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Movilidad activa:

una vision integral e integradora
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Eloy Solis ELOY.SOLIS@QUCLM.ES ORCID 0000-0003-2950-730X

UNIVERSIDAD DE CASTILLA-LA MANCHA

Los seres humanos habitamos La Tierra desde
hace cientos de miles de afios. 315.000, segun
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 nédmadas hace unos 10.000
afios, y a conformar las primeras ciudades. Hoy, la
gran mayoria de los 7.800 millones de personas
que vivimos en nuestro planeta, somos sedenta-
rios. Sin embargo, nos movemos mas que nunca.
Cada espanol recorre de media 41,6 km al dia,
considerando toda la poblacién espafiola mas la
carga equivalente de visitantes extranjeros —un
2,5% mas— pero sin contabilizar los viajes de los
profesionales del transporte ni aquellos realizados
en el extranjero. Del total de kilébmetros recorridos,
apenas un 3,6% lo hacemos a pie y un 0,2% en
bici (Sanz et al., 2016).

Estos datos nos sorprenderan mas o menos en
funcién 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 afios usando nuestro propio cuerpo y energia
como unico medio de desplazamiento, la practica
totalidad de las distancias —mas del 96%— que
hoy recorremos las cubramos utilizando otros mo-
dos de transporte. Mas sorprendente todavia, si
consideramos que los modos de transporte de
traccion mecanica no llevan tanto entre nosotros.

El transporte colectivo de traccién mecanica co-
menzé a desarrollarse a principios del s. XIX de la
mano de la maquina de vapor—en barcos y ferro-
carriles— y su utilizacion se expandio y generalizo
a lo largo de ese siglo en los paises denominados
desarrollados. Hoy, apenas un 25% de las distan-
cias que transitamos los espafioles las recorremos
en medios colectivos, mientras que mas del 70%
las hacemos en vehiculo privado (Sanz et al,
2016).

El automovil, aunque comenzé a producirse en
serie a principios del s. XX en EE. UU, no se popu-

larizd en Espana hasta 1960-1970. Hoy, cincuenta
anos después, ha transformado y definido nuestro
modo y condiciones de vida, la configuracion de
nuestras ciudades vy territorio, y, en gran parte, el
futuro de nuestro planeta.

Es necesario un cambio en el modelo de movilidad
y en los modelos de configuracién urbano-
territorial, de forma que los modos activos sean los
protagonistas, el transporte colectivo gane peso y
el automovil pase a ocupar el ultimo lugar del sis-
tema de transporte, mas alla de los cambios en la
traccién, en la propiedad o en ambas. El carsha-
ring eléctrico u otras alternativas en torno al auto-
movil 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 si 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.

CITACION: Ruiz-Apilanez, B. y Solis, E. (2021). Movilidad activa: una vision integral e integradora. En Ruiz-
Apilanez, B. y Solis E. (Eds.) A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 15-
24). Ediciones de la Universidad de Castilla-La Mancha. http:/doi.org/10.18239/atenea_2021.25.01
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Perspectivas sobre la movilidad activa

El altisimo grado de movilidad de nuestra socie-
dad es una de sus caracteristicas fundamentales.
Afecta a muchas otras facetas de nuestra vida y
tiene relacion con muchos otros aspectos de nues-
tro entorno. Las implicaciones son numerosas.
Aqui presentamos once perspectivas. Cada una
se aproxima a la movilidad activa poniendo el
acento en un aspecto concreto: la salud publica, el
medio ambiente, el disefio viario, la forma urbana,
el planeamiento urbanistico, la gobernanza, la par-
ticipacion ciudadana, el urbanismo tactico, la co-
municacion, las nuevas fuentes de datos y las
areas urbanas histéricas.

Como veremos, aunque todas ellas aportan una
vision especifica, en realidad, todas estan relacio-
nadas. Es fundamental ser consciente de ello. En
este mundo que, sobre todo en el plano profesio-
nal, tiende a la especializacion, es importante que
abordemos de la forma mas holistica posible, un
fendmeno tan complejo y con tantas derivadas
como el de la movilidad.

