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"No hay ninguna légica que pueda ser
impuesta a la ciudad; la gente la hace, y es a
ella, no a los edificios, a la que hay que
adaptar nuestros planes ".

-Jane Jacobs






RESUMEN

A pie o en bicicleta?

Alternativas al vehiculo en el centro de la
ciudad de Valencia

El espacio urbano ha sido siempre en la
ciudad, el lugar de todo. Sin lugar a duda, en
las ciudades euromediterraneas, el espacio
publico y su uso vital e intenso, constituye una
de sus sefas de identidad. Ahora bien, lejos
de la autocomplacencia, somos conscientes
de que en las calles de nuestras ciudades hay
aun muchas cosas por mejorar. Una de ellas
hace alusion, precisamente al valor de la
movilidad. Una movilidad inclusiva y para
todos responde bien a la demanda de una
ciudad mas amable y con mejor calidad de
vida. En esa busqueda, el debate sobre una
mayor proporcién de espacio publico para el
peatén y la integracién de otros medios de
transporte alternativos como la bicicleta,
supone hoy un tema de interés compartido.

Se generan asi cambios en las ciudades, que
pueden ser de gran alcance, afectando tanto
a la forma de habitarlas como a la atraccion
que éstas generan de turismo, al ser mas
caminables. La herencia histérica, nos ha
dejado nucleos de tramas irregulares, con
calles con un ancho en el que el planteamiento

de todos los viales no siempre es posible, una
situacion que nos obliga a tener que repartirlos
en diferentes calles, intentando no dejar
desprovistas grandes areas. Al mismo tiempo,
la forma de habitar las ciudades ha ido
evolucionando vy, por tanto, las necesidades
también, por lo que modelos donde se
acentua el porcentaje de espacio destinado
para el vehiculo privado ya no tienen la misma
vigencia.

Este trabajo propone en primer lugar, un
analisis de la situacion viaria del centro de
Valencia respecto a la localizacion y estado
actual de las calles peatonales y carriles
ciclistas, sin olvidar la evolucién histérica que
ha tenido el espacio urbano. Ademas, se
analizaran otros modelos de ciudad histérica
donde estas tipologias viarias se han
implantado e impulsado, para ver cdmo ha
resultado el cambio y cual ha sido el impacto
que ha tenido el nuevo planteamiento de
estas. Se tendra en cuenta también, tanto la
materializacion como el disefio de estas
ciudades que tomaremos como ejemplo. De
este modo, podremos hacer una comparativa
con el caso particular de Valencia, pudiendo
aplicar o no, las estrategias seguidas en otros
lugares.
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A partir de este analisis, se desarrollaran las
estrategias a seguir para la mejora o
terminacion de las redes viarias que son
objeto de este trabajo, llegando a proponer
algunas ideas para la ordenacion donde se
materialicen estas redes peatonales vy
ciclistas. A través de esta intervencion, se
busca una consolidacion de un espacio
urbano que no Unicamente sirve para la
circulacion 'y estacionamiento de los
vehiculos, si no para estimular una reduccién
del porcentaje de areas publicas dedicadas a
este uso, aumentando para peatones vy
ciclistas, cuando es conveniente.

Palabras clave: urbanismo, ciudad, peatonal,
bicicleta, movilidad, espacio publico.

RESUM

¢.A peu o en bicicleta?

Alternatives al vehicle en el centre de Ila
ciutat de Valéncia

L’espai urba a estat sempre a la ciutat, el lloc
de tot. Sense cap dubte, en les ciutats
euromediterranies, I'espai public i el seu us
vital i intens, constitueixen una de les seves
senyes d’identitat. Ara bé, lluny de la seua

autocomplaencga, som conscients de que als
carrers de les nostres ciutats encara hi han
moltes coses per millorar. Una d’aquestes fa
al-lusid, precisament al valor de la mobilitat.
Una mobilitat inclusiva i que per tots respon
favorablement a la demanda d’una ciutat més
amable i amb una millor qualitat de vida. En
aquest recerca, el debat sobre una major
proporcié d’espai public per al vianant i la
integraci6 d’altres medis de transport
alternatius com la bicicleta, suposen hui en dia
un tema d’interés compartit.

S’originen aixi canvis en les ciutats, que poden
ser de gran utilitat, afectant tant a la forma
d’habitar-les com a I'atraccid que aquestes
generen de turisme, al ser més caminables.
L’heréncia historica, ens ha deixat nuclis de
trams irregulars, com carrers amb una
amplada en la qual el plantejament de tots els
vials no sempre es possible, una situacié que
ens obliga a tenir que repartir-los en diferents
carrers, intentant no deixar desproveides
grans arees. Al mateix temps, la forma
d’habilitar les ciutats ha anat evolucionanti per
tant, les necessitats també, per la qual cosa
els models on s’accentua el percentatge
d’espai destinat al vehicle privat ja no tenen la
mateixa vigéncia.



Aquest treball proposa en primer lloc, un
analisi de la situacié viaria del centre de
Valéncia respecte de la localitzacié i un estat
actual dels carrers peatonals i carrils ciclistes,
sense oblidar I'evolucio historica que ha tingut
I'espai urba. A més a més, s’analitzaran altres
models de la ciutat historica on aquestes
tipologies viaries s’han implantat i impulsat,
per veure com a resultat el canvi i quin ha estat
'impacte que ha tingut en el nou plantejament
de les mateixes. Es tindran en compte també,
tant la materialitzaci6 com el disseny
d'aquestes ciutats que agafarem com
exemple. D’aquesta manera, podrem realitzar
una comparativa amb el cas particular de
Valéncia, podent aplicar o no, les estrategies
seguides en altres llocs.

A partir d’'aquest analisi, es duran a terme les
estratégies a seguir per la millora o finalitzacié
de les xarxes viaries que sén objecte d’aquest
treball, arribant a proposar algunes idees per
a l'ordenacié on es materialitzen aquestes
xarxes peatonals i ciclistes. A través d’aquesta
intervencid, es busca la consolidacié d’un
espai urba que no unicament serveix per a la
circulacio i estacionament de vehicles, si no
per estimular una reduccié del percentatge
d’arees publiques dedicades a aquest Us,

augmentant per als vianants i ciclistes, quan
es convenient.

Paraules clau: urbanisme, ciutat, peatonal,
bicicleta, mobilitat, espai public.

ABSTRACT

Go on foot or cycling?
Alternatives for the vehicle at the centre of
the city of Valencia

The urban space has always been in the city,
the place of everything. Without a doubt, at
euromediterranean cities, public space and its
vitalism and intense use forms one of its
identity signs. However, away from the self-
complacency, we are conscious that in the
streets of our cities there already are many
things to improve. One of those refers to the
value of mobility. An inclusive mobility made
for everyone answers well to the demand of a
kinder city with a better quality of life. In this
search, the debate about a bigger proportion
of public space for the pedestrians and the
integration of other different conveyance as
the bicycle, is nowadays a common interest
theme.

4180



5|80

Are generated thus changes at the cities,
which can have a big influence, affecting not
only to the way we live them but also to the
attraction it makes to tourism, as they are more
walkable. The historical heritage has left us
nucleus of irregular plots, where the streets
have a width in which the planning of every
type of way is not always possible, this
situation forces us to distribute them between
different streets, trying not to leave big areas
deprived. At the same time, how people live
the cities has been evolving and therefore, the
needs to, so that models where the
percentage of public space designated to the
private vehicle is accentuated, no longer have
the same validity.

This work proposes first, an analysis of the
road situation of Valencia centre regarding its
location and its actual state of the pedestrian
streets and cycling lanes, without forgetting
the historical evolution that the urban space
has had. Besides, will be analysed other
model of historical cities where these road
typologies have been implanted and impulse
by, to see how the change has been and which
impact has had the new planning on them.
They will be considered also, the
materialisation and the design of these cities

that will be taken as example. Thereby, we
could do a comparative with the case of
Valencia, being able to apply or not, the
strategies followed in other places.

As from this analysis, they will develop the
strategies to follow for the improvement or
conclusion of the road networks that are the
object of this work, arriving to propose some
ideas for the land-use planning, where these
crosswalks and cycling ways are materialised.
Through this intervention, we look for a
consolidation of an urban space that not only
serves to the circulation and parking of
vehicles, but to stimulate a decrease of the
percentage of the public areas dedicated to
this use, increasing to pedestrians and
cyclists, when its convenient.

Key words: urbanism, city, pedestrian,
bicycle, mobility, public space.



Figura 1. Imagen Calle de San Vicente, Plaza de la
Reina (1924).

Fuente: www.skycrapercity.com
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Figura 2. Calle de la cultura, Valencia.

Figura 3. Avenida Pérez Galdds, Valencia.

Fuente: Imagenes realizadas por la autora.
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INTRODUCCION

Las ciudades histéricas europeas deben en
parte su morfologia y planeamiento al hecho
de que los desplazamientos dentro de las
mismas se hacian a pie. Este modelo de
movilidad generaba ciudades donde el
espacio publico y su uso peatonal daba lugar
a unas relaciones urbanas, que en la
actualidad siguen funcionando a nivel urbano.
Con el paso de los anos, las ciudades se han
transformado y evolucionado, donde las
necesidades de la movilidad han hecho que el
planeamiento de estas también haya
cambiado.

Con la aparicion del automovil, las ciudades
crecen rapidamente, lo que hace que la
marcha a pie tenga una menor eficacia, y la
jerarquizacion en el planeamiento de las
ciudades ha primado el vehiculo, perdiéndose
la calidad urbana para los desplazamientos
peatonales. Se puede explicar esta pérdida
del habito de caminar a causa de esta gran
expansién de las ciudades, a la vez que se
pudo acceder de forma mayoritaria a los
nuevos medios de desplazamiento
motorizado. En Europa podemos seguir

1 GEHL (2006).

encontrando ejemplos de grandes ciudades
donde la marcha a pie es el método de
desplazamiento urbano mas utilizado.

Paralelamente a este descenso de los
desplazamientos andando, aparece |la
bicicleta, que contribuye a esta pérdida de la
costumbre de andar. Este es un invento
relativamente moderno, pero que ha tenido
una gran trascendencia en el modo de
entender el desplazamiento urbano. En
ciudades como Amsterdam, podemos ver que
actualmente el uso de la bicicleta es
mayoritario, y muy superior al uso del coche
para los desplazamientos dentro de la ciudad.
La bicicleta ha pasado a ser un método muy
empleado gracias a programas de
introduccion en la ciudad, asi como los
planeamientos que han incluido Vviales
diferenciados para uso.

Aparece un modelo el que conviven peatones,
ciclistas y conductores, que el planeamiento
debe atender, definiendo como debe ser la
relacion entre los diferentes tipos de
movilidad. Jan Gehl ' ya nos diferenciaba
claramente la ciudad del automévil y la ciudad
del peatdén, ya que cada una de ellas tiene



dimensiones y tamanos totalmente distintos. A
causa de la velocidad, los carteles y senales
deben ser mas grandes y llamativos para los
automoviles, como también los edificios
tendran mucho menos detalle ya que no se
aprecian, como se ver en las Figuras 2 y 3.

Es decir, el espacio publico para las ciudades
que se estructuran con un modelo de
movilidad basado en el vehiculo motorizado
tiene una calidad muy inferior al considerado
basico para situaciones donde se prime la
marcha a pie. Se puede prever una situacion
intermedia la que ocurriria para la ciudad de
las bicicletas, mas cercana a la situacién
peatonal, donde el espacio publico sigue
siendo significativo y no debe despreciarse.

Es posible ver en modelos de ciudad de baja
densidad, como el espacio fuera de las
parcelas de vivienda queda reducido a una
pequena acera perimetral, cediéndose el resto
para el transito de los vehiculos, favoreciendo
de la inexistencia de desplazamientos
peatonales. Ademas, para que estos modelos
peatonales y ciclistas tengan éxito, la distancia
entre los diferentes usos dentro de la ciudad

2 POZUETA, LAMIQUIZ y PORTO (2009).

es un condicionante esencial 2 . Estas
distancias estan intimamente relacionadas
con la velocidad del desplazamiento medio de
las personas, y también afectan a Ia
organizacion del espacio publico. La
percepcién del espacio para un transeunte es
completa, mientras que aquel que va en un
vehiculo tiene una vision parcial de su
entorno, “El orden nunca debe ser: Edificios-
Espacio-Vida. Siempre debe ser: Vida-
Espacio-Edificios.”?

