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MOVILIDAD SOSTENIBLE EN BARRIOS Y PERIFERIAS: LAS CIUDADES DE
RANGO MEDIO-BAJO EN LA ESPANA NOROCCIDENTAL

SUSTAINABLE MOBILITY IN NEIGHBORHOODS AND PERIPHERIES: LOWER-
MIDDLE-RANGE CITIES IN NORTHWESTERN SPAIN

Resumen:

Se valoran a escala regional, en un grupo significativo de ciu-
dades espafiolas de tamafio medio bajo, los avances registrados en
materia de movilidad urbana sostenible fuera del area urbana cen-
tral. Desde una perspectiva geografica, los objetos de interés son
el transporte publico, las peatonalizaciones, el calmado de trafico,
la superacién de barreras, los parkings disuasorios y ciclovias. La
metodologia comparativa utilizada permite poner en relacién y en
perspectiva las mejoras demostrables en los espacios periféricos de
once nucleos urbanos situados en el cuadrante noroeste del pais,
con perfiles diferentes y tamafios demograficos que fluctiian en-
tre 37.000 y 122.000 habitantes. Utilizando sobre todo informacién
municipal y obtenida mediante trabajo de campo realizado en 2021
y 2022, se analiza la diversidad de situaciones y la influencia de
los factores locales (dimensiones, bases de actividad, formas de
insercion regional, politica municipal) en los resultados. Que son
todavia limitados y sectorialmente muy desiguales. La confron-
tacién ayuda a conocer las distintas velocidades y las dificultades
a la hora de abordar los proyectos pendientes, tanto econémicas
como de mentalidad, pues los prejuicios hacia las reformas estan
muy extendidos. Todo parece indicar que las iniciativas prosperan
mas facilmente cuando son meras obras que no alteran sustancial-
mente el reparto modal.

Palabras clave: Urbanismo, transporte, ciudades medias, de-
sarrollo urbano sostenible, geografia urbana.

Abstract:

The advances in sustainable mobility outside central urban
areas are valued on a regional scale in a significant group of me-
dium-small sized Spanish cities. The objects of geographic inter-
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est are public transport, pedestrianized streets, traffic calming,
overcoming barriers, dissuasive parking, and cycle paths. The im-
provements registered in the peripherical spaces of eleven cities in
the northwest of the country, with different characters and demo-
graphic sizes which range between 37,000 and 122,000 inhabitants,
are compared. The information provided mainly by municipalities
and the field work carried out in 2021 and 2022 made it possible to
analyze the diversity of situations and the influence of local factors
(size, activity bases, regional relations, urban policy) on the results.
These factors are limited, very uneven across sector, and require
different time frames depending on the city. Pending projects must
overcome economic and mental difficulties which appear when
confronting widespread prejudice towards reform, it is easier to
carry them out when they are simple urban works, which do not
alter the modal distribution of transport. Everything suggests that
initiatives prosper more easily when they are limited to works that
do not substantially alter the modal split.

Keywords: Town planning, transport, middle cities, sustaina-
ble urban development, urban geography.

Introduccion!

Las teorias del Desarrollo Urbano Sostenible
conceden un lugar muy destacado al patrén de
movilidad, por sus efectos (ambientales, funcio-

1 Este trabajo es una aportacion al proyecto “Paisajes de la Desigualdad
en la Periferia de las ciudades’, del Programa Estatal de Generacion de
Conocimiento y Fortalecimiento Cientifico y Tecnoldgico del Sistema de
I+D+1, referencia PGC 2018-098209-B-100.
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nales, sociales) en la habitabilidad de las ciuda-
des, y la contribucion destacada del transporte
al calentamiento global (Banister, 2008; Medina
Molina, Rey Tienda y Suarez Redondo, 2022;
Narkeviciute y Selleri, 2022). El concepto Movili-
dad Urbana Sostenible, multidimensional, alude
al planeamiento y los avances técnicos para lo-
grar eficiencia y equidad en las conexiones, ami-
norar la incidencia ambiental y el consumo de
recursos (Kehagia, 2017; Lah, 2018; Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, 2022;
Comision Europea, s.f.) Un objeto de investiga-
cion con tanto relieve es forzosamente transdis-
ciplinar, abordable desde la Geografia si se hace
en términos territoriales, espaciales y paisajisti-
cos, con enfoque integrador. Desde esa perspec-
tiva parece haber acuerdo en que los principales
objetos de interés son la accesibilidad, el uso del
espacio, el reparto modal y la intermodalidad,
asi como el transporte publico y no motorizado
(Miralles Guasch, 2013; Pérez Morales, Gil Gui-
rado y Maqueda Belmonte, 2022).