Salud publica

Dejandonos 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 si mismo, una medida de
salud publica.

La salud, segun la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS), es “un estado de completo bienestar
fisico, mental y social” (2004, p. 25) que se ve
afectado por el sistema de transporte y de organi-
zacién urbano-territorial, intimamente relaciona-
dos. Ademas de los diferentes indices 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-
cion del aire; b) las consecuencias de la contami-
nacion acustica; c) la relacion con la actividad fisi-
ca de las personas; d) el efecto isla de calor de las
ciudades; e) la repercusién de la cantidad, la loca-
lizacion 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. Asi, 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 publica, se reiteran cuando
hablamos de transporte y medio ambiente.

Mezo (2021) sefala 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 contaminacion acustica, con efectos
nocivos nos solo sobre las personas sino sobre
otras muchas especies animales; c) el cambio cli-
matico, asociado a las emisiones de gases de
efecto invernadero, que en Espafia tienen como
maximo emisor al sector transporte, responsable
de la cuarta parte de estas; y d) la ocupacién del
suelo asociada a la infraestructura destinada al
desplazamiento, muy desigual para cada modo de
transporte —140 m? para un coche a 2 m? para un
peaton (Nello-Deakin, 2019)— y todavia mayor si
incluimos el espacio destinado al estacionamiento.

Diseno viario

El disefo viario condiciona la comodidad y la se-
guridad asociadas a cada uno de los distintos mo-
dos de transporte permitidos en cada calle, asi
como el tipo de actividades que las personas po-
demos desarrollar en esta parte fundamental de la
red de espacios publicos de nuestras ciudades.
Con efectos importantes sobre la salud y el medio
ambiente, como acabamos de sefalar, 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
poblacién a través de ellas —independientemente
de sus capacidades motrices y econdmicas— la
deseada igualdad de derechos de los ciudadanos
se ve muy comprometida.

Los modos peatonal y ciclista son los mas sosteni-
bles desde una triple perspectiva medioambiental,



econdmica y social, ademas de los mas saluda-
bles (Ruiz-Apilanez, 2021). Por tanto, el disefio 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-
movil, como viene sucediendo durante el ultimo
medio siglo, para asegurar la comodidad y seguri-
dad de los modos activos, por encima de todos.
Después, el transporte colectivo y, por ultimo, el
automovilista.

Forma urbana

Como sucede con el disefio viario a una escala
mas préxima, a escala algo mas alejada, también
existe relacion 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 areas urbanas, asi
como la configuracién de la red viaria —distinta al
disefo especifico de cada calle a la que nos he-
mos referido en el apartado anterior— influyen en
nuestra eleccién modal.

Solis (2021) senala que el modelo de organizacion
territorial también influye en nuestras necesidades
de movilidad y, consecuentemente, en los modos
utilizados. Repasando los modelos propuestos por
Bertaud (2001), frente a los mas 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 mas compatibles
con los modos activos, al tiempo que pueden ha-
cer mas eficientes las redes de transporte publico
colectivo.

Planeamiento urbanistico

Conscientes de la influencia que el disefo viario,
la forma urbana y la ordenacion territorial tienen
sobre la movilidad, el planeamiento y la gestion
urbano-territorial se evidencian como una serie de
herramientas y procesos fundamentales para
reorientar el modelo de movilidad. El desarrollo
urbanistico sostenible busca el uso racional del
territorio, haciéndolo compatible con la preserva-
cion de los recursos naturales y de los valores pai-
sajisticos, arqueoldgicos, histéricos y culturales del
medio y la poblacién, asi como con las necesida-
des de las generaciones futuras.