Como se puede ver en la Figura 4, la evolucién
de los medios de transporte mantuvo la
prioridad de la marcha a pie y en bicicleta
hasta los afos veinte. A partir de este
momento, las nuevas ideologias colocaban al
vehiculo como el método de desplazamiento
mas importante, por lo que la movilidad
peatonal, en bicicleta e incluso en transporte
publico quedaron al servicio del automovil
privado. Es entonces cuando aparecen las
nuevas tendencias a volver a colocarlo como
prioridad de la movilidad urbana, es decir, un
esquema mucho mas cercano al que vemos
de 1920.

3 Transcripcion palabras de Jan Gehl en una
sesion de trabajo, Copenhague 2007.

Q0

1800

2000

1920 1950 - presente

Figura 4. Diagrama: A Short History of Traffic
Engineering, Copenhagenize Desing Co. 2013.

Fuente: http://www.ciudadobservatorio.com
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Niveles de Ruido (dBA)

W 65-75
55-65

Figura 5. Mapa de ruido de Valencia, Ld.
Modificado por la autora. Montaje de las paginas
43,44,49,50.

Fuente: Ayuntamiento de Valencia (2012)
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Esta evolucion de la movilidad hacia nuevas
soluciones que ponen en valor al peatén y al
uso de la bicicleta se pueden observar en
ciudades como Amsterdam y Copenhague,
que se analizan mas adelante. En el caso de
Valencia, actualmente se estan promoviendo
nuevas estrategias para impulsar este modelo
de movilidad en la ciudad, siendo esta ciudad
el objeto de estudio del presente trabajo.

Existen otros condicionantes que justifican la
reduccion del trafico en los entornos urbanos
consolidados, como son los efectos del ruido.
El vehiculo trae consigo la generacion de ruido
en las calles, y aumenta exponencialmente en
vias de ftrafico de mayor dimensién vy
capacidad. Hay otros elementos en el espacio
que pueden ser generadores de ruido, como
son los locales de ocio. Esta demostrado que
el ruido exterior a las edificaciones en las
zonas residenciales afecta al descanso y la
calidad de vida de los habitantes.

En el actual plano de ruido de Valencia,
podemos observar claramente esta situacion,
ya que se diferencia claramente que las zonas
donde el ruido es mayor, el principal causante

4 El caso de la calle de San Vicente, desde la
realizacion de este plano, se ha llevado a cabo

de este es el trafico. Podemos ver que el anillo
de calles que rodean el casco antiguo y la
Plaza del Ayuntamiento destacan por el nivel
de ruido en el entorno del nucleo histérico.*
Este plano justifica el papel del vehiculo en la
cantidad de ruido que hay en la ciudad.

Otro condicionante que nos invita al aumento
de calles peatonales es el turismo. Los
condicionantes que genera el turismo son
muchos y complejos, las tres ciudades que se
analizan cuentan con un elevado numero de
visitantes al ano. El efecto pormenorizado del
turismo en los centros histéricos de las
ciudades no es el objeto de este trabajo, pero
es necesario comentar que la creacion de
nuevos espacios peatonales atrae a un mayor
numero de turistas a las ciudades, pero no
deben estar uUnicamente al servicio del
turismo, si no deben ser funcionales y mejorar
la calidad de vida de los residentes de la
ciudad.

Ademas, hay que saber diferenciar una zona
peatonal con caracter comercial de un espacio
urbano libre de trafico. La ciudad no es un
centro comercial, como los llamados malls

una actuacién urbanistica importante que se
desarrollara mas adelante.



americanos, por lo que hay que tener presente
la aparicion de terrazas o quioscos. En el caso
de las terrazas de los locales, estas usan el
suelo publico de forma privativa, y en ciertas
calles de poca anchura, pueden reducir el
espacio para desplazarse casi hasta hacerlo
desaparecer. Estos condicionantes también
seran tratados posteriormente en el analisis
comparativo.

Cabe mencionar otro condicionante que existe
para el rechazo de las calles peatonales. Es
cada vez mas constante encontrar jovenes
bebiendo en la calle, y suelen elegir calles sin
trafico para ello. Esta situacion genera ruidos
y suciedad, y por tanto descontento de los
vecinos. Como se puede ver en los estudios
realizados en una encuesta® realizada en
Cdrdoba sobre el ocio juvenil, el tener la
oportunidad de informarse y comparar la
vision sobre un asunto determinado en un foro
hizo que los jovenes cambiasen su forma de
ver estas reuniones. Con este ejemplo
podemos ver que se puede cambiar la forma
de ver ciertos habitos del uso del espacio
publico para mejorar la experiencia de este
para todos los usuarios.

5 Encuesta Deliberativa (2006)

Figura 6. Calle peatonal en Valencia.

Fuente: https:// valenciaplaza.com. Autor Kike Taberner.
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Figura 7. Diagrama: Representacion del reparto
porcentual de desplazamientos en la ciudad.

Fuente: http://itdpbrasil.org.br/o-que-
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La marcha a pie

Como se ha comentado previamente, el
desplazamiento de las personas durante gran
parte de la historia de las ciudades ha sido a
pie, pudiendo dar una buena respuesta para
grandes ciudades. Estos desplazamientos
exponen a las personas a una serie de
condicionantes con los que han tenido que
lidiar las personas al caminar, como son la
climatologia, la topografia o la distancia a
recorrer. En cambio, otros condicionantes
como la seguridad del peatdon o la escena
urbana a la que se enfrenta han ido
cambiando, y determinando la cantidad de
desplazamientos a pie que se realizan
diariamente en las ciudades.

Debemos entender el hecho de caminar
también como una actividad que puede tener
diferentes caracteres, como son los
desplazamientos obligados, relacionados con
la realizacion de actividades necesarias, los
desplazamientos de ocio, para realizar
actividades opcionales y sociales. Mientras
que los primeros desplazamientos deben
realizarse sin eleccion, de forma repetitivay en
toda clase de condiciones exteriores, ya que

6 JEHL (2006)

estan sometidos al hecho de tener que realizar
las actividades necesarias, el resto de los
recorridos se realizan por el gusto de
realizarlos, por lo que quedan comprometidos
a los condicionantes ambientales, y a la
calidad del entorno por el que se transcurre.®

Ademas, caminar conlleva unos beneficios
que un desplazamiento en un vehiculo, tanto
privado como colectivo, no nos puede ofrecer.
Caminar es beneficioso para la salud, es
sostenible, es una actividad econdmica de
interés, ya que al caminar por la ciudad
necesariamente se transcurre junto a
negocios y comercios, a la vez que supone un
gasto cero ya que no es necesario ningun otro
instrumento mas que el propio cuerpo.

Por otro lado, también se debe tener en cuenta
que favorecer un sistema basado en los
peatones da lugar a un mejor
aprovechamiento del suelo, ya que puede
destinarse una mayor superficie de este para
mejorar la calidad de vida y una mayor
integracion social, ya que este medio de
transporte es equitativo y la inmensa mayoria
de las personas puede acceder,
independientemente de su edad, exceptuando



a aquellas que tienen alguna deficiencia
motora. Es conveniente considerar que, a
nivel urbano, donde las distancias se pueden
hacer demasiado grandes para realizarlas a
pie unicamente, puede recurrirse a emplear
otros medios de transporte, ademas de ser un
recurso a veces necesario para aquellos para
los que andar no es un recurso razonable.

El empleo de la bicicleta es un método de
transporte muy extendido en el entorno
urbano, pero no utilizable por la misma
mayoria de poblacion que usa la marcha a pie.
Es entonces donde entra en el sistema de
movilidad el vehiculo motorizado, donde se
debe priorizar el uso de aquellos que dan un
servicio colectivo y accesible. Se debe tratar
de evitar el trafico, en lugar de crear
situaciones 6ptimas para su uso, ya que el
empleo mayoritario del vehiculo genera
congestién en las ciudades, la marcha a pie
elimina esta congestion.

Cuando se camina, en comparacion a cuando
se conduce o se emplea el transporte publico
colectivo, la posibilidad de encuentro con otras
personas es mucho mayor. Esta cualidad de
la marcha a pie le adquiere un caracter social,

7 JACOBS (1992).

asi se desarrollan las relaciones personales,
pero también relaciones con el entorno
urbano, con las casas, las tiendas o el entorno
natural, y con la gente.”

Aunque hoy en dia las relaciones sociales han
cambiado mucho y muy rapidamente, es
innegable la importancia que estas tienen en
nuestra vida cotidiana, y salir a caminar,
pasear o ir andando a un lugar, mejoran la
calidad de vida de las personas.

-
15 p

fli

¥

Figura 8. Calle peatonal (libre de copyright).

Fuente: https://www.pexels.com
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NORMATIVAS

DE PLANTEAMIENTO
- DE SEGURIDAD VIAL
DE URBANIZACION
DE CONSTRUCCION

URBANISTICAS Y TERRITORIALES
ESTRUCTURA DE ASENTAMIENTOS
DISTANCIAS
ATRATIVO DE LOS ITINERARIOS
REDES VARIAS Y DE TRANSPORTE
COLECTIVO

USODELA
BICICLETA

PAISAJE

CULTURALES
HABITOS
MENTALIDADES
EDUCACION

DE DISENO URBANO Y POLITICA
DE TRAFICO Y TRANSPORTE
PELIGRO Y RIESGO
INFRAESTRUCTURA CICLISTA
BARRETAS ARTIFICIALES
(CREADAS POR INFRAESTRUCTURA
DE TRANSPORTE, MATENIMIENTO
DE LAS ViAS)

DE DISENO.URBANQ Y POLITICA
DE TRAFICO Y TRANSPORTE
PELIGRO Y RIESGO
INFRAESTRUCTURA CICLISTA
BARRETAS ARTIFICIALES
(CREADAS POR INFRAESTRUCTURA
DE TRANSPORTE, MATENIMIENTO
DE LAS VIAS)

Figura 9. Diagrama. Factores que influyen en las
opciones colectivas respecto al uso de la bicicleta.

Fuente: La bicicleta en la ciudad. Ministerio de
Fomento (1996).
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El uso de la bicicleta

Desde 1880, se puede datar el desarrollo de
la bicicleta como transporte urbano, utilizada
como medio de transporte o para el ocio
dentro de la ciudad. Gracias, a la aparicion de
la bicicleta en las ciudades, se realizaron una
serie de cambios urbanos y sociales de
grandes magnitudes. Estos cambios fueron
posteriormente  aprovechados por el
automovil, que seria el vehiculo que pondria
en duda el papel de la bici como medio de
transporte.

A partir de los anos 60, tras una pérdida
generalizada de la costumbre del uso de la
bicicleta y el gran auge del uso del automavil,
llega una época donde la crisis energética, el
deterioro ambiental de las ciudades y la
situacién socioecondmica y urbanistica hace
reconsiderar a la bicicleta como medio de
transporte util y funcional.

De esta nueva apariciéon de la bicicleta en la
sociedad europea del momento, nacen
diversas politicas en favor de esta, como
fueron el “Libro Verde del Medio Ambiente
Urbano”, o el documento “Desarrollo Futuro
de la Politica Comun de Transportes”® En

8 Comision de las Comunidades Europeas (1990).

Europa, se puede ver que este tipo de politicas
han funcionado y se han implementado de
forma conveniente, que hoy en dia la bicicleta
se utiliza como método de transporte urbano
de forma mayoritaria, como puede ser el caso
de paises como Holanda, Alemania, o
Dinamarca.

En Espafia, por las condiciones particulares
del pais, donde las infraestructuras viarias a
principios del siglo XX eran bastante
precarias, la bicicleta no se incorporé igual que
en el resto de las ciudades europeas. No fue
hasta pasada la guerra civil que, por la
situacion econdmica del pais, esta tuvo un
gran auge. A la vez, el automovil se
incorporaba a las calles espafolas de forma
incipiente, 'y de manera ideoldgica
representaba riqueza, poder y comodidad
frente al uso de la bicicleta, que toma un papel
estigmatizado en la sociedad, siendo
considerada para pobres. °

Posteriormente, vuelve a haber un cambio en
la situacion socioecondmica del pais, que
hace traer de nuevo a la bicicleta, gracias a
politicas de trafico que trataban de promover
el ciclismo. Las grandes diferencias que

® SANZ, PEREZ y FERNANEZ (1996).



existen a nivel historico del uso de la bicicleta
en Espana y Europa vienen dadas por las
preferencias culturales respecto a la calidad
de vida y la conservacion ambiental.

