducido la
utilizacion del transporte publico.

Segun el Estudio de Movilidad
Segura y Sostenible 2020 -una
encuesta de PONLE FRENO vy la
Fundacion AXA, realizada entre
septiembre y octubre de 2020, el
uso del transporte publico bajé
el 46%; el 29%, en el caso del
taxi y servicios VTC. Los servicios
de transporte de ciudades como
Madrid, Barcelona o Valencia lo
sittan en el 50%.

DIGITALIZACION

Los expertos en movilidad se-
falan que el transporte publico
debe ser la gran apuesta de las
ciudades y que el futuro pasa por
las nuevas tecnologias. Esa digi-
talizacion permitira una mejor
planificacion de rutas y horarios y
un incremento de la capacidad y
frecuencia de trenes y autobuses.
Evitara también que los usuarios
se concentren en franjas horarias
y en lugares determinados.

Estos cambios ya han comen-
zado en ciudades como Madrid
o Barcelona. El pago digital, el
billete Unico o los paneles que in-
forman de los tiempos de espera
son algunas de estas novedades.

2013 2014 2015

2016

Con garantias
sanilarias

Desde el principio de la pandemia,
los diferentes medios de transpor-
te colectivo adoptaron medidas
sanitarias e higiénicas para garan-
tizar los desplazamientos de los
usuarios y minimizar el riesgo de
contagio. A una mayor ventilacion
y la renovacion continua del aire
(en el caso de Metro de Madrid,
por ejemplo, se produce cada 2,5
minutos aproximadamente), se
afade una constante limpieza de
las superficies. En el caso de taxis
y VTG, incluso lainstalacion de
mamparas. También estan otras
medidas y recomendaciones

para los viajes como es utilizar la
mascarilla (obligatoria desde el
pasado mayo), limitar las conver-
saciones (para reducir la emision
de aerosoles) o evitar en lo posible

las aglomeraciones.
Q© Total
Vias interurbanas
Vias urbanas
O]
O] O]
2017 2018 2019




El transporte

en las ciudades
evoluciona hacia un
nuevo modelo de

XIll

movilid
eficient
intelige

adseguray
e, accesible e
nte que esta

transformando el

papel d
la ciuda

TURISMOS

48.870
accidentes con
victimas

62

fallecidos,

un 10% del total de
personas que
perdieron la vida en
un accidente de
trafico

29.313

heridos (hospitaliza-
dos y no hospitaliza-
dos)

el cocheen
d.

RESTRICCIONES, CARSHARING, AYUDAS A LOS ELECTRICOS...

La ciudad ua no serd
para los coches

en el concepto de vehiculo en

propiedad queda atrés y todo
indica que el futuro reserva menos
espacio para el vehiculo particular.
Hoy cualquier ciudadano puede
moverse en coche sin ser su pro-
pietario, pues la oferta de servicios
de movilidad es variaday todos es-
tan al alcance del mavil, y es que la
movilidad urbana avanza hacia un
nuevo modelo de servicios, donde
la tecnologia ofrecerd multitud de
opciones paramoverse en ciudades
inteligentes que gestionaran vehi-
culosy espacios de forma eficiente.

|_a movilidad tradicional basada

DISPONIBLE 24/7

Elalquiler de coches compartidos,
o carsharing, es una de las alterna-
tivas actuales al coche particular
para moverse por la ciudad y dife-
rentes empresas de vehiculos com-
partidos operan en ciudades como
Madrid, Barcelona, Bilbao, Malaga,
proporcionando a sus usuarios ac-
cesoaun coche eléctrico 24 horasal
dia, siete dias ala semana, pagando
por tiempo de uso o por kildémetros
recorridos. Prueba de que este ser-
vicio se ha convertido en una op-
cion mds de movilidad urbana es
que laDGT lo incluyera en el Regis-
tro de Vehiculos en octubre pasado.