La revision bibliografica de distintas proce-
dencias académicas pone en evidencia que ain
no disponemos de un conocimiento de conjunto,
suficientemente profundo, acerca de los avances
registrados en materia de movilidad sostenible
en las ciudades medias bajas y pequefias, con-
siderando como tales a las que estan por debajo
de los 200.000 habitantes. El caudal de aproxi-
maciones cientificas sobre el mismo particular,
sean locales o comparadas, de &mbito nacional o
internacional, suele trabajar con tamafios urba-
nos mayores (Garcia Palomares, Sousa Ribeiro,
Gutiérrez Puebla y Vieira de S4 Marqués, 2018;
Balaban y de Oliveira, 2021; Cavoli, 2021). Las
excepciones no hacen sino confirmar la regla
general (Serrano Lopez, Linares Unamunzaga
y San Emeterio, 2019; Papastavrinidis, Kollaros,
Athanasopoulou y Kollarou, 2020). Por otra par-
te, se ha escrito preferentemente acerca de los
proyectos y propuestas, pero falta un mayor se-
guimiento de los resultados de su aplicacion, y
la naturaleza de las dificultades que a veces los
malogran o desnaturalizan (Lopez, Christidis,
Demirel y Kompil, 2013; Mozos Blanco, Pozo
Menéndez, Arce Ruiz y Baucells Aletd, 2018). No
es menos cierto que se suele prestar mayor aten-
cién a las areas urbanas centrales que al resto de
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la ciudad, donde las condiciones funcionales son
muchas veces inadecuadas: eso ocurre tanto en
el sprawl como en los barrios densos, herencia
del urbanismo deficiente de la parte central del
siglo XX, muy presentes en nticleos del rango in-
dicado.

Partiendo de esas premisas, se ofrecen aqui
los primeros resultados de la investigacion rea-
lizada en Espafia dentro del proyecto “Paisajes
de la Desigualdad en la Periferia de las Ciuda-
des”, que ha contado con financiaciéon publica.
Se trata de una comparativa entre once ntcleos
de categoria media-baja pertenecientes a tres
comunidades auténomas colindantes del cua-
drante noroeste’. Sus tamanos fluctan entre
37.000 y 120.000 habitantes en 2021 segun el
Instituto Nacional de Estadistica, contando los
municipios de cabecera, nueve de los cuales re-
basan los 60.000 habitantes; pero el drea urbana
puede llegar a duplicar esos contingentes, y ha
sido tomada en consideracion secundariamente
cuando aporta datos de interés. Son ciudades de
distinto estatus: capital autondmica, provincial o
simplemente capital comarcal, y dentro de este
grupo algunas tienen un perfil especializado en
la funcion militar, industrial o minera, de mane-
ra que han experimentado en estos dos ultimos
casos reconversiones econoémicas con fuerte cos-
te demografico (Ferrol, Langreo, Mieres). Otras
mejor situadas o respaldadas por la funcion ad-
ministrativa también vienen sufriendo ajustes
o han caido en la atonia, por el declive de los
territorios que presiden, de manera que en su
mayor parte estan estancadas o son regresivas.
Merecen claramente el calificativo de shrinking
cities Langreo, Mieres, Ferrol y Ledn, especial-
mente estas dos tltimas, pues perdieron durante
el altimo cuarto de siglo voliumenes poblaciona-
les superiores a las veinte mil personas (Tomé
Fernandez, 2019). La proximidad geografica y la
interaccion debida a su pertenencia a redes ur-
banas regionales permiten hablar de ellas como
grupo, a pesar de las diferencias censales y las
determinadas por sus distintos papeles en la
acumulacion de capital.

2 Leon, Ponferrada y Zamora (Castilla y Ledn); Avilés, Langreo y
Mieres (Asturias), y Ferrol, Lugo, Orense, Pontevedra y Santiago
(Galicia).
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Los atributos dominantes en el conjunto
parecen establecer a priori condiciones poco
favorables para el avance hacia la movilidad
sostenible, aunque a esa escala urbana algunos
problemas pueden resultar mas faciles de gestio-
nar aplicando recursos limitados y soluciones de
tipo experimental, siempre que la comunidad no
sea muy refractaria a los cambios (Bellet y Llop,
1999). El estudio se circunscribe a los espacios
exteriores al centro, en sentido amplio: es decir,
la primera corona de barrios tradicionales del si-
glo XXy las periferias de distinta generacion, en-
tendidas como un sumatorio de procesos de cre-
cimiento y transformacion o adaptacion. La idea
es describir y categorizar las medidas arbitradas
en materia de transporte urbano, intercambio
modal, estacionamiento y peatonalizacion, asi
como lo concerniente a pacificacion de trafico
y movilidad no motorizada, sin olvidar la per-
meabilizacion de barreras y la intervencion en
barriadas y poligonos de vivienda. Es, por tanto,
una observacion sintética y un analisis compara-
do a fin de conocer los logros y fracasos, la varie-
dad de respuestas o experiencias, y la responsa-
bilidad que los factores locales puedan tener en
la consecucion de los objetivos.