Haciendo un analisis similar al previamente
realizado para la marcha a pie, la bicicleta es
un medio de transporte que puede utilizar gran
parte de la poblacion, pero su empleo no es
comparable a caminar, pudiendo servir para
recorrer mayores distancias en el mismo
tiempo y servir para realizar tanto actividades
y desplazamientos obligados como de ocio.

Aun asi, el nivel de socializacion que podemos
obtener del ciclismo es menor respecto a la
posibilidad de encontrarse con otras personas
durante los trayectos. Los desplazamientos en
bicicleta reportan un mayor cosumo de
energias que caminar, por lo que esta
condicién puede ser considerada negativa
para ciertos usuarios, sobretodo cuando las
condiciones ambientales son mas adversas o
la carga a trasladar aumenta.

La bicicleta es un medio que se completa con
la marcha a pie, actualmente, las redes
ciclistas en muchas ciudades no ofrecen una
red continua donde el ciclista pueda montar de
forma segura para él y para los peatones, por

lo que a veces es necesario desmontar y
realizar ciertos tramos andando. Aun asi, la
bicicleta necesita un espacio propio de
circulacion inferior al que necesitan los
coches, y al ser un medio que no debe
alcanzar grandes velocidades en ciudad, la
separacion con los peatones también conlleva
un ambito de menor amplitud que el necesario
para los vehiculos motorizados. Es decir, la
bicicleta puede dar lugar a condiciones en las
que se reduce el uso del suelo, pudiendo
mejorar las condiciones de vida en la ciudad.
Ademas, es un medio de transporte que no
genera emisiones propias, por lo que su uso
es mucho mas sostenible que empleando
automoviles.

Por ultimo, contrario a la macha a pie, los
desplazamientos en bicicleta acarrean en si
mismos el hecho del uso de esta, por lo que
sera necesario planificar el estacionamiento
dentro del entorno urbano. A diferencia de los
vehiculos motorizados, el reducido peso de
las bicicletas hace posible su traslado sin
montarlas, por lo que es necesaria una
estructura de apoyo a la que poder anclarlas.
Se analizan por tanto los datos y valores
técnicos a tener en cuenta para obtener una
cierta calidad en el espacio publico.

-

e e e g
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Figura 10. Ciclistas en la ciudad.
Figura 11. Aparcamiento de bicicletas.

Fuente: https://www.pexels.com.
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Valores técnicos

Una vez definidos los dos modelos de
movilidad que se pretenden fortalecer en el
planeamiento urbano del centro de Valencia,
antes de continuar, es necesario conocer
ciertos valores de referencia.

Respecto a la velocidad que emplea cada
método de desplazamiento, se pueden
suponer unas velocidades medias para los
desplazamientos peatonales esta entre 4 y 6
km/h y los ciclistas urbanos, esta entre 12y 15
km/h. Por otro lado, la velocidad media de los
vehiculos esta entre 20-50 km/h.10

Para los desplazamientos a pie en terreno
llano, como es el caso de Valencia, andar
entre 20 y 30 minutos es abordable para casi
todas las personas, teniendo en cuenta la
idoneidad de la marcha a pie con comparacion
con el mismo recorrido hecho por medios
motorizados. Una vez sobrepasado este
tiempo para un recorrido a pie, las personas
tienden a emplear otros métodos. Lo idéneo
es emplear la bicicleta para estos trayectos
urbanos de mayor recorrido siempre que sea
fisicamente posible, y se recurriese al
transporte publico cuando no lo sea. En las

"'POZUETA, LAMIQUIZ y PORTO (2009).

siguientes figuras se detallan los datos
técnicos necesarios a tener en cuenta para la
planificacion de espacio urbano:

KA

i

170em.

-— 1

Figura 12. Medidas basicas con relacién a los
peatones.

Fuente: SANZ ALDUAN (1996).
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Figura 15. Ortofoto Centro de Valencia.
Ambito de trabajo marcado en rojo.

Fuente: Institut Geografic Valénica (GVA)
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OBJETO DE ESTUDIO

La ciudad de Valencia cuenta con ciertas
condiciones que la hacen idénea para que los
desplazamientos realizados a pie 0 en
bicicleta sean los mas empleados dentro de la
ciudad. Valencia se ubica en una llanura
aluvial forma da por los rios Jucar y Turia, en
la que se puede apreciar una ligera pendiente
desde el centro de la ciudad hasta la costa.

Ademas, el clima mediterraneo es suave y
ligeramente lluvioso durante los inviernos y
caluroso y seco durante los veranos''. Estas
caracteristicas son los dos factores principales
que hacen a Valencia una ciudad idénea para
una movilidad basada en la marcha a pie y el
uso de la bicicleta.

Se define como centro de Valencia, el area
denominada como “intramuros”, es decir, el
entorno urbano comprendido por las actuales
vias de trafico rodado, donde antiguamente se
situaba la muralla cristiana de la ciudad.
Aunque se analisis se centra en este ambito
sefialado, se trabajaran las relaciones,
encuentros y estrategias de conexion con el

! Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET).

resto de la ciudad proxima. Se obtiene una
superficie de 1,54 km?.

Objetivos

¢, Cuales son los condicionantes que han
hecho exitoso el modelo de movilidad basado
en la marcha a pie y en bicicleta en otras
ciudades de Europa?, ;Qué estrategias
podrias trasladarse al centro de Valencia para
mejorar su movilidad?, y ¢ Cudles han sido las
ultimas estrategias de disefio que se han
tomado en la ciudad de Valencia que
pretender conseguir este modelo y cual ha
sido su eficacia hasta ahora?

A partir de estas cuestiones surge la razon de
este trabajo de investigacion.

Metodologia de trabajo

El presente trabajo se desarrolla como un
trabajo de caracter descriptivo y comparativo.
Este trabajo propone en primer lugar, un
analisis de la situacion viaria del centro de
Valencia respecto a la localizacion y estado
actual de las calles peatonales y carriles
ciclistas, sin olvidar la evolucién histérica que
ha tenido el espacio urbano.



Se realizara una comparacion con dos
ciudades que histéricamente han tenido un
modelo de movilidad donde la marcha a pie y
el uso de la bicicleta han sido los métodos de
desplazamiento mas empleados, como son
Amsterdam y Copenhague. Se tendra en
cuenta también, tanto la materializacion como
el disefio de estas ciudades que tomaremos
como ejemplo. De este modo, podremos
hacer una comparativa con el caso particular
de Valencia, pudiendo aplicar o no, las
estrategias seguidas en otros lugares. A partir
de este analisis, se desarrollaran las
estrategias a seguir para la mejora o
terminacion de las redes viarias que son
objeto de este trabajo, llegando a proponer
algunas ideas para la ordenacion donde se
materialicen estas redes peatonales vy
ciclistas.

A través de esta intervencién, se busca una
consolidacion de un espacio urbano que sirva
para estimular una reduccion del porcentaje
de areas publicas dedicadas a la circulacién y
estacionamiento de vehiculos, aumentando
para peatones y ciclistas.

Se procede a realizar este trabajo en base a
los siguientes puntos:

1. Lectura de bibliografia especifica y
relacionada.

2. Analisis del ambito de interés de este
trabajo.

3. Eleccion de referentes y realizacion de
un analisis comparativo.

4. Evaluar los resultados del analisis
comparativo 'y  determinar las
conclusiones de este.

5. Realizar una propuesta para el area de
trabajo, considerando la idoneidad de
las estrategias seguidas en otras
ciudades.
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Como objetivo del presente trabajo de
investigacion, para la posterior comparacion
con el caso de estudio de la ciudad de
Valencia, se van a analizar previamente las
condiciones de movilidad en dos ciudades
europeas. Estas dos ciudades, Amsterdam y
Copenhague, son reconocidas por sus
cualidades excepcionales en el trabajo de su
planeamiento urbano, destacando sus zonas
mas historicas y céntricas.

Se toma la decision de analizar estas dos
ciudades y no otras, ya que tienen
determinadas caracteristicas que las hacen
ser una buena aproximacion al caso de
Valencia. Al ser ciudades europeas, las tres
ciudades comparten una historia comun y un
desarrollo de estas similar, al contrario de lo
que ocurre con los grandes ejemplos de
ciudades peatonales que existen en
Norteamérica, por lo que han tenido
problemas ambientales y de trafico parecidos.

La transicion de las ciudades europeas se
caracteriza por la colmatacién y posterior
rebasamiento de un espacio rodeado por
murallas defensivas, que posteriormente se
derriban. Una vez demolidas, se sustituyen
por bulevares y avenidas. La llegada del

ferrocarril y el automovil se abre paso dentro
de estos centros por demolicion del casco
historico. Paralelamente, la expansion de la
ciudad en las afueras estaba dando lugar a un
crecimiento descontrolado y desordenado.

La congestion en los cascos urbanos crecié
hasta un punto en el que la actuacion fue
necesaria. Aunque se introdujeron diferentes
medidas para intentar paliar esta situacion,
era un hecho claro que las ciudades estaban
preparadas para las zonas peatonales. Su
estructura se justificaba por el hecho de que
los desplazamientos que en ellas se habia
hecho andando, y sus dimensiones se
ajustaban a este razonamiento.

El papel de las politicas en la creacion de las
vias peatonales y ciclistas de las ciudades ha
sido de gran importancia. Valores como la
conservacion de los barrios histoéricos, la
reduccidn del trafico, la proteccion del entorno
urbano o la mejora de las condiciones
ambientales han dado lugar a los cambios y
mejoras urbanas. En el contexto europeo, los
municipios tienen un elevado grado de
competencias sobre el desarrollo territorial,
por lo que la ejecucion de los planes se suele
llevar a cabo de forma precisa.



Existe una gran diferencia en la concepcion de
calles cerradas al trafico con fines comerciales
a calles cerradas unicamente con un criterio
de proteccion y conservacion. La restriccion
del uso del automoévil en el contexto urbano no
debe considerarse solamente como un
problema de trafico y  congestién
exclusivamente, sino también como un
problema de uso del suelo. 12

Se debe entender el disefio de las redes
viarias en las ciudades no solo teniendo en
cuenta la variable del desplazamiento a través
de la ciudad para llegar de un punto a otro,
como es ir a desde la vivienda hasta el lugar
de trabajo, si no considerando todas las
variables de un espacio publico conlleva. En el
caso del uso de la bici, esta variable de
movilidad tiene mucha mas influencia, pero,
aun asi, su mayor apariciéon en el ambito
urbano puede suponer una mejora de la
calidad de los peatones, y de aquellos
negocios, residencias y locales que recaen a
vias con un modelo sin trafico vehicular.

Del andlisis de estas dos ciudades con
modelos donde el automovil no se emplea en
el centro, se obtendran las estrategias que

2 BRAMBILLA y LONGO 1989

cada una de ellas ha seguido. Ademas, tras el
analisis del centro de Valencia podremos ver
comparativamente si existen coincidencias y
cudles son las divergencias entre ellas. Se
propone entonces una continuacién para el
recorrido y evoluciéon de la movilidad en la
ciudad de Valencia, asumiendo de los
referentes aquellos elementos que se

consideren estratégicamente validos.
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Figura 16. 10 razones para crear zonas sin trafico.

Fuente: Imagen realizada por la autora, basada en imagen del libro: Centros Urbanos (Brambilla, Longo, 1989)
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Figura 17. Evolucién del centro de Amsterdam.

Fuente: BAMBRILLA y LONGO (1989)
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AMSTERDAM

1. Evolucién y estado actual

La ciudad de Amsterdam es una de las
capitales que tiene un desarrollo planeado
mas temprano, ya que se asienta sobre
terrenos de relleno. A causa de la estrechez
de las calles del centro de Amsterdam, la
ciudad cuenta con restricciones para los
vehiculos desde el siglo XVII, existiendo ya
aparcamientos colectivos fuera de las
murallas de la ciudad.