RESTRICCIONES
Ante una realidad de saturacién
circulatoria y niveles de polucién in-

Sl

63%

de los accidentes

en los que estuvo
implicado este vehiculo
tuvieron lugar en via
urbana

b d
TRAFICO ¥ o -
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Distintivos
medioambientales:
una herramienta eficaz

La DGT cred en 2016 los distinti-
vos ambientales, una clasificacion
de los vehiculos seguin suimpacto
medioambiental, con cuatro cate-
gorias: Cero Emisiones, Eco, CyBy
una sin distintivo para los coches
mas antiguos, la categoria A. Su
objetivo, favorecer la circulacion de
los vehiculos menos contaminantes
y dar una herramienta eficazalas
politicas municipales de movilidad
y medio ambiente. Actualmente, la
DGT esta consensuando con otras
administraciones y los fabricantes
de automdviles una revision de es-
tos distintivos.

sostenibles, las urbes se han visto
obligadas a tomar cartas en el asun-
to. Para desahogar sus centros ur-
banos, han situado aparcamientos
disuasorios en sus periferias, cerca
de estaciones tren, metro y bus,
para facilitar el ‘salto’ del transpor-
te privado al publico.

También hay que destacar las ac-
tuaciones que enlos peores dias de
polucién, muchas ciudades (Gijon,
Oviedo, Valladolid, Murcia, Carta-
gena...) realizan: se activan restric-
ciones temporales a la circulacion

Evolucién fallecidos 2010-2019:

paraatenuar los efectos de los altos
niveles de contaminacion del aire.
Ademds, como en otras grandes
capitales europeas, Madrid y Bar-
celona cuentan con zonas de bajas
emisiones para reducir el uso de los
vehiculos particulares mas conta-
minantes en sus centros urbanos:
Madrid Central, desde noviembre
de 2018, veta el acceso a los vehicu-
los sin distintivo medioambiental
de la DGT (ver recuadro); y la Zona
de Bajas Emisiones (ZBE) en Barce-
lona en su conurbacion, en marcha
desde el inicio de 2020. A partir de
2023, con laentrada envigor la Ley
de Cambio Climatico, todas las ciu-
dades de mas de 50.000 habitantes
(unas 145) deberan disponer de es-
tas areas libres de emisiones.

Por su parte, los fabricantes de
coches han puesto en el mercado
modelos adaptados al uso urbano,
de tamafios y consumos reducidos.
Ademas, las marcas llevan mas de
una década dedicada al desarrollo
del vehiculo conectado, autdno-
moyy electrificado para dar nuevas
alternativas de movilidad al usua-
rio. Vehiculos que atin deben me-
jorar prestaciones y precios para
ser competitivos, pero que gozan
de subvenciones para su compra:
las dltimas, una ampliacién de 20
millones de euros adicionales para
fondos MOVES I, aprobada por el
ministerio de Transicidn Ecolégica
a principios de marzo.

© Total
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DOS RUEDAS EN LA CIUDAD

Agiles, pero vulnerables

Las motos son vehiculos
agiles, faciles de aparcar
y que sortean con
facilidad los problemas
de circulacién. Por

eso cada vez mas
ciudadanos las eligen
para moverse en ciudad.
Pero no hay que olvidar
su vulnerabilidad en
caso de accidente.

De los mensajeros
9 los repartidores

La agilidad de lamoto en ciudad y
su facilidad para aparcar siempre
han encontrado un hueco en las ciu-
dades. Hace varios decenios, las ca-
lles se llenaron de mensajeros, que
transportaban documentos u obje-
tos a maxima velocidad. Ahora, con
el auge del comercio electrénico,
esto se ha trasladado al reparto de
mercancias a domicilio y a los repar-
tidores de comida, que en bicioen
moto, ‘surfean’ el trafico no siempre
respetando normas, solo impelidos
por larapidezen la entrega.

a moto lleva afios ganando
|_terreno en la ciudad. Agil —en

todas las comparativas, ‘aho-
rra’ un tercio el tiempo de viaje res-
pecto a un turismo—, ocupa 5 ve-
ces menos espacio que un turismo,
se aparca con facilidad... Por ello
y a pesar de la pandemia, sus ven-
tas crecieron en Europa un 1% en
2020 -segun la Asociacén Europea
de Fabricantes de Motocicletas-y,
aunque la Covid-19 afecté a su uso,
en el desconfinamiento crecio su
uso, como todos los vehiculos no
compartidos.