Metodologia

Se han recogido todas las iniciativas locales
de transporte sostenible que pudieron docu-
mentarse, numérica o cualitativamente, segtin
los procedimientos de investigacion estableci-
dos en Geografia Urbana para la busqueda de
relaciones. El objetivo es tanto la valoraciéon de
los resultados en la calle como el interés, la am-
bicion o viabilidad de las propuestas en si. El tra-
bajo se sustenta sobre todo en las dos herramien-
tas de intervencion con mas amplio espectro y
contribucién decisiva: por un lado, los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), produc-
to de la politica energética nacional, que estan
operativos o en marcha en ocho de las ciudades
estudiadas, desde 2009 hasta la actualidad. Su
gestacion, el contexto en que se originaron y la
finalidad ya fueron tratados por otros autores,
aunque no sabemos lo suficiente acerca de su
nivel de ejecucion (Vega Pindado, 2019; Suérez
Rodriguez, 2021). Las propuestas tematicas de
esos planes, ordenadas por plazos (corto, me-

dio, largo) inspiraron en gran medida los items
de la investigacion. Las Estrategias de Desarro-
llo Urbano Sostenible e Integrado (EDUSI) son
el segundo instrumento, articulado con el ante-
rior y con el planeamiento (general o especial)
de cada municipio, desde 2014 a 2020, aunque
los plazos no concluyen hasta 2022. Distribuye-
ron los fondos estructurales de la Union Euro-
pea orientdndolos hacia la transformacion de las
ciudades, tanto en sus bases materiales y econd-
micas como en sus dimensiones comunitarias y
medioambientales. Establecian una continuidad
con programas anteriores (Urban y otros) que
ya pusieron énfasis en el transporte sostenible,
como parte de la regeneracion urbana, y fijaron
el punto de mira en los barrios con problemas
de exclusion (De Gregorio Hurtado, Dos Santos
Coello y Baati Boulahia, 2021).

Ocho de las ciudades analizadas (no coin-
cidentes plenamente con las que disponen de
PMUS), han obtenido fondos de esa clase para
cofinanciar las acciones propuestas, en colabo-
racion con los Ayuntamientos (EDUSI COTESA,
s.f.; Red de Iniciativas Urbanas, s. f.). Precisa-
mente, algunos EDUSI (Avilés, Ledn, Santiago)
han encargado la revision de los respectivos
PMUS debido a su desfase respecto a la situacion
actual (Concello de Santiago, 2011; Ayuntamien-
to de Leon, 2014). Las lineas de actuacion y ac-
ciones previstas, de forma difusa en la totalidad
del area urbana o fracciones, insisten en puntos
como la eliminacion de barreras, itinerarios pea-
tonales, parkings disuasorios o humanizacién,
haciéndose cargo de aspectos pendientes y afia-
diendo otros. Falta por evaluar, de forma gene-
ral y en ese grupo especifico, el cumplimiento
de los objetivos y los problemas planteados al
respecto por la debilidad de algunas haciendas
locales a la hora de materializar su contribucién.
En medios municipales se viene reconociendo
que ese pueda llegar a ser el primer obstaculo
para acceder a programas europeos de financia-
cion compartida.

Tanto en esas ciudades, como en las que
no se han servido de tales figuras o programas,
pero también disponen de medidas y proyectos
(ejecutados o pendientes), la informacién sobre
los resultados esta muy dispersa y suele ser in-
completa. Al trabajar a escala regional, lo tinico
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factible era recurrir en primer término a fuen-
tes municipales, que no cubren suficientemente
todos los ambitos de actuacién, lo cual ha obli-
gado a completar los datos oficiales con la in-
formacion obtenida mediante reconocimientos
sobre el terreno, realizados con un considerable
esfuerzo a lo largo de los afios 2021 y 2022. El
apoyo bibliografico proporciono algunas claves
sustantivas que ayudaron a modelar el armazon
del articulo, y ocasionalmente se recurri6 a la
prensa para cuantificar determinadas acciones,
utilizando las fuentes hemerograficas solo cuan-
do su contenido pudo ser contrastado. En espera
del cierre de las Estrategias EDUSI, y la aproba-
cion de los nuevos PMUS, resta por abordar la
fase final de la investigacion, que ha de incorpo-
rar los ultimos frutos en materia de Movilidad
Sostenible. Pero entendemos que los resultados
provisionales ya representan una contribucion
en la medida en que revelan la casuistica local,
muy diversa, de la cual pueden extraerse no po-
cas lecciones en cuanto al reconocimiento de los
avances, y las dificultades que explican ciertos
fracasos. Todo ello debe servir como material de
referencia a la hora de perfeccionar o reorientar
las politicas, en busca de una mayor efectividad.