El primer desarrollo de 1612 ya le confiere su
forma caracteristica, donde la ciudad se
conforma a partir de tres de anillos
concéntricos de canales que funcionan como
defensa, transporte y drenaje. Ademas, el tipo
de terreno en el que se asienta elimina la
posibilidad de crear vias subterraneas o
aparcamientos, condicionante muy importante
para las estrategias seguidas en este
contexto. La poblacién de esta ciudad siempre
ha sido considerable, por lo que los planes de
crecimiento también fueron muchos vy
sucesivos, destacando el Plan Berlage de
1907, diferenciando zonas por densidades.

13 BRAMBILLA y LONGO (1989)

Tras la Segunda Guerra Mundial, las calles del
centro de la ciudad se habian convertido en
vias de trafico con una congestion extrema,
por lo que la solucidn fue reincorporar las vias
peatonales, para asi desahogarlo. Pero no se
llegd a realizar un plan para el centro, por lo
que queddé descuidado y sin energia. Esto
conllevo un deterioro de la vida en el centro, y
por tanto un desplazamiento de la poblacién a
otras areas. Las zonas desocupadas se
llenaron de nuevos usos que colmataban
ambitos completos, dividiéndose en barrios
unifuncionales, con una divisién muy marcada
para las actividades nocturnas y diurnas. '3

Ademas del desarrollo de areas residenciales,
la construccién del clima econdmico de
Amsterdam recibe una atencién especial en
las ultimas décadas. Esto ha resultado, entre
otras cosas, en el desarrollo de nuevas areas
de oficinas, nuevos edificios educativos,
nuevas instalaciones turisticas y culturales, y
nuevos centros comerciales. Los ejemplos
incluyen los centros comerciales del centro de
la ciudad que datan de la década de los
noventa.



Con el paso de los afos, en la actualidad el
centro de la ciudad se ha vuelto a cuidar y
planificar, pero cuenta con caracteristicas que
se han mantenido. Sigue habiendo barrios que
solo tienen una funcién, y que ademas su uso
ha quedado a expensas del turismo. Como ya
se ha comentado en la introduccion previa,
Amsterdam es una ciudad con un turismo muy
importante, 17 millones de personas visitan al
afo una ciudad de 800.000 habitantes.

Por lo tanto, el espacio urbano queda al
servicio del turismo en muchos aspectos
actualmente, y muchos de sus residentes
destacan la importancia de buscar nuevos
meétodos que reduzcan la apropiacién de los
turistas y aumenten la de los habitantes. En
1935 se redacté un plan que proponia la
bicicleta como la forma de transporte principal,
y se realizasen con ella el 75% de los
desplazamientos. En la actualidad, el trafico
en bicicleta aumenta hasta el 48% en el centro
de la ciudad, '® llegando a unas cifras de
alrededor de 400.000 bicicletas al dia
circulando en la ciudad.

En la ciudad de Amsterdam, ademas de un
entorno urbano que da lugar a los

4 https://www.elconfidencial.com

desplazamientos a pie y en bicicleta, también
cuenta con un buen sistema de transporte
publico. La ciudad cuenta con mas de 200
autobuses que funcionan las 24h al dia,
aunque con una reduccion de la frecuencia
importante durante la noche, mas de 200
tranvias en 14 lineas que circulan de 6 de la
mafana a 12:30 de la noche, con una
frecuencia de entre 5 y 10 minutos.

Al centro de la ciudad llegan dos de las cuatro
lineas de metro que existen en toda la ciudad,
que teniendo en cuenta las caracteristicas del
suelo, es razonable suponer que la red de
transportes enterradas es bastante escasa en
comparacion de otras ciudades. Por ultimo,
existe el servicio de taxis, bici-taxis, ferris y
pequefias embarcaciones para desplazarse
por los canales, aunque estas son un recurso
empleado principalmente por los turistas.

Existen nuevos planes en desarrollo que
buscan dar solucion a las condiciones de la
ciudad actual, pero siempre basados en un
modelo de movilidad muy claro. Este modelo
que se emplea en muchas ciudades europeas
es el modelo por velocidades. La estrategia
que sigue este modelo es la delimitacion de

15 https://www.iamsterdam.com/nl

Figura 18. Plano de la expansién de Amsterdam por
Cornelis Van Eesteren, 1935.

Fuente:
https://beeldbank.amsterdam.nl/afbeelding/KOKA003
03000001
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vias para una velocidad maxima concreta,
siendo los limites de 10 km/h, 30km/h vy
50km/h. Las calles de velocidad maxima de
10km/h son las calles de prioridad peatonal y
paso ciclista. Aquellas con un valor maximo de
30 km/h, son aquellas por las que pueden
circular vehiculos motorizados de residentes y
carga y descarga, ademas de la circulacion de
bicicletas. Las acotadas para un maximo de 50
km/h, son aquellas que habitualmente
segregados los viales, y el peaton ha perdido
su prioridad, a diferencia con los casos
anteriores.

La actual superficie de espacio publico
limitado a zona peatonal es muy reducida en
el centro de Amsterdam, ya que el modo de
desplazamiento mas empleado es la bicicleta.
Por lo tanto, la mayoria de los viales de la zona
del centro de Amsterdam es para una
velocidad maxima de 30 km/h.

Independientemente a este sistema por
velocidades, las ultimas politicas y planes del
gobierno holandés se concentran en la
incentivacion del uso de la bici. ElI Ministerio
de Infraestructuras y Agua se ha puesto como
objetivo sacar de las carreteras a 200.000

16 PENA (2018)

conductores y aumentar asi el trafico en
bicicleta con el afio 2040 como objetivo. El
gobierno de Holanda negocia pagarles a los
empleados 0,19 euros por cada kildmetro que
circulen en bicicleta desde su casa al trabajo y
ademas reembolsar el precio de una bicicleta
nueva, y asigné este ano 100 millones de
euros en el presupuesto para acelerar la
construccién de carriles bici y, sobre todo,
para innovar o construir estacionamientos de
bicicletas cerca de las estaciones de
transporte publico.®

En este tipo de estrategias politicas
relacionadas con la movilidad se puede
apreciar las diferencias con el actual modelo
de Valencia, que en apartados posteriores se
comparara. Es una cuestion de mentalidad y
cultura la base para que los modelos basados
en el uso de la bicicleta sean fructiferos y
funcionales en el casco urbano de una ciudad.
Por lo tanto, se va a analizar cuales son las
redes de movilidad en el centro de la ciudad
de Amsterdam, sus relaciones y sus
principales caracteristicas y elementos
representativos.



Figura 19. Plano actual para la ubicacién de los
edificios y zonas de principal importancia dentro del
nucleo histérico de la ciudad de Amsterdam:

Estacién Central

Auditorio Ronde Lutherse Kerk

Avenida Damrak

Centro de Conferencia Beurs Van Berlage
(Antiguo edificio de la Bolsa)

5. Oficina de Correos

6. Palacio Real

7. Iglesia Niewe Kerk

8. Plaza Dam

9. Plaza del Monumento Nacional

10. Centro Cultural Oude Kerk

11. Canal principal Barrio Rojo

12. Agrupacion de museos

13. Universidad

14. Iglesia De Krijtberg

15. Mercado de las Flores Bloemenmarkt

16. Plaza del Mercado Nuevo y Torre de Waag
17. Torre Montelbaanstoren

18. Museo NEMO

19. Escuela de Artes

20. Ayuntamiento

21. Opera Nacional

22. Museo de la Historia Judia

23. Jardines Plantage y Monumento a Auschwitz
24. Jardin Boténico

poN =

Fuente: Produccién propia sobre base cartografica.
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2. Andlisis de la red

En primer lugar, es necesario definir el ambito
de analisis. Para la eleccion de este ambito se
ha tenido en cuenta la superficie del casco
histérico de Valencia y buscado una superficie
equivalente en la ciudad de Amsterdam. Esta
superficie se puede ver en la Figura 20,
obteniendo un ambito de analisis de 1,80 km?2.
En este caso de sede tener en cuenta la
existencia de un gran niumero de canales, que
al descontar su superficie del ambito y se
compara con la de Valencia o Copenhague se
obtiene un valor muy cercano.

Figura 20. Delimitacién del ambito de analisis.

Fuente: Elaboracion propia sobre base cartografica.

A continuaciéon, se muestran una serie de
planos de esta zona de analisis en los que se
estudian diferentes elementos de las redes de
movilidad en la ciudad.

En primer lugar, se analiza el objeto principal
del presente trabajo. En Amsterdam no
existen grandes Vviales peatonales, a
excepcion del nucleo mas antiguo, por que por
todos los viales transitan las bicicletas. En esta
ciudad destaca la importancia que se le da a
los desplazamientos en bicicleta. La gran
mayoria de las calles del centro tienen
caracter rodado, pero en convivencia con las
bicicletas, pudiendo considerarlas ciclo-calles.

Ademas, por las costumbres de los
neerlandeses, no existen tantos
aparcamientos de bicicleta en la calle como se
ha estudiado en Valencia (sistema U-inversa),
si no que las bicis se dejan aparcadas sin
encadenar a otro elemento. Por otro lado,
dado el gran volumen de bicicletas que se
utilizan, aparecen grandes aparcamientos en
superficie adosados a lugares donde hay gran
concentraciéon, como son las estaciones.
Mucha gente se traslada al centro en
transporte publico y toma la bici a partir de
este punto.



des de movilidad del centro de la

ciudad de Amsterdam.
Escala 1:15.000

Plano 1. Andlisis re

/9

L
L]
L 4

[ [

JN‘

MR TN R e @

Pagina 32|80



1535

‘ 1650

a5 L4 1850

Figura 21. Evolucion del centro de Copenhague.

Fuente: CITY OF COPENHAGUEN (2003)
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COPENHAGUE

1. Evolucién y estado actual

La ciudad de Copenhague es la ciudad
peatonal europea por antonomasia, y su
evolucién urbanistica siempre ha tenido muy
presente al peatdon. Esta ciudad también se
habia constituido como una ciudad europea
amurallada, y dividida por el Mar Baltico. Parte
de su territorio ha ido ganandolo al mar, como
también ocurre en el caso de Amsterdam. A
finales del siglo XIX, hubo un gran aumento de
poblacion, y tras la demolicion del cordén
militar en 1850, hubo diversos proyectos
especulativos de vivienda con una intensa
urbanizacion.

Durante la Segunda Guerra Mundial, la
demanda de vivienda siguié aumentando, por
lo que en 1947 se publicé el Plan Finger o Plan
Digital, este plan organizaba el territorio
metropolitano de Copenhague de forma radial
a partir de una infraestructura de transporte
publico, podemos observar esta idea en la
Figura 22. Este plan centraba el uso
residencial en la periferia cerca de las redes
de transporte publico, y el centro de la ciudad
con usos comerciales, laborales y recreativos,

17 BRAMBILLA y LONGO (1989)

esto fue un condicionante muy importante
para que la posterior politica de calles
peatonales en el centro funcionara. Este plan
fue revisado en varias ocasiones para ir
adaptandolo a las nuevas situaciones a las
que se enfrentaba la ciudad, como el control
de los limites de la expansién urbana.'”

A partir de 1950, El gobierno promociondé la
reduccion del trafico de vehiculos al darse
cuenta de que el numero de automoviles no
podia ser absorbido por las estrechas calles
del centro, también por una cuestion
econdmica, ya que no cuentan con industria
automovilistica propia. Asi reducian el balance
de importaciones, y por tanto de pagos
daneses, a la vez que mejoraban las
condiciones de la movilidad en el centro.

En 1962 se lleva a cabo la primera experiencia
convirtiendo la principal calle de Copenhague
en peatonal, la calle Strgget. Esta solucion
inicialmente no fue aceptada, sobre todo por
comerciantes y algunos ingenieros de trafico.
Straget demostrd ser un gran éxito como una
calle peatonal, tanto en términos populares
como comerciales. Mas conversiones de
calles y plazas siguieron en los afos



siguientes. Poco a poco se desarrollé una red
cohesiva de calles peatonales, que ofrece una
red verdaderamente coherente para la gente
a pie. Es facil caminar en Copenhague de un
extremo al otro de la ciudad, y hoy el trafico
peatonal representa aproximadamente el 80%
de los movimientos en el centro de la ciudad,
podemos ver esta evolucién en la Figura 23.

Se siguid una estrategia diferente a la
holandesa previamente citada, denominada
shared space o space sharing. Esta estrategia
se basa en la eliminacion de los viales
diferenciados, creando un plano unico en el
espacio urbano donde los peatones tienen la
preferencia, pero los residentes y vehiculos de
carga y descarga pueden pasar, existiendo
para ello algunas limitaciones, constituyendo
horarios de acceso a esas vias.