La DGT autorizé hace afos la
conduccion de motos de hasta 125
c.c. a conductores que tuvieran el
permiso By 3 afios de antigiiedad
Otro ejemplo de su avance co-
mo elemento de movilidad son
los sistemas de uso compartido,
presentes en numerosas ciuda-
des a través de empresas como
Muving, eCooltra, Acciona..., que
se alquilan y pagan a través de
apps en teléfonos inteligentes.

VEHICULOS DE DOS RUEDAS

También hay muchas iniciativas
municipales para favorecer su uso:
por ejemplo, algunas ciudades han
habilitado zonas de aparcamiento
reservado para motos o permiten
aparcarlas en las aceras —en funcién
del ancho y de que dejen espacio
al peatdn—; otras eximen de pagar
en las zonas de estacionamiento
regulado a las motos eléctricas,
las permiten circular por carriles
especiales o implantan zonas de
parada avanzada ante los seméfo-
ros... Incluso, hay comunidades au-
ténomas dan ayudas para motos
eléctricas.

Ademas, lamodificacion del Re-
glamento de Circulacién que pre-
para la DGT afectara a las motos.
Por ejemplo, implantaré la posi-
bilidad de circular por el arcén (en
zonas congestionadas y, como
maximo, a 40 km/h) o obligara
a usar guantes, abrird la llegada
de nuevos elementos tecnoldgi-
cos de seguridad o regulara los
intercomunicadores.

£

Poénte un airbag

ANESDOR, DGT, RACEY DORNA
pusieron recientemente en marcha
la campania #PonteUnAirbag para
concienciar a los usuarios de motos
y ciclomotores de las ventajas de
usar prendas con airbag. Pere Nava-
rro comparé el uso de este elemen-
to, con laimplantacion del casco: “El
airbagva a serun elemento esencial
paraproteger las zonas criticas del
térax, dénde el 35% de los motoristas
fallecidos y mds del 25% de los hos-
pitalizados sufren lesiones de torso.
Desde la DGT apostamos claramente
porsuuso,yloincorporaremosala
equipacion de los motoristas de la
Agrupacion de Trdfico de la Guardia
Civil”

Locierto es que lainvestigaciony
lanzamiento de nuevos elementos
de seguridad para la moto dan tam-
bién medida de laimportancia de
este vehiculo en lamovilidad.
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CICLOMOTORES Evolucién fa”f/fa':ios 2010 2019\@5 MOTOCICLETAS Evolucién fallecidos 2010-2019:
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accidentes con 0 21.947 7 5 %

victimas de los accidentes accidentes con 386 359 7o
ocurrieron en via victimas de los accidentes ® 302 33 5

22 urbana, y es ocurrieron en via o 27

. donde se 126 urbana, donde se

fallecidos registran mayor fallecidos encuentran el 55%
numero de de motoristas heridos

6.434 heridos hospitalizados y el

heridos (hospitaliza- 22744 77% de los heridos

heridos (hospitaliza-
dos y no hospitaliza-
dos)

dos y no hospitaliza-
dos)
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La bicicleta ha sido
la punta de lanza
de re-entrada

en la ciudad de

los vehiculos

de movilidad
personal. Ahora,
bicis, patinetesy
otros VMP llenan
nuestras calles.

BICICLETAS Y PATINETES

CICLISTAS

5.624 0}

accidentes con 7 2 /O

victimas de los accidentes
en los que se

32 estuvo implicado

fallecidos un ciclista se
produjeron en via

5.076 urbana

heridos (hospitaliza-
dos y no hospitaliza-
dos)

ientras que por una calle de
I\/\ 3,5 metros circulan 2.000

personas en vehiculo par-
ticular, cabrian 9.000 en transporte
publicoy{14.000sifueran en bicicle-
ta! Por ello, en 2015, la DGT, durante
la puesta en marcha del Plan Estra-
tégico de la Bicicleta, contemplaba
convertir este vehiculo en punta de
lanza de la nueva movilidad urbana.
Y asi ha sido. Del 1,6% de la pobla-
cién que usaballa bicicleta para des-
plazarse en 2010 al millén y medio
de personas que viajan en bicia dia-
rio, seguin el Barémetro de la Bicicle-
tade 2019,y los 20 millones de espa-
fioles que la utilizan con frecuencia,
hay un salto cualitativo.

