Saz UNIVERSITAT
Glllls;) POLITECNICA
gme” DE VALENCIA

UNIVERSITAT POLITECNICA DE VALENCIA

Escuela Técnica Superior de Arquitectura

Peatonalizaciones en centros historicos. Estudios de casos

Trabajo Fin de Grado

Grado en Fundamentos de la Arquitectura

AUTOR/A: Del Moral Simancas, Emilio
Tutor/a: Portalés Marfanos, Ana Maria

CURSO ACADEMICO: 2023/2024






Emilio del Moral Simancas
PEATONALIZACION EN CENTROS HISTORICOS

INDICE ’

T INTRODUGCCION ... ettt 6
1.1 Motivacion Yy OpOrtUNIAAQ ...........uiiiiiiiiiiiiiii e 6
1.2 Relacion con los ODS y la Agenda Urbana Espafiola 2030.........ccccceeeeeeeeiiin.. 7
1.3 Estado de 1@ CUESTION ... 8

2 OBJETIVOS Y METODOLOGIA ..., 10
2.1 ODJELIVOS ... 10
2.2 MELOAOIOGIA ... 11

3 PEATONALIZACIONES EN CENTROS HISTORICOS.......cooivoieeeeeeeeeeeeeeee. 13
3.1 Urbanismo Y SAIUA .......ooiiiiiii e 14
3.2 Medios de transporte y movilidad .............eeveiiiiiiiiiii 15
3.3 CaS0OS MEIEVANTES. ...ttt 17

4 ESTUDIO DE CASOS ... .ottt 21
4.1 PaMPIONA e e 21

A ANTECEUBNTES. ..o 22
4.1.2  Proceso de peatonaliZaCiOn ............eiieiiiiiie i 25
4.1.3  ReSUMEN Y CONCIUSIONES ......vvuieeiiiie et 32
4.2 SN SEDASTIAN ... 34
4.2 ANTECERUBNTES. ...t 34
4.2.2 Proceso de peatonalizaCion .............uuuuiiiiiiiiieiiiiieieee e 38
4.2.3  ReSUMEN Y CONCIUSIONES .....uuiiiiiiiiiiiiiiieiee ettt 41
4.3 L= T o o PO O SR 44
431 ANTECEARNIES .. i 44
4.3.2 Proceso de peatonalizaCion ..............uuuiiiiiiiiiiiiiiiee e 49
4.3.3  ReSUMEN Y CONCIUSIONES .....ovviieiiiiie et 54

5 COMPARATIVA FINAL'Y CONCLUSIONES.......cciiiiiiiiiiieiiiii e 57
51 Influencia de las areas peatonales ...............uuivieeeeiiie e 57
5.2 Morfologia urbana y trafiCo.........ccueiiiiiiiiii e 61
5.3 COMPArAtIVA ..o 65

5.3.1T  NErarios CICISTAS .....eeviiiiiiie et 65
5.3.2  TECNO VEITE ... 68
5.3.3  ACCESIDIIAAA. ... e 71

54 CONCIUSIONES .ttt e e e e e e e e 74

6 BIBLIOGRAFIA ... .o, 78
7 INDICE DE FIGURAS ..., 86



Emilio del Moral Simancas
PEATONALIZACION EN CENTROS HISTORICOS

RESUMEN

Los centros historicos de las ciudades representan un espacio urbano de gran valor cultural
y social. La peatonalizacion de estas areas responde a la necesidad de preservar su
esencia, mejorar la calidad de vida de sus habitantes y revitalizar la zona. Estas
intervenciones, que restringen el acceso a vehiculos y reurbanizan los espacios, fomentan
la movilidad sostenible y un estilo de vida activo, que a su vez mejoran la salud publica y
ambiental, transforman positivamente la vida en las ciudades. El objetivo final de este tipo
de intervenciones es lograr que los espacios publicos sean mas accesibles, seguros y
amigables para los peatones, contribuyendo a su vez a la revitalizacion de los centros
historicos y la reduccion de la contaminacion.