Resultados

La sostenibilidad representa una palanca de
crecimiento para ciudades poco dindmicas o en
declive, donde cualquier mejora de cierta pro-
fundidad puede tener comparativamente mas
mérito. Un impulso fundamental es sin duda la
reorganizacion del transporte urbano, atendido
por redes de muy desigual envergadura: entre
dos (Pontevedra) y trece lineas (Le6n), sin contar
las metropolitanas, aunque parte de las anterio-
res son periféricas. Las reformas se han gene-
ralizado en lo que va de siglo para optimizar el
servicio, cuya utilizacidn suele ser baja, y ajustar
unos costes gravados por el beneficio empresa-
rial, ya que solo en dos de los municipios anali-
zados la compania es publica. Entre las mejoras
mas significativas figuran la incorporacion pro-
gresiva de algunos autobuses hibridos (en cua-
tro ciudades, que no son las mayores, y previsto
en otras), junto con la apertura de lineas circula-
res (hasta cinco en Santiago) frente a las radiales
tradicionales; es destacable asimismo la cone-
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xion con los poligonos industriales, pero falla en
ocasiones la interaccién con el transporte de cer-
canias. Cinco de las once ciudades disponen al
menos de una ruta con frecuencias de paso entre
12-16 minutos, continuadamente o solo durante
los intervalos horarios de mayor afluencia. Las
demas poblaciones tienen intervalos minimos
de 20 a 30 minutos que desincentivan el uso,
aunque en las zonas donde coinciden varios re-
corridos pueden hacerse trayectos intermedios
cada 15. Los microbuses, introducidos reciente-
mente en ciertas localidades para las rutas con
tiempos de espera mas cortos, son sin embar-
go minoritarios frente a los vehiculos grandes,
que no parecen en principio los mas apropiados
(Figura 1). La congestion que pueden ocasionar
en las secciones comunes con transito automo-
vilistico denso, sélo se ha visto aliviada en San-
tiago mediante un tramo de carril bus urbano e
interurbano inmediato a la estacion intermodal.
Propuestas similares han fracasado en las otras
ciudades, debido en gran parte a la presion de
conductores y taxistas.

En Pontevedra estd en pruebas el servicio
de transporte a la demanda, con taxis colecti-
vos, para cubrir las periferias de poblamiento
diseminado. No siempre la calidad del servicio
es proporcional al tamafio de la poblacion, pues
también depende de la estructura urbana y de la
indole mas progresista o conservadora de las po-
liticas locales. Bien es verdad que solo la ciudad
mayor, Leodn, estd ejecutando la reconversion de
un trazado urbano ferroviario que discurre por

Figura 1. Mini bus urbano en el Ensanche de Zamora.
Fuente: Foto del autor (2022).
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barrios obreros (2,6 kilometros) en trayecto de
tranvia (tren tram); proyecto que, por problemas
financieros, legales y falta de consenso, se vie-
ne alargando durante mas de doce afios (Mar-
tinez, 2021) (Figura 2). Ajustes presupuestarios
llevaron también alli a suprimir una linea de
microbus eléctrico que comunicaba la estacion
de autobuses interurbanos con los barrios situa-
dos al extremo opuesto de la poblacion, a través
del centro, siguiendo el modelo de ciudades
francesas. Por lo que respecta al transporte en
vertical para la superacion de desniveles topo-
graficos, sdlo Ponferrada dispone de dos ascen-
sores publicos, no habiendo tenido éxito hasta el
momento las sugerencias de establecimiento de
escaleras mecdanicas en lugares como la capital
gallega, por razones econdmicas o de impacto
visual (Concello de Santiago, 2016).