De hecho, los sistemas publicos
de bicis compartidas —segun el Ob-
servatorio de la Bicicleta 2020, de la
Red de Ciudades por la Bicicleta—
existenyaen el 51% de las ciudades,
porcentaje que alcanza el 100% en
las urbes de mas de 100.000 habi-
tantes. Ademas, la transferencia
de personas que se han ‘pasado’
a la bici tiene su origen mas alto
(44%) en conductores de vehiculos
particulares.

Y esa apertura que realizé la bi-
ci abrié paso a patinetes y otros
vehiculos de movilidad personal
(VMP). Casi todas las grandes ciu-
dades (Madrid, Sevilla, Barcelona,
Lanzarote, Sant Cugat...) cuentan
ya con empresas que alquilan este

Evolucion fallecidos 2010-2019:
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BICICLETAS, PATINETES, VMP

La nueva movilidad
personalizada

tipo de vehiculos e incluso proli-
feran las apps (Lime, Koko, Eskay,
Wind...) para gestionarlos.

Todos estos nuevos protago-
nistas de la movilidad han hecho
surgir nuevas necesidades y roces
en la circulacion. Por ello, la DGT
regulé -viainstrucciony luego, de-
creto— los VMP, que, desde enero,
se consideran vehiculos que deben
cumplir las normas de circulacién,
marchar como maximo a 25 km/h,
nunca por aceras, vias interurba-
nas, autopistas ni autovias. Y el di-
rector general de Tréfico, Pere Na-
varro, ha anunciado normas que
regularan la edad para conducir-
los, la obligatoriedad del casco y
elementos y ropa reflectante enlos
VMP. También, el 11 de mayo entra
envigor lareduccion de velocidad
en vias urbanas a 30 km/h.

USUARIOS VMP*

En 2019, perdieron la vida

5 usuarios de patinetes,
exactamente en Toledo, Tenerife,
Castellon, Baleares y Alicante. En
estos datos se incluyen tanto los
accidentes registrados en vias
urbanas como interurbanas.

(*) Datos excluyendo Catalufia y Pais Vaco.

Provisionales a 24 horas.

VMP: Mas uso,
mas accidenles

Un choque, a 25 km/h, de un pati-
nete contra un peatén o un vehiculo
produce graves lesiones al conduc-
tor del patinete (en cabezay zona
cervical) y alos peatones, seguin un
informe de la Fundacién MAPFRE y
CESVIMAP que incluye resultados
de dos pruebas de choque.

En el atropello del patinete a un nifio,
éste sufre lesiones graves en rodilla,
toraxy cabeza —que impacta contra
ladireccion del patinete, y después,
contra el suelo-y en los hombros,
donde cae el peso del conductor

y del patinete al impactar conel
asfalto.

Elinforme destaca el creciente uso
de VMPYy, con datos no oficiales,
cifrala siniestralidad de 2020 en mas
de 100 accidentes con victimas con
patinetes (24 mas que en 2019), con
109 heridos leves y graves (26 mas
que en 2019)y 6 fallecidos (1 mas).
Los siniestros ocurren en ciudad
(98%), en los carriles para vehiculos
(66%), por colisiones (60%), atrope-
llos (20%) y caidas (19%). En estos
siniestros estan implicados coches
(66%), peatones (11%), furgonetas
(8%), camiones y autobuses (7%) y

bicicletas (6%)
5 9208
fallecidos accidentes con
victimas
935
heridos

(hospitalizados y
no hospitalizados)
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LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS, SECTOR CLAVE DE LA ECONOMIA

Los reparlidores
son prolagonisias

La distribucion urbana
de mercancias es

uno de los grandes
problemas de las
ciudades. Los retos a
superar: formacion,
atascos, accidentalidad,
zonas de cargay
descarga, restricciones a
la circulacion...