El presente trabajo tiene como objetivo analizar la actual red de espacios peatonales en los
centros historicos de las ciudades de Pamplona, San Sebastian y Valencia, con el fin de
realizar una comparativa final entre ellas en una serie de campos y determinar la influencia
de estas peatonalizaciones en cada uno de los casos. La metodologia empleada para ello
incluye la revision de estudios y articulos previos, la elaboracion de planos cartograficos
para los diferentes apartados y el analisis de campo en cada una de las ciudades.

En primer lugar, se realiza un analisis particular de los espacios peatonales en cada una de
las ciudades. Esto incluye un breve analisis de los antecedentes historicos de cada ciudad,
las diferentes etapas en las que se ha llegado a la actual red de espacios peatonales en el
centro historico y un balance final de los resultados obtenidos en las diferentes urbes.
Posteriormente se evalua la influencia y relevancia que han tenido las peatonalizaciones
llevadas a cabo para cada una de las ciudades, asi como la relacion entre su morfologia
urbana y el trafico vehicular. Por ultimo, se lleva a cabo una comparativa final entre los tres
casos objeto de estudio en aspectos importantes como los son la accesibilidad para
personas con movilidad reducida, los itinerarios ciclistas y las plazas de aparcamiento
disponibles para estas, asi como un analisis del techo verde presente en cada centro
historico.

El trabajo concluye con una sintesis de todos los aspectos analizados a lo largo del trabajo,
destacando los resultados obtenidos tras las intervenciones de peatonalizacion de espacios
publicos llevadas a cabo en los centros historicos, incluyendo las ventajas y posibles
inconvenientes que estas tienen.

Palabras clave: Peatonalizacion, centro historico, urbanismo, espacio publico, movilidad
urbana.
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ABSTRACT

The historic centers of cities represent urban spaces of great cultural and social value. The
pedestrianization of these areas addresses the need to preserve their essence, improve the
quality of life of their inhabitants, and revitalize the area. These interventions, which restrict
vehicle access and redevelop spaces, promote sustainable mobility and an active lifestyle,
which, in turn, improve public and environmental health, positively transforming life in cities.
The ultimate goal of such interventions is to make public spaces more accessible, safe, and
pedestrian-friendly, while also contributing to the revitalization of historic centers and the
reduction of pollution.

This paper aims to analyze the current network of pedestrian spaces in the historic centers
of Pamplona, San Sebastian, and Valencia, with the purpose of conducting a final
comparison between them in various areas and determining the impact of these
pedestrianization projects in each case. The methodology used includes a review of previous
studies and articles, the creation of cartographic maps for the different sections, and field
analysis in each city.

First, a detailed analysis of pedestrian spaces in each city is conducted. This includes a brief
review of the historical background of each city, the different stages that led to the current
network of pedestrian spaces in the historic center, and a final assessment of the results
obtained in the different cities. Subsequently, the influence and significance of the
pedestrianization measures in each city are evaluated, along with the relationship between
their urban morphology and vehicular traffic. Finally, a final comparison between the three
case studies is carried out, focusing on key aspects such as accessibility for people with
reduced mobility, cycling routes and available parking spaces for bicycles, as well as an
analysis of green areas present in each historic center.

The paper concludes with a synthesis of all the aspects analyzed throughout the study,
highlighting the results obtained from the pedestrianization of public spaces in historic
centers, including the advantages and possible drawbacks of such interventions.

Keywords: Pedestrianization, historic center, urban planning, public space, urban mobility.
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RESUM

Els centres historics de les ciutats representen un espai urba de gran valor cultural i social.
La peatonalitzacié d’aquestes arees respon a la necessitat de preservar la seua esséncia,
millorar la qualitat de vida dels seus habitants i revitalitzar la zona. Aquestes intervencions,
que restringeixen l'accés de vehicles i reurbanitzen els espais, fomenten la mobilitat
sostenible i un estil de vida actiu, que alhora milloren la salut publica i ambiental,
transformant positivament la vida a les ciutats. L'objectiu final d’aquestes intervencions és
aconseguir que els espais publics siguen més accessibles, segurs i agradables per als
vianants, contribuint alhora a la revitalitzacié dels centres historics i a la reduccio de la
contaminacio.