Actualmente la ciudad tiene alrededor de
1.080.000 habitantes, y recibe 8.2 millones de
visitantes anualmente. EI metro en
Copenhague cuenta con dos lineas que
circulan las 24h, una de las mas rapidas y
eficientes de Europa, cubren casi todos los
lugares de interés. Ademas, se preve que para
finales de este afio esté acabada la nueva
linea circular. La red de autobuses es muy

amplia y eficaz, ya que llega a todos los
lugares periféricos donde no llega el metro,
cuenta con una linea que recorre los lugares
mas turisticos, y existen autobuses nocturnos
y acuaticos. Ademas, los horarios estan
estudiados y aumentan en las franjas horarias
en las que se utilizan mas. Tanto el metro
como en el servicio de trenes de toda
Dinamarca se permite llevar la bicicleta, en
vagones preparados para ello y con un billete
especial.

Respecto a los desplazamientos en bicicleta,
a lo largo de los afios se han realizado
inversiones graduales en infraestructura para
bicicletas. Las inversiones han dado sus frutos
en un aumentar la cantidad de ciclistas desde
la década de 1970.

o T

1962

Figura 22. Plano diagrama para representar la estrategia del Plan Finger.

Figura 23. Evolucion de las calles peatonales en el centro de Copenhague.

Fuente: Gehl Architects (2017).

1973

2010

34| 80



s 7 21

Figura 24. Marcado ciclista en Copenhague.

Fuente: https://www.flickr.com Autor Tony Webster
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Las nuevas iniciativas son para mantener y
mejorar las cifras de ciclistas urbanos que
recorren las calles de la ciudad. Las ciclovias
verdes se establecen en las principales rutas
de bicicletas con trafico luces temporizadas a
favor de los ciclistas que van un promedio de
20 km por hora. '8

El éxito de las bicicletas crea nuevos desafios
tales como una mayor congestion en las rutas.
En los ultimos afos se han ido ampliando
carriles y pistas, que también generan mas
espacio para bicicletas de carga. Las
bicicletas de carga son propiedad del 6% de
todos los hogares de Copenhague en 2008 y
se usan para transportar bienes y nifios. El
25% de todas las familias en Copenhague con
dos hijos poseen una bicicleta de carga. Es
gracias a la infraestructura ciclista que este
meétodo de desplazamiento sea tan habitual en
la ciudad, ya que el hecho de viajar en bicicleta
no reduce el tiempo de viaje, es seguro y
proporciona beneficios a los usuarios.

Aunque el modelo implementado en el centro
de la ciudad es compartiendo es espacio
publico, al alejarse del nucleo histdrico,
podemos observar que aparece de nuevo la

'8 Gehl Architects (2017).

diferenciacion de carriles al existir vias con
mayor carga de vehiculos rodados y menor
transito peatonal, como podemos observar en
la Figura 24, donde el carril bici se sefializa
bien diferenciado.

No se puede dejar de mencionar la influencia
de Jan Gehl, un arquitecto que ha centrado su
area de investigaciéon y estudio en el espacio
publico. Este arquitecto danés empieza a
interesarse por la forma de vivir las ciudades
analizando Strgget, y su forma de entender la
planificacion urbana pone a las personas
como condicionante principal. Ha desarrollado
muchas estrategias y proyectos por todo el
mundo y su estudio sigue a la vanguardia de
este tipo de estrategias e iniciativas urbanas.

La rapida transformacion urbana de los
ultimos afos, y el tipo que necesitaremos
desesperadamente en el futuro, requiere un
enfoque sistémico: la creacion de un dominio
publico compartido. Todas las iniciativas
deben reforzarse mutuamente. Y obtener ese
nivel de aceptacion, ese nivel de consenso, en
ultima instancia, no es un problema de disefio,
sino un desafio politico y cultural.



Figura 25. Plano actual para la ubicacién de los
edificios y zonas de principal importancia dentro del
nucleo histdrico de la ciudad de Copenhague:

Calle Kobmagergade

Parque publico Legepladsen pa Hauser Plads
Iglesia Trinitatis y Torre Rundetaarn
Oficina de Correos

Universidad

Catedral Vor Frue Kirke

Entorno Plazas Gammeltorv y Nytorv
Iglesia Helligaanskirken

9. Calle Stroget

10. Teatro Real Det Kongelige

11. Palacio de Charlottenborg

12. Canal Nyavn

13. Estacién Central

14. Ayuntamiento

15. Museo Nacional

16. Palacio de Christianborg

17. Museo de Historia

18. Biblioteca Real danesa

19. Museo Judio danés

20. Camara de Comercio de Dinamarca
21. Banco Nacional

© N ORA WD =

Fuente: Produccion propia sobre base cartografica.
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2. Andlisis de la red

Como en el caso de Amsterdam, es necesario
definir el ambito de analisis para la ciudad de
Copenhague. La superficie equivalente
resultante en este caso coincide casi por
completo con el antiguo casco histérico de la
ciudad, como se puede ver en la Figura 26.
Esta superficie queda delimitada actualmente
por grandes avenidas de trafico rodado, de
1,48km?. En este caso el ambito seleccionado
solo cuenta con un canal que lo divide, por lo
que la superficie el casco histérico de
Copenhague es algo inferior al de Valencia.

Figura 26. Delimitacion del ambito de analisis.

Fuente: Elaboracion propia sobre base cartografica.

A continuaciéon, se muestran una serie de
planos de esta zona de analisis en los que se
estudian diferentes elementos de las redes de
movilidad en la ciudad.

El caso de Copenhague es diferente al
analizado anteriormente. En este caso existe
una red importante dentro del centro historico
de calles que, como se ha citado anterior
mente, comparten en el mismo espacio sin
diferenciaciones de pavimento. Por estas
calles transitan los peatones con prioridad, los
ciclistas, y los vehiculos de residentes o de
carga y descarga.

Por otro lado, el resto del centro histérico se
desarrolla con un sistema de calles tradicional
donde se segrega el trafico rodado del
peatonal, pero donde estos vehiculos
comparten los viales con las bicicletas, donde
tienen prioridad, pudiéndolas denominar ciclo-
calles. Ademas, existen grandes viales de
trafico rodado, ubicados en los limites del
ambito analizado.

Por ultimo, el centro histérico se rodea de
grandes zonas verdes que descongestionan la
densidad del nucleo.



ST,
(e .

# » Calles shared space
» « Calles de trafico rodado
« y carril bici segregado

PPPPP 2. Analisis redes de movilidad del centro de la
ciudad de Copenhague.

l’A_' Escala 1:15.000
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Figura 27. Evolucion del centro de Valencia.

Fuente: LLOPIS y PERDIGON (2016)
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VALENCIA

1. Evolucién de las redes de movilidad

Lo que hoy llamamos centro historico es la
suma de la ciudad heredada en el siglo XIX, y
la caida de las murallas y las transformaciones
que esta parte de la ciudad ha sufrido. La
ciudad del actual casco urbano se organizaba
en cinco barrios: EI Carmen (1), Velluters (2),
El Mercado (3), La Seu-Xerea (4) y San
Francisco (5), se puede ver cual era la
extension de cada uno de ellos en la Figura
27. Estos barrios histéricos se delimitaban por
las murallas de la ciudad cristiana del siglo
XIII, siendo Valencia una ciudad volcada hacia
dentro.

Para poder entender las redes de la movilidad
dentro de la ciudad medieval amurallada, se
deben ubicar los diferentes edificios y lugares
que tenian relevancia. En la Figura 24, se
puede observar la distribucion y ubicacion
dentro de la ciudad de estos nucleos de
actividad, que se citan y analizan
posteriormente. Por aquél entonces, las
ciudades se caracterizaban por tener tres
nucleos de actividad, el centro civil, el religioso
y el mercantil, donde la movilidad urbana se
realizaba principalmente a pie.

Estos nucleos principales de actividad se
constituian en la zona del Mercado Central y
la Lonja como centro comercial, la Catedral y
la basilica recayendo hacia la Plaza de La
Virgen como centro religioso, donde también
se encontraba el centro civilLb donde
actualmente se encuentra el Palacio de la
Generalitat. Durante la ocupacion francesa, el
centro civico pasa a estar en la ciudadela
(actualmente demolida), y sus jardines.

Al ser una ciudad amurallada, la ciudad de
Valencia se volcaba hacia dentro, hasta que
en 1867 se derribaron las murallas por
decision de Marques de Campo vy, al tirarlas
aparecen vistas largas que no existian a
causa de la muralla, asi como la necesidad de
conectar el centro con las partes mas
exteriores provocéd una reconfiguracion de la
ciudad. Las manzanas del centro histérico,
que eran muy compactas y las estancias de
las casas no todas ventilaban o ventilaban a
pequefios patios en un ambiente muy
antihigiénico, fueron sufriendo modificaciones.



Figura 28. Plano actual para la ubicacion de los
edificios y zonas de principal importancia dentro del
nucleo histérico de la ciudad de Valencia mencionados
en el texto a continuacion:

25. Museo de Prehistoria

26. Instituto Valenciano de Arte Moderno

27. Centro del Carmen Cultura Contemporanea

28. Torres de Serranos

29. Torres de Quart

30. Calle Quart

31. Entorno Plaza del Tossal

32. Calle Caballeros

33. Palacio de la Generalitat

34. Plaza de la Virgen

35. Basilica de la Virgen de los Desamparados

36. Catedral de Valencia

37. Plaza de la Reina

38. Calle de la Paz

39. Jardines de la ciudadela

40. Ciudadela (actualmente desaparecida)

41. Iglesia de los Santos Juanes

42. Lonja

43. Mercado Central

44. Avenida del Oeste

45. Convento de San Francisco (actualmente
desaparecido)

46. Edificio principal de Correos

47. Estacion del Norte

48. Plaza de Toros

Fuente: Produccion propia sobre base cartografica.
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Tras este periodo y para intentar remodelar la
morfologia de las manzanas y mejorar las
condiciones de habitabilidad y conectividad de
la ciudad, aparecieron diferentes planes de
reforma interior. En 1891, Ferrer planted la
apertura de nuevos ejes conformando un aspa
priorizando la vialidad interviniendo
severamente sobre el antiguo casco, como se
puede ver en la Figura 33.

Ademas, del plano citado de Ferrer, existen
diversos planos que tienen gran calidad y
representan muy bien el centro histérico del
momento. Vemos en las Figuras 29-33
algunos ejemplos de estos levantamientos,
que nos van a servir de ayuda para empezar
a entender las redes wurbanas y los
desplazamientos que se producian.

La primera reforma interior a citar es la
realizada en la calle La Paz, que sera para
enlazar el centro civico francés (parte
burguesa) con la parte comercial. Ademas, se
hace introduciendo una tipologia nueva, el
escaparate. Esto se hizo porque el peso de las
plantas superiores era inferior y se empiezan
a usar estructuras metalicas y abrir grandes
huecos de vidrio. Es el gran invento comercial
del siglo XIX, que permite mostrar las

mercancias de los escaparates creando
la costumbre de pasear viéndolos. Es decir,
esta reforma interior tiene muy en
cuenta los desplazamientos de las
personas a pie de un lugar a otro. Es en esta
época cuando se planifica la Plaza de la
Reina, perdiéndose el sentido de la forma
de la fachada de la catedral. La calle La Paz
sera una calle haussmannian ya que
tiene controladas sus perspectivas y sus
enlaces.

Fue desde mediados del siglo XIX,
cuando empieza a sefalarse como un
area con posible actividad la zona
anteriormente citada, donde se encontraba
el convento de San Francisco, que con la
desamortizacion pasa a ser un cuartel de
caballerias y por tanto los demas
cuarteles seran periféricos que
serviran para control de la ciudad.

En los jardines traseros al convento fue
donde se colocé la primera estacion de
ferrocarril, que provocé una gran brecha en
la muralla y servia para cargar las tropas.
La posicion privilegiada de tener la
estacién principal de ferrocarril muy cercana
al centro de la ciudad ha sido un
condicionante beneficioso para el desarrollo
de Valencia.



shaicr b gt REFORMA INTERIOR DE VALENCIA

Figura 29.

Readlior
Figura 31.

Figura 33.