El fomento de la movilidad activa es, sin duda,
clave para lograr sistemas urbano-territoriales mas
sostenibles. Sin embargo, Perona (2021) indica
que el fomento de los modos de transporte activos
es una de las asignaturas pendientes del planea-
miento urbanistico, que con frecuencia no aprove-
cha su capacidad para disminuir las necesidades
de movilidad de la poblacién. Uno de los retos mas
importantes es el caso de los municipios pequefos
donde, sin que aparentemente haya necesidad, la
poblacién utiliza el automévil con mas intensidad
que en las grandes ciudades.

Movilidad activa: una vision integral e integradora

Gobernanza

Si el planeamiento y la gestién urbano-territorial
son las herramientas clave para cambiar el mode-
lo, las administraciones publicas seran las princi-
pales responsables de su implementacién, 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 supervisién de las regiona-
les, y de acuerdo con la legislacién de caracter
superior que, en algunos temas sectoriales, es de
aplicacion.

Sin embargo, como relata Casorran (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
mayoria de administraciones carecen de técnicos
que garanticen que los planes, programas y pro-
yectos fomente los modos activos.

Participacion ciudadana

La planificacién y la gestion 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 afios sesenta del siglo
pasado, se reclama que, precisamente por ello y
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mas alla de procesos electorales, la ciudadania
tiene el derecho a participar de forma activa en los
estudios de alternativas y toma de decisiones de
estos proyectos, planes y estrategias.

En Espafia, de forma general, la legislacién vigen-
te otorga a la ciudadania el derecho a revisar y
reclamar, pero esto dista mucho de participar.
Queda mucho por recorrer en este ambito. El dise-
fo del espacio publico puede que sea el ambito en
el que mas se comienza a contar con las perso-
nas. Romero (2021) nos presenta, a través de ca-
sos recientes, diversos niveles y estrategias de
participacion orientados a favorecer el uso de pea-
tones y ciclistas en espacios publicos clave de
Barcelona, Madrid y Valencia.

Urbanismo tactico

Ante las escasas posibilidades de participacion en
la toma de decisiones relativas a la configuracién y
gestion de la ciudad y su sistema de transporte, la
ultima década ha visto cémo los ciudadanos han
pasado a la accion. No solo manifestandose para
reclamar un lugar en la mesa de discusion y toma
de decisiones, como hemos visto que sucede des-
de la segunda década del siglo pasado, sino ani-
mandose a transformar el medio construido con
sus propios medios. El urbanismo tactico (Lydon y
Garcia, 2015) busca demostrar o poner a prueba
la viabilidad de alternativas materiales —
construidas con caracter temporal y con pocos
recursos— a la situacion urbana actual con el ob-

jetivo de conseguir transformaciones mas impor-
tantes y de caracter mas permanente.

Romero de Avila (2021) nos cuenta la perspectiva
desde EE. UU. Alli surgieron las primeras expe-
riencias y alli siguen siendo mas 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 sucedi6 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 mas definitivas y costosas.

Comunicacion

Si la planificacion, configuracion y gestion de las
infraestructuras y sistemas de transporte —
entendidos como parte de nuestras ciudades y
territorios— afectan de forma decisiva a nuestra
movilidad, la comunicacion también constituye un
pilar fundamental para orientar los usos y costum-
bres de la ciudadania.

Manfredi et al. (2021) analizan distintas campanas
y estrategias de comunicacidn municipales —
Barcelona, Santiago de Chile, Madrid, Montreal y
Paris— bajo el supuesto de que, en la comunica-
cion 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
ultimo, c) el conductivo, resultado de la decision
final de cada uno de nosotros en relacion a los
desplazamientos que realizamos y el modo en que
los hacemos.

Nuevas fuentes de datos

El s. XXI ha supuesto una revolucion en lo que
respecta a la obtencion, el analisis y la gestién de
grandes cantidades de datos. Esta revolucién ha
coincidido con una explosion en los sistemas de
movilidad compartida y micromovilidad que se vie-
nen implantando en nuestras ciudades, sobre todo
en la ultima década. Mientras que la segundo
complica la comprensién del reparto modal, la pri-
mera puede contribuir de forma decisiva a conocer
mejor cOmo nos movemos, gracias a nuestra hue-
lla digital.