FURGONETAS

57 6.286
fallecidos en accidentes con
accidentes en vias victimas
urbanas
PR 1.762
heridos (hospitaliza-
27% dos y no hospitaliza-
del total de dos)
victimas
mortales

de la congestion y las emisio-

nes contaminantes que lleva
asociadas, asi como el crecimiento
de la accidentalidad urbana, esta
ligado a la distribucién urbana de
mercancias (DUM). Regular la DUM
se ha convertido en objetivo priori-
tario, toda vez que el sector de la lo-
gisticay el transporte tiene un peso
muyimportanteenlaeconomiayen
elmercado laboral de nuestro pais. Y
los retos a afrontar son muy impor-
tantes: atascos, escasez de zonas de
carga y descarga, accesos compli-
cados, calles peatonales o con res-
tricciones a los vehiculos més con-
taminantes (para fomentar el uso
de furgonetas ‘verdes, se modific
el Reglamento General de Conduc-
tores, y desde noviembre de 2020 se
amplié el peso de estos vehiculos a
4.250kilos, para que se puedan con-
ducir con permiso By 2 afos de anti-

Segun datos de la DGT, el 20%

__2
O=0z

57%

de los accidentes
de furgonetas
ocurrieron en via
urbana

RAFIED

gliedad, siempre que ese aumento
de peso se debaa la tecnologia que
incorporan sison eléctricas o de gas
natural), y, sobre todo, el crecimien-
to (soloen Navidad el sectorasegura
queentregd 100 millones de paque-
tes) del comercio electrénico, impa-
rable desde los meses mas duros de
lapandemiay que ha convertidoen
protagonista a lo que se denomina
‘reparto de Ultima milla’, que agrupa
atodos los repartidores encargados
de la dltima etapa de entrega de un
paquete.

FORMACION

Otro problema de este colectivo
esel de suaccidentalidad. Desde la
DGT se afirma que no tienen mas
accidentes que otros conductores.
Una cuestion distinta, y muy rele-
vante para reducirlos, es que las fur-
gonetas presentan unas caracteris-
ticas muy particulares (como peso,
localizacion del centro de gravedad
o estiba de la carga) que deben ser
tenidas en cuenta por todas aque-
llas personas que las conduzcan.

Ademas es necesario mejorar la
formacién de los repartidores. Pa-
ra ello nacieron iniciativas como la
Escuela de Repartidores, que cuen-
ta con el respaldo del Ministerio de
Fomentoy la DGT. Se imparten blo-
ques tematicos como el uso de las
diferentes tecnologias de movilidad
que utilizan (GPS, aplicaciones, ...),
la prevencién de riesgos laborales,
o conduccion eficientey preventiva.

Algunas soluciones

En Barcelona, se estan probando
microplataformas de distribucion:
“seaparcan en ella, los productos se
agrupan por tipoy tienda, y desde ahi
sedistribuyen con movilidad sostenible
(camionetas eléctricas, bicicletas...)”.
También en la ciudad Condal han de-
sarrollado laapp SPRO, que permite a
ver la ocupacion de las zonas descar-
gaoreservarsitio. Y los vehiculos Eco
tienen 30 minutos de aparcamiento
gratis. Otro ejemplo estd en Santiago
de Compostela—muy preocupados
por la proteccién de la zona histdri-
ca—, su proyecto Smartiago permitira
conocer los trayectos concretos de
los vehiculos de reparto, el tiempo
que pasan en el drea protegida y sisu
pesoy volumen ponen en peligro las
estructuras.

Directora: Mercedes Lopez. Redactor-jefe: Juan M. Menéndez. Textos: David Losa y
Redaccion. llustraciones e Infografias: Wembley Studios. Maquetacién: NODOS.
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Fuente: Principales cifras de la Accidentalidad 2019.

Observatorio Nacional de Seguridad Vial. DGT




. Mejor, mas despacio -

La velocidad es una de las principales causas de accidentes mortales dentro de la ciudad.
Por eso, hemos establecido un limite genérico de 30 km/h en vias urbanas de un carril por sentido.

LS
fan\  Menos velocidad =
,% ,QR mas vidas en la ciudad. .—P@T,
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