El transporte urbano suele estar conectado
con los autobuses interurbanos y el ferrocarril,
que en seis de las poblaciones analizadas dispo-
nen de estaciones muy cercanas o intermodales.
Parte de ellas son de nueva planta o reforma-
das, en el umbral del centro urbano, y a veces
guardan relacion con la llegada del tren de alta
velocidad. Cuando este utiliza la antigua caja fe-
rroviaria acentua su efecto de barrera, salvo que
se construya un falso tiinel como se ha hecho en
tres ciudades, con diferentes longitudes y locali-
zaciones. En Ledn la obra afecta al tramo mas in-
mediato a la estacion (590 m.), donde la losa su-
perior permite integrar las margenes mediante
un bulevar. En Pontevedra el soterramiento par-
cial (200 m.) rompe la marginacién tradicional
del ntcleo de viviendas sociales de La Seca, y en
Santiago ayuda a valorizar el nticleo periurbano
de Castineirifio, donde hay urbanizaciones de
adosados, mediante un parque lineal (Comba-
rro) habilitado sobre la plataforma (540 m.). En
vias convencionales la mayor escala de interven-
cion es la aplicada en Langreo, con 1.790 metros
de rail enterrado que eliminan la mayor brecha
urbana en toda la anchura del nticleo de La Fel-
guera, sustituyéndola por un paseo ajardinado
en superficie (Gobierno de Espafa. Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
2022).

Por otro lado, la modificacion del reparto
modal requiere una oferta de aparcamientos

Figura 2. Linea de tren tram, sin utilizar, en Ledn. Fuente:
Foto del autor (2022).

disuasorios, en la corona de los barrios o la pe-
riferia, para contener al vehiculo privado. Los
fondos EDUSI han puesto cima a unas politicas
cuyos resultados son desiguales, entre las ciuda-
des peor provistas que no alcanzan los cinco es-
pacios de estacionamiento con cierta dimension
fuera del centro (en superficie o cubiertos), y las
mejor dotadas: Lugo suma siete, Pontevedra
diez y Santiago quince, por su condicion de capi-
tal regional y centro turistico (Rodriguez Gutié-
rrez y Menéndez Fernandez, 2019; Moril, 2022).
Parte del dispositivo estda compuesto en todos
los casos por parkings que acompanan a los es-
pacios residenciales (sobre todo recientes), a los
equipamientos e instalaciones mads frecuenta-
dos, de manera que a veces no son propiamente
disuasorios sino de residentes, e incluso estimu-
lan el acceso en auto a centros publicos y malls
(Pita Parada, 2022). Grupo aparte forman los que
estan vinculados a las carreteras de acceso, mas
cercanos a la idea del park & ride, asi como los
situados al borde del centro o en discontinuida-
des urbanas, que a menudo superan las cien pla-
zas y en algun caso se acercan a las quinientas.
Seguin la escala urbana y la configuracion
espacial el patron de distribucion puede ser
mas disperso o concentrado, y también varia la
proporcionalidad entre las plazas gratuitas y de
pago. Hay poblaciones como Pontevedra donde
las primeras suman alrededor de dos mil (Viéi-
tez, 2018) y estan repartidas, frente a otras como
Ponferrada donde esas plazas de uso libre estan
reunidas en grandes piezas estratégicamente si-
tuadas, al pie del centro histoérico y del ensanche.
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Figura 3. Mieres, aparcamiento disuasorio en ciernes.
Fuente: Foto del autor (2022).

Los Ayuntamientos de izquierda han venido fa-
voreciendo mas la gratuidad, aunque existen ex-
cepciones y no solo en los municipios mayores
(Figura 3). En cuanto a la naturaleza de los te-
rrenos, suelen ser solares de propiedad publica,
parte de ellos inmediatos a los cursos fluviales,
o fincas anteriormente dedicadas a funcién mili-
tar o comercial, pudiendo decirse que el cambio
de uso de instalaciones obsoletas es una via ade-
cuada para conseguir otras parcelas. Entre sus
dedicaciones especificas es resefiable la orienta-
cién turistica, relacionada con el Camino de San-
tiago, y las partes reservadas a auto caravanas o
autocares. Pero fallan en general las conexiones
agiles con los autobuses urbanos, que ayudarian
a solventar la infrautilizacion de los aparcamien-
tos peor localizados o sefializados.

Tocante a la circulacion rodada los PMUS de
Ferrol y Lugo, redactados por una empresa ca-
talana, intentaron adaptar el modelo barcelonés
de las supermanzanas a ciudades con menos de
cien mil habitantes, cuyo continuo urbano ten-
dria capacidad para albergar una treintena de
esas unidades organizativas (Concello de Ferrol,
2009; Concello de Lugo, 2009). El salto de esca-
la verosimilmente podria facilitar la concentra-
cién del transito de paso y los autobuses urba-
nos en las vias perimetrales, sin grave afeccién
a los flujos urbanos, y la trama de las calles in-
teriores quedaria reservada para el movimiento
vecinal, carga y descarga, bicis y peatones, sin
travesia. La oposicion ciudadana y, al menos en
Ferrol, las dimensiones excesivas de algunas su-
permanzanas prefiguradas (600x350 m2, frente
a 300x350 las pequenas), no ayudaron a sacar
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adelante hasta la fecha ni siquiera la operacion
piloto demostrativa.