Romanillos (2021) presenta una sintesis 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
localizacion puntual y reclama una mayor accesibi-
lidad a los datos de las companias privadas y pu-
blicas, asi como la necesaria utilizacién de los
mismos para orientar las politicas de movilidad asi
como para analizar el impacto que estas puedan
tener en la forma en que nos movemos.



Areas urbanas histéricas

La dltima experiencia se centra en el caso especi-
fico de las areas urbanas histéricas. Construidas
en tiempos en los que la movilidad era fundamen-
talmente peatonal, y con altos niveles de protec-
cion patrimonial, han constituido y constituyen un
reto para la movilidad de las ultimas décadas, ba-
sada en el automovil. La reorientacion hacia un
modelo basado en los modos activos constituye
una opcion légica y especialmente apropiada para
un medio construido a la escala del peatén.

Gonzalez-Varas (2021) reflexiona no solo sobre la
movilidad en las areas histéricas —apuntando la
especial necesidad de considerar aspectos cuanti-
tativos y cualitativos—, sino sobre su accesibilidad
en contextos territoriales mas amplios —areas
metropolitanas o regiones urbanas— y sobre su
relacion 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 mayoria
espafiolas— pero de caracteristicas y tradiciones
culturales muy diversas. Desde la septentrional
Estocolmo a la meridional Sevilla. Grandes capita-

les, como Paris, y pequefas localidades como Vic.
Ciudades con una larga tradicion ciclista, como
Amsterdam y Copenhague, o con apenas una dé-
cada de constante promocion de la movilidad a
pie, como Pontevedra. Grandes cabezas de areas
metropolitanas, como Barcelona, y municipios pe-
riféricos, como Sant Cugat del Vallés. Premiadas
por su compromiso medioambiental, como Vitoria,
y vecinas menos conocidas como San Sebastian.

Amsterdam

Holanda es el pais con un mayor porcentaje de
desplazamientos realizados en bicicleta (27%) y
uno de los mas seguros para los ciclistas. Las ca-
lles de su capital y de la mayoria de las ciudades
del pais estan pensadas para priorizar los despla-
zamientos en bicicleta. Su uso traspasa los limites
urbanos gracias a una infraestructura interurbana
de vias ciclistas y a la posibilidad de llevar la bici
en el transporte publico. Sobre todo, a bordo del
ferrocarril, con una extensa red y numerosos servi-
cios diarios. Sin embargo, la situacion era muy
distinta en los afos sesenta del s. XX.

Mohino (2021) describe la situacion de la capital
holandesa en aquellos afos y su evolucién 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 transformacion del modelo de movilidad: las
politicas. Desde las propias de transporte a las
tributarias, pasando por las de usos de suelo, las

Movilidad activa: una vision integral e integradora

urbano-territoriales, las de vivienda, las medioam-
bientales, las de aparcamiento o las educativas.

Barcelona

La capital catalana viene desarrollando desde las
ultimas dos décadas estrategias para reconfigurar
su disefio viario y el sistema de movilidad, dando
prioridad a los modos activos y asegurando una
buena oferta de transporte publico que mejorase la
accesibilidad territorial haciéndola mas extensa y
equitativa.

Magrinya (2021) relata la evolucion de los siste-
mas y estrategias desarrollados en Barcelona a lo
largo de estos afios. Mas alla del concepto de su-
permanzana, la reorganizacion del sistema de mo-
vilidad de la ciudad —y del area 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 ecoldgica, su vertiente social y por la
incorporacion de condicionantes tecnoldgicos re-
considerando el papel de todos los modos de
transporte urbanos.