Figura 29. Plano de Valencia de A. Mancelli, 1608.
Figura 30. Plano de Valencia del padre Tosca, 1738.
Figura 31. Plano de Valencia de 1808.

Figura 32. Plano de Valencia por F. Ferrer, 1831.

Fuente: LLOPIS Y PERDIGON (2016)

Figura 33. Plano reforma interior de Valencia por F.
Ferrer, 1891.

Fuente: TABERNER (1987)

Figura 32.
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Figura 34. Vista aérea del Mercado Central.

Fuente: CONSELLERIA DE CULTURA |
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ESPORTS (2007)

Esta estacion se desplazé en 1917 unos
metros hacia el Sur, para eliminar la barrera
que generaba en las avenidas que
aparecieron tras la eliminacion de las
murallas. Este ferrocarril comunicaba el centro
de la ciudad con el puerto, por lo que la zona
de la primera estacién se convirtié en un
nucleo de ocio y alli empezaron a aparecer
muchas actividades. Junto a ella se
encontraba y se encuentra la plaza de toros de
la ciudad.

Finalmente, la reforma del convento de San
Francisco da lugar a un espacio publico que
se iba abriendo desde la bajada de San
Francisco, y es donde se situa finalmente el
Ayuntamiento. Este hace derribar parte de una
manzana lateral, adosandose a las antiguas
escuelas del convento y simplemente se
cambia la fachada. Esto no permite mantener
el eje de simetria de la bajada de san francisco
provocando una dislocacion y el ayuntamiento
se quede mirando el entonces barrio de
pescadores y la calle Ruzafa. Aquel barrio de
pescadores se tira sustituyéndolo con edificios
representativos con una funcién notable, que
hicieron mejorar la situacion de la plaza, como
el edificio de correos.

Respecto a la red comercial de la ciudad, esta
se formalizaba formando un eje. El mercado
Central, que entonces se organizaba como un
mercado al aire libre y desmontable, era el
minorista y en el barrio de Ruzafa, que
quedaba fuera de las murallas, se ubicaba el
mayorista. Ambos estaban conectados
pasando por el entonces conocido como
barrio chino. Esto y toda esa zona se destruy6
por la higiene, pero seguira siendo una zona
de ocio. La plaza del mercado, al ser una zona
de comerciantes tenia un elevado precio del
suelo y por eso el parcelario esta realmente
dividido. No hubo un buen control de la
geometria de la ciudad y por tanto esta
dislocada. A principios del siglo XX se buscara
crear un espacio donde los puestos
comerciales fueran fijos y se pudiesen cobrar
impuestos.

La reforma de la plaza del mercado es inversa
al resto, ya que no se gana en espacio publico,
Si N0 que se genera un espacio interior. Es a
partir de entonces cuando empieza a llamarse
Mercado Central como tal. En 1914, se realiza
un edificio modernista alpino pero que se
ajusta al orden clasico dando lugar a una plaza
triangular rodeada por la lonja y los santos
juanes. Entre otros, asi se resolvia el



problema de los cobros desde el ayuntamiento
y se mejoraba la higiene de la ciudad, como
se puede observar en la Figura 34.

La plaza pasa a ser una calle y la forma del
edificio estd controlada, ya que va creando
plazas triangulares que adoptaran la funcién
de conectar el interior y el exterior ya que se
llega de forma esquinada y se relega a una
fachada achaflanada, eran plazas muy
pequefias y las puertas quedaban bien
definidas. Actualmente, en el lado Oeste del
edificio ya no se pueden apreciar estas
placitas triangulares, ya que la posterior
apertura de la actual Avenida del Oeste las
elimino al aumentar la seccion de la calle. Esta
zona actualmente ha quedado sin uso y con
una urbanizacion por finalizar, convirtiéndose
en una zona con cierta peligrosidad.

El inicio del siglo XX coincidié con una época
de desarrollo de la ciudad, y se desarrollaron
nuevos planes basados en los anteriores
como el Plan Aymani, del cual se empezé a
ejecutar una pequena parte en 1912, pero se
abandondé por las dificultades econdmicas.
Este plan proponia la ampliacion de la

'8 Publicacions D’urbanisme de I’Ajuntament:
Ciutat Vella

Avenida del Real, la Plaza de la Reina o la
Avenida del Oeste. Simultaneamente, se
estaban continuando los planes de ensanche.

Con la llegada de la Dictadura, se realizaron
grandes inversiones publicas, y se retomaron
antiguas propuestas, ademas de llevar a cabo
otras ampliaciones. En 1928 se aprueba el
Plan de Reforma Interior de Goerlich, y en
1931 empiezan las obras de ampliacion de la
Plaza de la Reina (Figura 35), ademas se
abrieron nuevas calles que unian el Mercado
Central con la entonces Plaza de Castelar, y
la calle Marqués de Sotelo, para comunicar el
Ayuntamiento con la Estacion. '°

A partir de los afos cuarenta, el régimen
urbanistico de la ciudad vuelve a cambiar,
caracterizada por la ausencia de normativa
adecuada para enfrentarse a la problematica
de general. En 1946 se desarrolla el Plan
General de Ordenacion de Valencia y su
cintura, que sera la principal legislacion hasta
la aparicion de la Ley del Suelo en 1956,
reformada en 1975. En los afos transcurridos
entre estas dos normativas, la ciudad sufre
cambios muy significativos, a causa de la riada

Figura 35. Plano de la evolucion de la Plaza de la
Reina.

Fuente: NAVARRO RODRIGUEZ (2012)
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Figura 36. Planta del planeamiento previsto en el
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PGOU de 1966.
Fuente:GAJA DIAZ (1996)

de 1957, se desarrollara el Plan Sur. Este Plan
desvia el agua del cauce del rio Turia, que es
una de las fronteras de gran parte de la Ciutat
Vella, El Plan General aprobado en 1966, es
elaborado resultando un proyecto expansivo
sobredimensionado. Ha sido calificado como
un macroplan de ingenieria viaria e hidraulica
donde Ila vialidad asume toda Ila
responsabilidad en la ordenacion del espacio,
algo que hoy seria simplemente inaceptable.

Este plan propone la utilizacion del viejo cauce
del Turia como autopista: de él arrancaban
viales de alta velocidad, que se incrustaban
materialmente en la zona histérica®°. Este plan
no se llevé a cabo, y como podemos encontrar
hoy en dia, el cauce se ha convertido en un
gran corredor verde, un gran jardin que
vertebra toda la ciudad de Oeste a Este. De
haberse llevado a cabo, las Torres de
Serranos, hubiesen quedado rodeadas por
viales de alta velocidad, como se puede ver en
la Figura 36.

Tras estos afios de gran impulso urbanistico,
podemos seguir observando las deficiencias
dentro del casco histérico. Habia una
insuficiencia de equipamientos, que

20 GAJA DIAZ (1996)

perjudicaban el interés por el mantenimiento
del uso residencial, y se encontraban muchos
edificios vacios y en estado de ruina, ademas
de muchos otros ocupados donde no se
cumplian las condiciones minimas de
habitabilidad.

Los barrios previamente citados de la Ciutat
Vella estan consolidados desde antes de la
caida de las murallas, y cada uno de ellos
sigue contando con caracteristicas propias y
usos que no han variado desde entonces.
Finalmente, la dltima gran propuesta
urbanistica de 1988. Esta propuesta se
preocupa del planeamiento y crecimiento de la
ciudad, sin afectar al centro histérico, pero si
organiza unos nuevos métodos de transporte
que llegan a las vias que lo rodean. Aparecen
las nuevas lineas de metro y tranvia, que
recorrian la ciudad.

Previo a estas nuevas incorporaciones, habia
existido el trenet, una red de pequeios trenes
que se instaur6 en valencia en 1880,
paralelamente a las trasformaciones
urbanisticas previamente citadas, y que acabd
desarticulandose en 1964. El trenet fue un
método de transporte que dio servicio a la



ciudad de Valencia y lo relacioné con sus
alrededores. A la vez que el trenet, se
incorporaron lineas de tranvia por todo el
centro de la ciudad. Estas lineas constituian el
transporte principal de personas y mercancias
horticolas al centro de Valencia. 2"

Este tranvia, como el trenet, acabaron
desapareciendo por diversos  motivos
econdmicos, de seguridad vial y de transporte.
En 1929, como podemos ver en la Figura 37,
el tranvia estaba muy presente en las vias
publicas del centro. Su desaparicién en los
afios sesenta se hizo sustituyéndolos por
trolebuses. Las primeras lineas de bus regular
de la ciudad nacen, conviven con el tranvia,
pero acaban siendo el nuevo método de
transporte urbano. Algunas de las rutas que
seguian estas lineas se mantienen hoy.

En los ultimos afios, la planificacion urbana
para el centro de Valencia ha sido un tema de
bastante actualidad y repercusion. Se estudia
a continuacion, cuales son las condiciones
que se dan en materia de movilidad.

21 ALCAIDE GONZALEZ (1998)

CTFY__RED DE TRANVIAS DE VALENCIA EN 1823
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Figura 37. Plano red de tranvias de Valencia en 1929, por Pedro Pintado Quintana.

Figura 38. Imagen de los primeros autobuses en 1964, mientras transcurre un tranvia, archivo Llucia Vafo.

Fuente: ALCAIDE GONZALEZ (1998)
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2. Estado actual

La movilidad de la ciudad de Valencia ha sido
un tema muy tratado y desarrollado por las
instituciones competentes en los ultimos anos.
Aunque las iniciativas y estrategias que se
estan llevando a cabo tienen un caracter
territorial mas amplio, es objeto del presente
trabajo de investigacion el casco antiguo.

Se debe hacer mencion del condicionante con
el que cuenta este casco urbano, y como
ocurre en las ciudades analizadas
previamente, el turismo de la ciudad se
concentra en esta area. En el caso de
Valencia, podemos ver que hay otros grandes
nucleos turisticos fuera del centro, pero no
afectan a la gran afluencia de turistas en el
entorno antiguo.

Es decir, el espacio publico que se esta
investigando debe responder correctamente a
las dos realidades de esta parte de la ciudad,
los residentes y los turistas. Por lo tanto, se
van a enumerar las diferentes redes de este
ambito, para poder valorar como es la
movilidad, y cudles son los medios mas
empleados a la hora de desplazarse por el
casco historico.

1. Redes

En este apartado, se van a enumerar y
analizar las diferentes redes de movilidad que
existen en la Ciutat Vella, que son la red
peatonal, la ciclista, la red vial para vehiculos
y la red de transporte publico.

Estas redes que se diferencian a continuacion
tienen limites difusos entre ellas, ya que el uso
de cada una de ellas de un modo u otro puede
suponer diferentes grados de simultaneidad.
Como ocurre entre vehiculos privados vy
transporte publico, entre peatones y ciclistas o
entre ciclistas y conductores. Por lo tanto,
aunque aparecen diferenciadas a
continuacion, se entiende el espacio publico
urbanos como un sistema interconectado y
flexible de estas redes de movilidad.

- Red peatonal

Se define la red como aquella fraccion del
espacio publico donde no se permite el paso
de vehiculos. Es decir, las calles y avenidas
tradicionales en las que el espacio peatonal es
una acera perimetral junto a una via de tréafico
rodado no se consideran como parte de la red
peatonal, ya que en estas condiciones es el
vehiculo el modo de transporte que se prioriza.



Dentro del anillo podemos encontrar dos
zonas diferenciadas respecto a la
red peatonal. En el Plano 3 (pag. 58), se
puede ver que esta red es muy extensa
en el casco urbano. Se puede observar
que la red es inconexa, no hay un paseo
continuo por todo el centro urbano. Se
observa claramente que el barrio de La Seu
es en el mayor porcentaje de zonas
peatonales y peatonalizadas hay, quedando
las zonas mas perimetrales con mayor
numero de vias de trafico, que acceden hacia
el casco antiguo.

En todo el anillo interior de la ciudad existen
diferentes morfologias de vivienda,
muy diferenciadas en los barrios que lo
componen, pero en todos ellos se ha
buscado a lo largo de los afos de
crear lo que podria  denominarse
macromanzanas peatonales.

Este sistema viene dado tras ver
las condiciones de uso y funcionamiento de
areas peatonales de mayor area en otras
zonas de la ciudad, como en areas
desarrolladas en los afios 60. Como se ha
demostrado que estos sistemas que
relacionan diversas edificaciones
cercanas a partir de espacios publicos
peatonales dan vida a estas

manzanas y son muy usados por los
residentes de la zona.