Atn sin ello, la peatonalizacion y el calmado
de trafico han salido del area central, con resul-
tados discretos, no siempre a la altura de lo que
cabria esperar en los ntcleos asociados a la Red
de Ciudades Que Caminan (Ferrol, Orense, Pon-
ferrada, Pontevedra). Los modos de movilidad
blandos tienen uno de sus principales apoyos
en los itinerarios peatonales, que no son propia-
mente sendas que articulan las calles reservadas
a los peatones, pero pueden apoyarse parcial-
mente en ellas (Ayuntamiento de Ponferrada,
2014; Concejo de Mieres, s. f.). Habitualmente
se trata de recorridos donde resulta mas facil el
transito de los viandantes al ensanchar las ace-
ras, integramente o al menos en los cruces si las
calles son angostas; es habitual rebajar los bordi-
llos en los pasos de peatones, y en el mejor de los
casos establecer una plataforma continua, o sem-
brar arboles en hilera (Concello de Pontevedra,
2014). El acompafiamiento vegetal requiere sin
duda mucha mayor atencion que la concedida
hasta ahora, tanto en el nimero de pies como en
las especies y su poda o tratamiento, para ase-
gurar la calidad del paisaje. La idea es jerarqui-
zar esas sendas (de ciudad, de barrio), aunque
eso requiere disponer de una red ramificada con
cobertura amplia que casi nunca se ha logrado,
si descontamos las arterias que ya disponian de
aceras holgadas (Ayuntamiento de Ledn, 2009;
2017). La pérdida de plazas de estacionamiento
resulta a menudo un obstdculo poderoso, que
impide completar los sistemas previstos y, por
tanto, lograr una cobertura general. Posibles
soluciones al problema serian dedicar a garaje
parte de los locales en planta baja desocupados,
como se hacia tradicionalmente en calles sin co-
mercialidad, y reconvertir inmuebles vacios de
tamafio importante para uso de parking, como
respuesta para las shrinking cities. Al menos en
Leon ya se ven rehabilitaciones de edificios his-
toricos y construcciones de nueva planta, en el
centro y los barrios, que dedican la planta de ca-
lle a garaje para la comunidad.

Stricto sensu los itinerarios peatonales de-
ben ser tanto recreativos como funcionales pues
han de servir a todas las piezas de la ciudad, re-
forzar conurbaciones, conectar los puntos vitales
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y estimular la economia de proximidad. Las vias
mejoradas, a las que se aplica el templado de
trafico o la llamada “humanizacién”, han cam-
biado por completo su fisonomia, especialmente
en zonas de edificaciéon densa con viales estre-
chos. Caso de Ferrol, donde la ampliacion de los
espacios de circulacion peatonal y las plantacio-
nes lineales de arbolado o arbustos, en la acera
o la calzada entre los coches aparcados, realza
las construcciones interesantes de los afios 1940-
50 y favorece al acceso al mercado municipal,
necesitado de reactivacion (Figura 4). No fal-
tan tampoco las peatonalizaciones completas,
de forma aislada cuando no en calles contiguas
pertenecientes a barrios de época desarrollista
(A Milagrosa, Lugo) o vinculados al Camino de
Santiago en el drea pericentral de Pontevedra (O
Gorgulldn). Pero lo cierto es que en ningtin caso
se ha logrado obtener al menos una calle dotada
con plataforma tnica en cada distrito mayor, a
modo de paseo y eje director de barrio, que hu-
biera ayudado a animar el pequefio comercio y
los servicios de cercania; esa no es una cuestién
menor en ciudades estancadas o menguantes,
donde suele haber cantidades muy considera-
bles de locales cerrados de larga duracién, sin
salida en el mercado.

El concepto “humanizacién” se aplica, sobre
todo en Galicia, a la reurbanizacion de calles con
cierto rango: espina dorsal de conurbacion, eje
primario de conexion entre barrios o distribui-
dor de flujos dentro de éstos. Concierne particu-
larmente a las vias duras, sometidas a fuerte pre-
sion de transito o estacionamiento, con suscep-
tibilidad de estimulacion comercial (Concello
de Ferrol y Concello de Naron, 2016). Las obras
consisten en recrecimiento de aceras, incorpora-
cién de mobiliario y arbolado, o al menos esto
ultimo en calles con movimiento exclusivamente
vecinal (Rozada Ardavin, 2017). En el resto de la
red arterial se utilizan las direcciones tinicas de
trafico, que agilizan la circulacion siempre que
no mantengan en calzadas estrechas dos hileras
de aparcamientos en corddn.