Copenhague

Por no entrar en discusiones sobre cual es la me-
ca del ciclismo mundial, diremos que, junto con
Amsterdam, la capital danesa es el gran referente
de la movilidad ciclista urbana. Tras varias déca-
das impulsando el transporte urbano en bici y, muy

19



20

A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa Ruiz-APILANEZ Y sOLis (EDS.)

importante, midiendo su volumen desde los prime-
ros afios 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 politicas, objetivos y
logros de los ultimos afios de la ciudad escandina-
va, asi como la expansién y adopcién de planes
semejantes a nivel nacional y la importante trans-
formacioén de la movilidad de otras ciudades dane-
sas, como Aarhus y Odense. El éxito en la imple-
mentaciéon del modelo se basa, ademas de en la
imprescindible inversién en infraestructura ciclista,
en la transformacion del viario y en la integraciéon
con otros modos de transporte, en los programas
estatales dirigidos a la educacion de su poblacion
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 atencién al
espacio publico mas 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 innovacion —Future
Streets y Street Moves— caracterizados por inter-
venciones puntuales de pequefna escala, pero re-
partidas a escala municipal.

La propuesta sueca tiene especial interés en
cuanto a que articula un plan de ambito estatal

para la transformacion local, basado en la experi-
mentacion sobre pequefos pero numerosos pro-
yectos piloto —desarrollados por iniciativa admi-
nistrativa, ciudadana o mixta, segun el caso—. El
programa apuesta por la colaboracién interinstitu-
cional a distintos niveles administrativos —local y
estatal— y persigue ambiciosos obijetivos, alinea-
dos con la Agenda 2030, centrando sus esfuerzos
en seis areas especifica e interrelacionadas: cli-
ma, energia y medio ambiente, movilidad, digitali-
zacién, planificacion urbana y sostenibilidad social.

Paris

La mayor area metropolitana de la Europa conti-
nental —con una poblacién que ronda los 15 millo-
nes de personas y que es practicamente igual a la
del Gran Londres, que lidera desde hace siglos el
ranking demografico a nivel continental— inici6 en
2007, de la mano del Plan Climat —un ambicioso
plan de accién para reducir los efectos del cambio
climatico—, un cambio en su politica de movilidad,
apostando de forma decidida por los modos acti-
VOs que se inicié ese mismo afo con la implanta-
cion de un extenso sistema de préstamo de bici-
cletas que ha seguido creciendo desde entonces,
de la mano de importantes redisefos viarios con el
objetivo de favorecer los modos activos. El mas
reciente y mediatico, el proyecto de transforma-
cion de los Campos Eliseos.

Mayorga (2021) explica la génesis y evolucion de
la Ciudad de los 15 Minutos, el principal concepto
bajo el que se engloba el conjunto de estrategias y

acciones para la transformacion y futuro desarrollo
de la capital francesa, poniéndolo en contexto y
relacionandolo con propuestas urbanas anteriores
y contemporaneas.

Pontevedra

La capital de la provincia gallega homdnima, con
poco mas de 80.000 habitantes, es bien conocida
en el panorama internacional por los premios vy
reconocimientos recibidos en materia de movili-
dad, asi como por la noticia publicada en The
Guardian hace tres afios y que calificaba de para-
disiaca a ‘la ciudad espafiola que habia 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 coordinacién y participacion de todos los
departamentos de la administracion municipal, y
han repercutido en aspectos que trascienden los
aspectos y competencias tradicionalmente asocia-
dos al transporte. A través de politicas aparente-
mente solo relacionadas con el ftrafico —
aparcamiento, acceso, velocidad, disefio viario,
transporte publico y educacién 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 reduccion de siniestralidad aso-
ciada al transporte y de la contaminacion acustica,
o el impulso del comercio y de la actividad econo-
mica.



Donostia / San Sebastian

De forma similar, la capital guipuzcoana también
considera el fomento de la movilidad activa como
un vector fundamental para la transformacion de
su municipio, con una poblaciéon préxima a los
200.000 habitantes, el doble en la totalidad de su
area metropolitana. Esta reorientacion de las politi-
cas municipales hacia la consecucion de un desa-
rrollo mas sostenible es mas decidida desde 1998,
con su adhesion 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—
mas alla de las restricciones de acceso automovi-
listico en el entorno de la parte vieja— se habian
iniciado al inicio de esa misma década, con la pea-
tonalizacion del eje urbano entre la estacion princi-
pal de FF. CC. y el referido casco histérico.