En el centro, donde las condiciones del
espacio publico a otras areas de la ciudad,
estas macromanzanas que han aparecido se
han llenado de terrazas y usos relacionados
con el ocio y el comercio. Se debe tener en
cuenta que estas calles peatonales no
generan una red continua donde el peatdn
tiene preferencia, si no lo que se podria
denominar islas peatonales, rodeadas por
vias de trafico, habitualmente denso.

Algunas de las areas peatonales que se
marcan, tienen zonas por donde pueden
circular los vehiculos privados de residentes y
ciclistas, siempre respetando la prioridad
peatonal. Ademas, no existe una continuidad
de pavimentacion ni de las estrategias
seguidas para delimitar este espacio publico
de forma conjunta, pero es cierto que puede
justificarse, ya que la zona peatonal del barrio
de San Francisco no responde a la existencia
de monumentos de relevancia histérica, hecho
que también ocurre en parte de los barrios de
El Mercado y El Pilar. La Plaza del Pilar, se
infrautiliza durante todo el afo hasta llegadas
las Fallas, como se ve en las Figuras 39 y 40.

Figura 39. Plaza del Pilar normalmente.

Figura 40. Plaza del Pilar durante las Fallas.

Fuente: Bernat Llopis
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Figura 41. Parada de Valenbisi junto a la Estacién
del Norte y parte del anillo ciclista interior.

Fuente: Imagen realizada por la autora
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- Red ciclista

Respecto a la red ciclista, se debe diferenciar
el condicionante principal de la movilidad en
bicicleta en Valencia. Existen dos servicios de
bicicletas de alquiler temporal a través de
estaciones fijas. Uno de estos, Mibisi, es un
servicio metropolitano, que no llega al caso
antiguo, por lo que no se analiza su red de
estaciones, ya que quedan fuera del ambito de
estudio. Por otro lado, el servicio de Valenbisi
si es un servicio de bicicletas urbanas, ya que
todas sus estaciones se encuentran dentro del
area urbana de Valencia.

Esta red (Plano 5) es empleada tanto por
los residentes de la ciudad de forma
cotidiana como esporadica, ademas de
emplearse por los turistas para
desplazarse de una forma econdémica y
sostenible a la hora de visitar diferentes
partes de la ciudad. Esta red cuenta con 275
estaciones y 2750 bicicletas?. En la Figura
41, se puede ver como son estas
estaciones y el aspecto de las bicicletas de
Valenbisi.

Ademas de estos servicios, también
encontramos ciclistas que se desplazan con

22 hitp://www.valenbisi.es/Que-es-Valenbisi

bicicletas propias. Para estos usuarios,
distribuidos por la ciudad encontramos
multiples puntos donde poder aparcar y
anclar la bicicleta. En la Figura 41, podemos
observar la localizacidon en el centro de estos,
siendo el soporte mas empleado en via
publica el tipo U-invertida (ver apartado de
Valores técnicos).

Pero el elemento mas importante para la
movilidad ciclista es en si misma la red
de viales ciclistas que existen, que
podemos observar su localizacion en el
Plano 4, debiendo identificarse las
diferentes modalidades, como son las
ciclo-calles los carriles bici.

La ciclo-calle es una calle de trafico
rodado unidireccional, Ilimitada a una
velocidad maxima de 30 km/h, en la que
las bicicletas tienen preferencia. En cambio,
los carriles bici son carriles segregados de
las vias de trafico rodado, en el caso de
Valencia encontramos que este carril se
segrega en algunos casos con un cambio de
pavimento sobre las aceras peatonales, y en
otros casos quedan a la cota del vial para
vehiculos, como ocurre en el nuevo anillo
ciclista de la calle Colén.


http://www.valenbisi.es/Que-es-Valenbisi

- Red viaria

Este sistema viario es la infraestructura
empleada tanto por los vehiculos privados,
taxis, vehiculos de uso colectivo y transporte
publico e incluso las bicicletas cuando les es
necesario o asi se dispone. La evolucion del
casco histérico ha dado lugar a diferentes
situaciones viarias, que se enumeran, definen
y analizan a continuacion:

1. Vias con trafico rodado al uso:

Son aquellas que vertebran la movilidad en el
centro, por lo que suelen ser vias muy
congestionadas. Se organizan con la seccion
clasica donde aparece una acera junto a las
manzanas edificadas y los viales rodados en
el centro a una cota algo inferior que la acera,
Los viales rodados tienen la prioridad y el paso
peatonal transversal es a través de pasos de
peatones. Ejemplos de estas vias son la Calle
La Paz o la Avenida del Oeste (Figuras 42 y
43).

En este tipo de vias, la velocidad maxima de
circulacion es de 50km/h, pudiendo circular las
bicicletas por el carril derecho, siempre que no
exista carril bici segregado, como es el caso

en muchas ocasiones en el centro de

Valencia.
2. Calles peatonalizadas

Las calles con una anchura inferior a las
anteriormente citadas se han organizado con
una seccién continua a la misma cota donde
acera y vial rodado se diferencian por el
pavimento. Estas calles tienen una condicién
peatonal mucho mas clara ya que el paso por
ellas se espera que sea el realizado por los
residentes y vehiculos de carga y descarga,
aunque no siempre ocurre asi, por lo que los
peatones pueden circular por toda la anchura
de la via, apartandose si viniese un vehiculo

Ademas, en muchas de ellas podemos
encontrar los llamados bolardos, que separan
espacio peatonal y rodado para evitar el
estacionamiento sobre el espacio Unicamente
peatonal, que se materializan de diversas
formas, como podemos ver en la Figura 40.

En este tipo de vias, se espera que las
bicicletas transiten por el espacio central, ya
que la velocidad maxima prevista es de 30
km/h, ademas no existen los pasos de cebra
marchados, si no que se considera que el

Figura 42. Calle de la Paz

Figura 43. Avenida del Oeste

Fuente: Imagenes realizadas por la autora
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Figura 44. Diferentes bolardos en Valencia

Fuente: http://clak-blog.blogspot.com/2012/11/bolardo-
calle-valencia.html
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paso transversal puede realizarse en

cualquier punto de la via.

Ademas, se ha delimitado una gran area del
centro, que independientemente de las
caracteristicas de las vias, se considera como
zona con velocidad maxima a 30 km/h, que
podemos ver en la Figura 45.

LES TENDETES;

TFRINITAT

EL BOTANIC

DEL REMEI,

LAIRROQUETA

Figura 45. Zona 30

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la
Ciudad de Valencia

- Red de transporte publico

En la ciudad de Valencia se cuenta con
diferentes métodos de transporte publico.
Ademas de los taxis, existe una extensa red
de autobus y algunas lineas de metro que dan
servicio al area de casco urbano. Como se ha
dicho previamente, su infraestructura basica
es la red viaria (a excepciéon del metro), pero
en este apartado se analizan los recorridos
concretos, estaciones y paradas concretas de
los diferentes tipos de transporte publico.

Por el casco historico discurren un gran
numero de lineas de autobuses urbanos,
servicio prestado por la EMT (Empresa
Municipal de Transportes). Como podemos
observar en la Figura 46, se puede dividir el
centro en dos mitades muy diferenciadas. La
mitad norte no cuenta con lineas de autobuses
que se introduzcan en la trama, si no que las
lineas la rodean.

En cambio, la mitad sur cuenta con muchas
lineas que circulan por las calles interiores del
nucleo urbano ademas de rodearlo. Se puede
destacar el numero de lineas que entrar al
centro por la calle La Paz o en la Plaza del
Ayuntamiento. Esta distribucion corresponde



a la morfologia de las manzanas en las dos
partes del centro, llegando a pasar hasta 10
lineas de autobus por la Calle de la Paz.

Por otro lado, ademas, la red de metro de la
ciudad cuenta con ciertas lineas que discurren
bajo la Calle Colon, la Calle Jativa, siendo las
que mas se acercan al centro, como se
observa en la Figura 47. Aunque existen
planes donde se prevé que se construyan
nuevas lineas que si crucen el centro, todavia
no esta previsto cuando se ejecutaran.

Ademas de los medios de transporte
tradicionales y de uso mayoritario en la ciudad,
es necesario hacer referencia a otros métodos
de actual uso y que estan ganando
popularidad. Estos nuevos medios de
transporte conviven con los ya establecidos, y
se pueden considerar como vehiculos de uso,
aunque no son regulados por las
Administraciones como son la EMT o el metro.
Dentro de este grupo encontramos las
recientes motocicletas de alquiler por minutos,
donde se destaca la empresa Muving como la
principal utilizada, o los patinetes eléctricos
alquilables por minutos que acaban de
aparecer en el centro de la ciudad.

El funcionamiento de estos recursos funciona
a través de aplicaciones mdéviles y el pago por
minutos de uso, considerandose transportes
de alquiler, como son las bicicletas Valenbisi.
Estos nuevos métodos de transporte suponen
nuevos condicionantes para la movilidad
urbana en el centro de la Valencia, ya que
mientras las motos estan reguladas bajo las
leyes de circulacion, en el caso de los
patinetes eléctricos la regulacion se vuelve
mas difusa y su uso indebido puede llevar a
conflictos entre los usuarios del espacio
publico.

Por ultimo, también se hace mencién a otras
redes de transporte con estaciones cercanas
al centro que dan un servicio interurbano
comunicando lugares que quedan fuera de la
ciudad. La Estacion del Norte, junto al limite
del casco historico, o la estacién de
autobuses, mas alejada al otro lado del cauce
del rio (Figura 28), son algunas de estas
paradas. Estas estaciones son necesarias
para la movilidad de aquellos que llegan o se
van de la ciudad, ofreciendo transporte publico
o0 compartido, como es el caso de los
autobuses, reduciendo la necesidad del uso
del vehiculo privado también en
desplazamientos mas largos.
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2. Actuaciones

Como parte del andlisis de las redes de
transporte en el centro urbano de Valencia, se
estudian diferentes actuaciones e
intervenciones que se han realizado a lo lardo
de los anos en relacién a la movilidad. Estas
intervenciones se enumeran para poder
establecer su repercusién en el entendimiento
y el uso del espacio publico. Se debe tener en
cuenta que estas no son todas las actuaciones
ocurridas en material de movilidad y espacio
publico en la ciudad de Valencia, pero se citan
en este trabajo para reflexionar sobre cémo
han sido las estrategias a seguir y cuales los
objetivos conseguidos.

Es imprescindible mencionar una de las
intervenciones en el espacio publico mas
importantes y de mayor repercusion para el
nucleo histérico de la ciudad. Esta
intervencion es el nuevo anillo ciclista que
discurre rodeando el centro histérico. Este
nuevo anillo se ha proyectado y ejecutado
como un recorrido ciclista interpuesto entre los
carriles de trafico y los peatones, donde la
bicicleta tiene prioridad en los cruces con los
vehiculos privados, pero los peatones la
tienen sobre ella en zonas marcadas.

Es decir, se ha afiadido este carril bici a unas
vias que no contabas en su mayoria con esta
opcidn vial. Destacando el recorrido en la calle
colén y la calle Jativa, que son las que mayor
volumen de trafico de vehiculos y peatones
tiene en comparacion con el resto del anillo,
se ha podido observar la falta de
entendimiento entre los diferentes modelos de
movilidad durante los primeros meses tras el
cambio. Actualmente esta zona del anillo
ciclista se usa mucho y ya se respetan las
nuevas prioridades de ftrafico de manera
factible. Por otro lado, la intervencion en la
Calle colon también ha supuesto la separacion
de un vial para uso exclusivo de transporte
publico, incentivando el uso de estos medios
en contra del coche privado, que genera una
gran congestion.

En las estrechas calles de los barrios de El
Pilar y EI Carme, podemos observar que la
cantidad de vias de trafico convencional se
reduce mucho en comparacién con el resto del
ambito de estudio. Ademas, se encuentran en
una Zona 30, mencionada en el apartado
anterior, que obliga a no sobrepasar una
velocidad maxima de 30 km/h. El alcance
de esta zona se puede observar en la
Figura 45 (pag. anterior).