En cuanto a la movilidad no motorizada,
los PMUS proponian reticular las ciudades me-
diante un mallado de ciclovias en cuadricula,
red o abanico, y formar o completar anillos ver-
des apoyados en el borde litoral, los bosques y

Figura 4. Calle humanizada, en el Ensanche de posguerra
(Ferrol). Fuente: Foto del autor (2021).

cursos fluviales. La parte correspondiente al
tejido edificado debia articularse con los cam-
pus, terminales de transporte, hospitales, equi-
pamientos deportivos y comerciales, llegando a
los suburbios provistos de elementos de interés
ambiental o cultural; estaria al servicio de los
usuarios y empleados de esos centros de atrac-
cién (Ayuntamiento de Zamora y 1A Ingenieros,
2016; Concello de Ourense, 2012). Nueve muni-
cipios ya pusieron en marcha sistemas de présta-
mo de bicicletas, por regla general poco utiliza-
dos, y los once estudiados han ido desarrollando
en distinto grado sus redes de carril bici, bien
sea de calzada, de acera o senda ciclable. Segtn
datos municipales, que en algtn caso son apro-
ximados, la mitad de los ntcleos poseen en la
actualidad sistemas de entre 10 y 35 kilometros,
sumando recorridos periurbanos que se aden-
tran en comunas circundantes; los cuatro restan-
tes tienen una disponibilidad muy baja, entre 2 y
7 kilometros de ciclovia (Gonzalez, 2021).

No siempre los nticleos de mayor dimension,
con sustrato plano o clima seco son los mejor
dotados, aunque ejemplos como el de Santiago
de Compostela certifican el efecto desfavorable
de una orografia accidentada y una pluviosidad
muy abundante. Fuera del centro, las rutas sue-
len estar excesivamente circunscritas a las zonas
de nuevo desarrollo, los paseos de las riberas de
los rios y el reborde costero, donde tienen cierta
continuidad, asi como en las conexiones hacia
los centros universitarios (Figura 5). La articu-
lacién entre tramos sueltos es una necesidad ge-
neralizada, a fin de formar trayectos largos de
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extremo a extremo; solo asi resultara factible el
transito desde el uso recreativo predominante
hoy al uso de transporte, para lograr un mayor
peso en el reparto modal, insignificante hasta el
momento. La falta de mantenimiento de las pis-
tas de rodaje es, en no pocos casos, un elemento
disuasorio.

Entre las iniciativas recientes merecedoras
de la consideracion de buenas practicas esta la
financiada en Lugo (97.631 habitantes en 2021)
con fondos EDUSI: completa 15 kilometros de ci-
clovias de manera que enlazan ocho barrios de la
ciudad entre si y con el rio Mifio, lateral al casco
(Garcia Calvo, 2021). Al contrario, las “zonas 30”
donde se intenta que la limitacion de velocidad
incentive y dé seguridad al uso de la bicicleta sin
crear vias segregadas, parecen ofrecer muy po-
bres resultados en otras ciudades, especialmen-
te porque ni los automdviles ni los autobuses
urbanos pueden en la practica circular tan des-
pacio. Muy poco funcionales estan resultando
igualmente los ciclo carriles marcados con rayas
amarillas, para uso preferente y compartido de
bicicletas, taxi y autobuses.

Otro frente de intervencion destacado es la
permeabilizacion de barreras, sean cursos fluvia-
les o vias rapidas de circulaciéon, que seccionan
el tejido urbano contribuyendo a su fragmenta-
cién. A tal efecto se han construido puentes al-
ternativos que permiten peatonalizar los puen-
tes historicos (Pontevedra, Zamora), mientras el
obstaculo que representan los accesos, circun-

Figura 5. Carril bici de acera e itinerario peatonal, en
Ponferrada. Fuente: Foto del autor (2021).
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valaciones o antiguos trazados de las carreteras
nacionales se salva mediante pasos subterraneos
y pasarelas (Lugo). Para suavizar la insercion ur-
bana de las autovias la mejor alternativa es sin
duda su reconversion en bulevares con franjas
de circulacion peatonal, carril bici y pantallas
verdes, como se ha hecho en Ferrol (Gobierno de
Espana, 2021).