Baro (2021) repasa la sucesion de planes, estrate-
gias y acciones desarrollados a lo largo de los ulti-
mos treinta afios en Donostia / San Sebastian rela-
cionados con la transformacién 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 Vallés

Este municipio de apenas 100.000 habitantes, pe-
ro contiguo a Barcelona —es decir, totalmente

inmerso en las dinamicas de movilidad de la se-
gunda gran area metropolitana espafiola—, viene
impulsando, en lo que va de siglo, numerosas e
innovadoras medidas orientadas a hacer mas sos-
tenible su movilidad. Esto le ha valido reconoci-
mientos obtenidos recientemente en materia de
movilidad sostenible (2018) y de lucha contra la
contaminacion atmosférica (2020).

Marti (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 politicas de peatonaliza-
cion —de calles y areas urbanas—, creacion de
zonas de bajas emisiones con restricciones al trafi-
co algunos automoviles, la creacion y el desarrollo
de wuna infraestructura ciclista extensa —
promovida tanto desde el ayuntamiento como des-
de iniciativas ciudadanas recogidas en presupues-
tos participativos—, la educacién vial y el fomento
del transporte publico, de la intermodalidad, y de
los planes de desplazamiento al trabajo realizados
para los trabajadores municipales asi 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
inaugurdé en 1980, no sin numerosas polémicas y
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criticas entre la ciudadania y la prensa local. Sin
embargo, por aquella via de menos de 400 m, se
estimd que circulaban mas de 30.000 ciclistas al
dia en 1986. En aquellos afios, Sevilla era la ciu-
dad espafiola con mayor trafico ciclista.

Hoy en dia, la movilidad ciclista sevillana sigue
considerandose una referencia en Espafia. Tal y
como nos cuenta Vazquez-Hisado (2021), tras el
desarrollo sufrido durante las tres ultimas 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 esta bastante interiorizado entre la
ciudadania.

Vic

Esta poblacién al norte de la provincia de Barcelo-
na, pero a 70 km de la capital y fuera de su area
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
ordenacion urbana municipal aprobado en 2011, el
municipio replanteé el modelo de ciudad, convir-
tiendo la salud en el objetivo prioritario y en el eje
en torno al que se articularia el nuevo planeamien-
to urbanistico.

Palmero et al. (2021) desvelan el proceso de con-
cepcion y desarrollo del nuevo plan general —
aprobado en 2017 y galardonado con el Premio
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Cataluna 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 ultima década
distinciones que la reconocen como una de las
ciudades mas 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 ultimas
dos décadas numerosas politicas urbanas dirigi-
das a favorecer la movilidad activa.

Aguado-Moralejo (2021) explica estas politicas
desarrolladas desde comienzos del s. XXI —entre
las que destaca su Plan de Movilidad y Espacio
Publico, de 2007, y el activo foro ciudadano que
facilita la participaciéon ciudadana en todos los as-
pectos relacionados con esta tematica— asi como
sus principales resultados, entre los que destaca
el descenso del uso del automovil 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 energia que destinamos a
desplazarnos y las grandes distancias que reco-

rremos a diario evidencian que la politica en mate-
ria de transportes influye de forma decisiva en
nuestro dia a dia 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 multiples pers-
pectivas y las distintas experiencias que hemos
revisado, la movilidad ha de ser considerada cada
vez mas 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; v,
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 gestion sostenible
de los limitados recursos de nuestro planeta.

El camino hacia esta movilidad integral e integra-
dora pasa por una reorientacion del modelo en el
que los modos activos pasen a ser la base del
sistema. Como explica Urefia (2021), nuestra la-
bor se centra sobre todo en el ambito universitario.
Pero nuestro trabajo —este especialmente— se
dirige, sobre todo, al medio y a las personas mas
alla de los limites del campus.
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