Desde la Administracién se ha llevado a cabo
otra reforma parcial para mejorar la movilidad
peatonal y la reduccién de los vehiculos en el
entorno del Mercado Central, la Lonja y la
Iglesia de los Santos Juanes. Con una
pequefa inversidn, y empleando el mobiliario
urbano como elementos de diferenciacion, se
llevé a cabo un primer periodo de prueba para
ver como era el funcionamiento de este
espacio publico. Actualmente esta en fase de
desarrollo el proyecto que modificara
definitivamente esta area publica, para su
completa peatonalizacion. El estado actual ha
dado lugar para ver que la peatonalizacion
que se va a ejecutar por completo va a ser
beneficiosa para el entorno de estos
monumentos de la ciudad, ya que el espacio
publico ganara mucha calidad y tranquilidad.

Por otro lado, en la actualidad también
podemos observar otras plazas que estan
siendo estudiadas para mejorar su movilidad y
reconducirlas hacia modelos donde el peatdn
es el elemento principal que potenciar. La
Plaza de la Reina es una plaza publica que se
abrid en el entorno de la fachada barroca de la
Catedral de Valencia para mejorar la
visibilidad de esta, como se ha comentado en
el apartado anterior. En esta operacion

urbanistica se construyé un aparcamiento
subterraneo bajo la misma.

Como se puede ver en la Figura 48, la Plaza
puede dividirse en dos zonas claramente
diferenciadas. La parte Norte, mas cercana a
la catedral si puede considerarse como una
plaza en si misma, con una gran cantidad de
vegetacién y lugares donde sentarse a
descansar o apreciar la vista. En cambio, la
zona mas Sur, se ha convertido en una gran
rotonda que uUnicamente da servicio como
acceso a este aparcamiento y como parada de
los autobuses.

El modelo de la plaza de la Virgen es el que
se puede tomar de referencia para otros
espacios publicos dentro del centro de la
ciudad, ya que es un espacio donde el peaton
tiene en todo momento la preferencia. Es una
zona donde pueden circular las bicicletas,
aunque de forma periférica a la plaza, ya que
esta se encuentra algo mas baja que su
entorno, apareciendo dos escalones amplios
que la rodean.

Estos escalones, por sus dimensiones son
empleados por gran parte de la poblacién para
descanso. Existe una calle de servicio en la
parte mas al Norte de la plaza, donde empieza

Figura 48. Urbanizacion actual Plaza de la Reina.

Fuente: www.eldiario.es/cv/Reina-Peatonal-nuevas-
terrazas-publicos_0_637987213.html
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la calle Navellos, que esta pavimentada a
nivel, separada con mobiliario urbano para
que se pueda identificar la posibilidad de que
circulen vehiculos por ella, aunque estos
deben ceder el paso a los peatones.

Aunque en el caso de la Plaza de la Reina no
se va a conseguir una solucién como la
comentada en la Plaza de la Virgen, se
pretende buscar un mejor aprovechamiento
del espacio abierto que constituye esta plaza
y que pueda ser usado por los ciudadanos de
manera mas completa, ademas de reducir el
impacto del trafico, reduciéndolo en el centro
de la plaza.

Otra actuacibn que resaltar es |la
reurbanizacion de la calle San Vicente en el
tramo entre la Plaza de San Agustin y la Plaza
del Ayuntamiento. Este cambio aumenté el
ancho de las aceras reduciendo un carril para
vehiculos, y con el aumento de espacio
peatonal, se ha anadido una franja de
arbolado de alineacién, mobiliario urbano, y
ciertas zonas marcadas para aparcamiento de
motos. Es decir, la anchura ganada a los
carriles de trafico ha servido para anadir
elementos a la via publica, dejando la anchura

2 GARCIA ALEMANY (2017).

de paso libre casi igual a la previa. Es cierto
que la calle ha reducido su ruido (dicho en
relacion con el valor del mapa de ruido adjunto
en el apartado de introduccion), y pasear por
ella es mucho mas agradable gracias a la
modificacion. Aun asi, este tramo de la calle
sigue teniendo como prioridad el paso de
vehiculos motorizados.

Esta remodelacion de la Calle San Vicente ha
llevado al cambio de seccion en la Avenida del
Oeste, que durante mucho tiempo habia
funcionado como calle de sentido unico, pero
que ahora funciona en ambos sentidos, como
se puede observar en la Figura 39. Al haber
doble direccion, la velocidad del trafico rodado
se ha reducido, minimizando por tanto la
afectacion de ruido en la zona.

“La velocidad y el trafico han desnaturalizado
la calle. El estar, permanecer, compartir e
interactuar” — Josep Enric Garcia Alemany?3

3. Andlisis de la red

A continuacion, se analiza el centro de la
ciudad de Valencia, que es el objeto del
presente trabajo.



Plano 3 Analisis redes peatonales y de trafico
rodado tradicionales.

Escala 1:15.000
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Plano 5. Puntos de estacionamiento de bicicletas
privadas y de servicio de alquiler Valenbisi.
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ESTUDIO COMPARATIVO

Tras el andlisis individualizado de los modelos
elegidos y el objeto de este trabajo, el centro
de la ciudad de Valencia. Se ha podido
observar las siguientes diferencias y
analogias:

- Tanto Amsterdam como Copenhague
cuentan con un clima similar,
proveniente de latitudes mas frias,
mientras que Valencia cuenta con un
clima mucho mas templado y un sol
mas agresivo. Estas condiciones
hacen que las necesidades de
elemento verde en la ciudad sean muy
diferentes.

- En todos los casos, la evolucion del
centro historico de las ciudades ha
dado lugar acalles de caracter
estrecho donde la diferenciaciéon de
viales especializados para los
diferentes sistemas de movilidad no es
posible.

Como se ha estudiado, Amsterdam
resuelve esta situacion reduciendo la
velocidad maxima a la que pueden
circulas los vehiculos, pero mantiene
en su mayoria los viales rodados,

haciendo que la bicicleta sea el
método mayoritario empleado para el
desplazamiento urbano.

Copenhague une en un mismo espacio
compartido a todos los métodos de
transporte, dando prioridad peatonal y
organizando en horarios las
necesidades de abastecimiento de los
negocios del centro urbano.

Por otro lado, el caso de Valencia,
aunque puede encontrar soluciones
viarias de ambas opciones citadas,
pero el problema principal que tiene la
ciudad es la falta de costumbre del uso
de la bicicleta en la actualidad.

Los centros de las dos ciudades
modelo cuentan con canales de agua,
que condicionan la estructura de la
ciudad. Copenhague cuenta con
grandes zonas verdes publicas cerca
de su casco, mientras que Amsterdam
las localizas mas alejadas. El caso de
Valencia se puede observar que el
antiguo cauce se ha convertido en el
gran espacio verde que necesita el
congestionado centro urbano.
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CONCLUSIONES Y PROPUESTA

Finalizado el analisis comparativo de los
modelos estudiados, se obtienen unas
conclusiones que dan lugar a una serie de
estrategias para mejorar la movilidad en la
ciudad de Valencia. Se diferencian las
conclusiones obtenidas para el incremento de
los desplazamientos peatonales y aquellos
realizados en bicicleta por el centro de la
ciudad, aunque varios de los condicionantes
que intervienen en este aumento son
comunes en ambas.

La priorizacion del peatdn en la ciudad mejora
las condiciones de convivencia, confort y
descanso, tanto en el espacio publico como en
las viviendas y locales que recaen sobre este.
Un espacio publico que pone en primer lugar
el caminar es un espacio con mucha mas
calidad que ofro con prioridad al trafico
rodado, como vya se ha comentado
previamente.

Hay que tener en cuenta que ciertos sectores
de la poblacién necesitan indudablemente del
apoyo en el transporte publico para poder
realizar y disfrutar de desplazamientos y el
estar dentro del centro histérico de la ciudad
de Valencia. Por lo tanto, es imprescindible

que haya una inversion para la mejora del
transporte publico que llega al centro.

Se debe buscar a través de las
infraestructuras peatonales, ciclistas y de
transporte publico (destacando el autobus y el
tren) que el uso de estos métodos de
transporte es igual o incluso mejor que el
empleo de vehiculos privados. Cuando un
servicio publico es solvente a la hora de
ofrecer un servicio, se produce un efecto
conductor que hace aumentar el numero de
usuarios y éste aumento hace mejorar las
condiciones del servicio. Lo mismo ocurre en
el caso contrario, si un servicio es deficiente,
su uso se reduce por lo que las condiciones
del servicio empeoran, dando lugar a la
eleccion del vehiculo como método de
transporte.

En el caso del uso de la bicicleta, el hecho en
si mismo de incorporar nuevas
infraestructuras ciclistas atrae a un mayor
numero de usuarios. Como ya se comenta en
el analisis, la creacién del anillo ciclista de
Valencia ha hecho aumentar el uso de la bici
en el centro de manera exponencial a la vez
que se ha producido un aumento derivado de
este en toda la ciudad. Es decir, se concluye



que, por la organizacion concéntrica de la
ciudad, tener mayor infraestructura ciclista en
el centro impulsa el uso de la bici en toda la
ciudad. La ciudad de Valencia puede llegar a
ser una de las ciudades de referencia en
politicas ciclistas.

En el caso danés, el empleo del modelo de
shared space, se basa en el respecto mutuo
entre todos los usuarios del espacio publico.
Se considera oportuno que fomentar estas
condiciones de respeto, y considerando la
preferencia del peatdn siempre prioritaria, este
modelo de movilidad urbano puede funcionar
adecuadamente en el sector Norte del casco
urbano. En este sector del casco historico
tiene un caracter residencial mucho mas
importante en comparacién con la zona Sur
donde se encuentran mayor proporcién de
actividades terciarias y productivas, donde
aplicar el método mas similar al neerlandés
donde se diferencian los espacios destinados
a cada tipo de desplazamiento es mas
recomendable.

Aun asi, en la mitad sur del centro se debe
seguir una estrategia de reconversion
paulatina de las grandes calles y avenidas de
trafico en espacios de prioridad peatonal que

cuenten con carriles de paso para el
transporte publico y residentes, asi como carril
bici.

Por ultimo, las estrategias seguidas en las dos
ciudades analizadas son exitosas ya que las
dinamicas sociales son muy diferentes a las
de Valencia en la actualidad. Es decir, es
completamente necesario cambiar las ideas
actuales mas extendidas sobre cémo deben
ser las interacciones sociales, que afectan por
completo en el desarrollo de la movilidad
dentro de la ciudad.

Esta misma importancia es la que hay que
darle al que el uso de estos modelos de
movilidad mejoran las condiciones
medioambientales de la ciudad. EI menor uso
de vehiculos reduce la contaminacion, a la vez
que se mejoran las condiciones fisicas de
aquellos que caminan o pedalean, a la vez que
se reduce el ruido generado por el trafico y
mejoran las condiciones para el turismo, que
son usuarios de la ciudad que no suelen
emplear el vehiculo privado.

Ademas, se reduce el espacio necesario en
las calles reservado a paso de vehiculos,
pudiendo aumentar el arbolado en la ciudad.
El mejor desarrollo de estos espacios en la
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ciudad de Valencia no debe olvidar la
importancia del elemento verde, que
contribuye a que los espacios sean
agradables, sobre todo en los meses mas
calurosos del afio.

Por otro lado, los modelos tradicionales de
movilidad estan cambiando, como se ha
tratado en el analisis de Valencia, ya que han
aparecido nuevos sistemas de movilidad,
como el uso compartido de motocicletas o
vehiculos, o el uso de monopatines eléctricos.
Estos nuevos sistemas han cambiado la forma
de entender la movilidad y es importante
conseguir que no se conviertan en un
reemplazo del transporte publico tradicional
por el hecho simple de que es mas comodo.
Con nuevas normativas que se estan
empezando a implantar, se estd intentando
incluir estos nuevos modelos para que no se
interpongan a los peatones o los ciclistas.

Para concluir, lo que se ha propuesto para el
futuro desarrollo de las estrategias a seguir en
materia de movilidad dentro de la ciudad de
Valencia es un modelo que combina las
caracteristicas positivas de ambas ciudades
analizadas. En el presente trabajo, se ha
hecho una labor por detectar y comprender los

problemas que afectan a la movilidad urbana
y los conflictos derivados de ella, para poder
solventarlos de manera que ese espacio
publico de la ciudad llegue a ser un lugar de
calidad para todos sus usuarios, priorizando a
los peatones, seguidos de los ciclistas, el
empleo del transporte publico y como ultimo
recurso, el vehiculo privado.
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