Hay, en fin, un grupo de medidas destina-
das especificamente a mejorar la movilidad y
accesibilidad de los barrios que albergan con-
juntos de vivienda publica, de mediados del
siglo XX, y las coronas suburbanas. En los pri-
meros, caracterizados a menudo por situaciones
de obsolescencia y déficits urbanisticos severos,
se viene aplicando la metodologia de regenera-
cion urbana difundida mediante los programas
comunitarios Urban. Se efecttia el aterrazado de
calles muy pendientes y se replantea la funcion
y ordenamiento de los patios interbloques, a fin
de evitar que los automdviles se apropien de
ellos, atribuyendo a los peatones parte del espa-
cio descubierto (Fernandez Liste, 2017). También
los autos ven vedado el acceso a las calles peato-
nalizadas, donde dejan sitio para arboles en hile-
ra e incluso micro jardines a modo de pequenos
ambitos de socializacion; sirvan como ejemplo
las lineas verdes logradas en el proyecto expe-
rimental para un uso mas eficiente de las estre-
chas vias en el barrio de Vistalegre, Santiago de
Compostela (Ezcurra e Ouzande Arquitectura,
2018; Concello de Lugo, 2016). En compensaciéon
a la pérdida de plazas deben ofrecerse nuevos
espacios de estacionamiento, bien sean peque-
fos y dispersos o bien reunidos en una sola
superficie lateral, que puede sumar hasta 200
plazas en Villalegre (Avilés), con caracter gratui-
to. Nuevos espacios publicos de cardcter mixto
(estancia con base verde y aparcamiento) se han
obtenido eliminando elementos no residenciales
residuales, como galerias comerciales en desuso.
En Galicia, donde la poblacién de los contornos
urbanos esta particularmente diseminada, tam-
bién estd previsto mejorar las sendas para favo-
recer su uso peatonal y ciclista, en condiciones
de seguridad.

Conclusiones
La comparativa realizada a doble escala re-
gional-local, entre ciudades de categoria media
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inferior, permite reconocer que la orientacion de
las politicas locales hacia la movilidad sosteni-
ble ofrece ciertos resultados relativamente apre-
ciables, fuera del centro, al menos con caracter
sectorial; pero no son universales ni suficientes.
Puede verse en ellos el efecto de los PMUS, que
recogieron la influencia de las grandes aglome-
raciones en forma de propuestas interesantes y
viables en cierto plazo, o a veces irreales y des-
vinculadas de las condiciones objetivas, hacién-
dose entonces precisa su actualizacion. Por su
lado los fondos EDUSI ayudaron a nivelar las
ciudades, como ya lo habian hecho los recursos
destinados a mitigar el efecto de la reconversion
econodmica; lograron una mayor difusion de las
mejoras (movilidades blandas, parkings, cone-
xion entre barrios), pero a veces se han quedado
en pequenas realizaciones. Como en general las
intervenciones de menor envergadura priman
sobre las de caracter estructural.

Han pesado los inconvenientes derivados de
una capacidad inversora cada vez mas limitada,
la pertenencia a provincias deprimidas o margi-
nadas (aunque sean su capital) cuando no una
insercion desfavorable en su entorno regional
(salvo Santiago). Son ciudades a las que les falta
masa critica, por ejemplo a la hora de rentabili-
zar el transporte publico u otras medidas, y tam-
poco suelen caracterizarse, excepto cuando son
de tradicién obrera, por una sociedad civil muy
exigente. Pero la inhibicion o la aversion a las
mejoras no son privativas de los ntcleos de esa
cohorte, como tampoco la dificultad de acordar
medidas entre partidos politicos ideoldégicamen-
te distantes, que a veces representa el principal
escollo (Bellet y Llop, 1999; Concello de Ferrol y
Concello de Naron, 2016).

Las condiciones algo mas favorables que, al
menos en el plano tedrico, posee el grupo consi-
derado a la hora de ensayar respuestas audaces,
no parecen haber fructificado largamente. De
hecho, la pandemia retraso algunas iniciativas
en curso, pero tampoco fue aprovechada como
en urbes mayores para introducir medidas pro-
visionales, que abriesen paso a otras definitivas.
Parece fuera de duda que los mejores resultados
traducen la ambicion de las administraciones lo-
cales mejor preparadas y mdas comprometidas,
pero también seria necesario un mayor intercam-

bio de experiencias, para superar la correlacion
entre politicas ultraconservadoras y movilidad
individual. Hay que alimentar el debate sobre la
gestion publica o privada de los servicios muni-
cipales, y evitar que la participacion ciudadana
actiie como freno, ya que en no pocas ocasio-
nes la peor enemiga de los avances parece ser
la propia comunidad. Ante ello es forzoso crear
conciencia y emplear la creatividad, pues son
muchas las transformaciones que no requieren
inversion alguna: como las calles peatonalizadas
sin reurbanizacion, o el uso de las bicicletas sin
ciclovias.
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