Aquest treball t¢ com a objectiu analitzar l'actual xarxa d'espais peatonals als centres
historics de les ciutats de Pamplona, Sant Sebastia i Valéncia, amb la finalitat de realitzar
una comparativa final entre elles en una série d’ambits i determinar la influencia d’aquestes
peatonalitzacions en cada cas. La metodologia emprada inclou la revisio d’estudis i articles
previs, I'elaboracid de planols cartografics per als diferents apartats i 'analisi de camp en
cada ciutat.

En primer lloc, es realitza una analisi particular dels espais peatonals en cada ciutat. Ago
inclou una breu analisi dels antecedents historics de cada ciutat, les diferents etapes que
han portat a I'actual xarxa d’espais peatonals en el centre historic i un balanc final dels
resultats obtinguts a les diverses urbs. Posteriorment s’avalua la influencia i rellevancia que
han tingut les peatonalitzacions dutes a terme per a cada ciutat, aixi com la relacio entre la
seua morfologia urbana i el transit vehicular. Finalment, es realitza una comparativa final
entre els tres casos d'estudi en aspectes importants com ara 'accessibilitat per a persones
amb mobilitat reduida, els itineraris ciclistes i les places d’aparcament disponibles per a
aquestes, aixi com una analisi de la vegetacio present en cada centre historic.

El treball conclou amb una sintesi de tots els aspectes analitzats al llarg de l'estudi,
destacant els resultats obtinguts després de les intervencions de peatonalitzacio d'espais
publics als centres historics, incloent-hi els avantatges i possibles inconvenients que
aguestes presenten.

Paraules clau: Peatonalitzacio, centre historic, urbanisme, espai public, mobilitat urbana.
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1 INTRODUCCION

1.1 Motivacioén y oportunidad

El objeto de estudio son los centros histéricos de las ciudades de Pamplona, San Sebastian
y Valencia, areas que conservan la esencia de lo que un dia fueron estas urbes y que reflejan
su pasado. Estas no son solo un conjunto de calles y plazas, sino que también representan
la identidad de cada territorio y su evolucion a lo largo de la historia.

Los centros histéricos en las ciudades son un espacio de gran valor dentro de las propias
urbes que merecen ser preservados y revitalizados para mantener su esencia y atractivo,
no solo como escaparate de las ciudades de cara a los visitantes que reciben, sino también
para atraer residentes a la zona y compensar las pérdidas de poblacién que se han dado
en las ultimas décadas. Las recientes peatonalizaciones llevadas a cabo han sido clave en
este proceso, facilitando un entorno mas agradable para la vida en estos barrios y para el
disfrute de quienes quieren conocer esta singular parte de la ciudad.

Estas areas singulares de las ciudades, conformadas por uno o varios barrios, representan
un modelo de ciudad mas tradicional, donde los desplazamientos a pie son fundamentales.
Mantener y fomentar esta movilidad no solo preserva la identidad del lugar, sino que, al
promover los desplazamientos a pie, en vehiculos no motorizados o en transporte publico,
también contribuye a combatir el cambio climatico al reducir la emision de gases de efecto
invernadero.

El andlisis de las acciones llevadas a cabo en los centros historicos de las ciudades de
Pamplona, San Sebastian y Valencia pueden servir como base para futuras intervenciones
en los mismos distritos, en otras partes de la ciudad o incluso en otras ciudades con
caracteristicas similares. Las peatonalizaciones pueden transformar por completo areas de
las ciudades a nivel social, econdmico o en el bienestar de los ciudadanos y por tanto
comprender la importancia de estas y su impacto es fundamental para implementar
politicas urbanas adecuadas y sostenibles de cara a futuras intervenciones en la ciudad.

La peatonalizacion de espacios publicos puede ser un tema realmente complejo cuando se
entra a analizar todos los campos que engloba, pero también es necesario mirarlo desde
un punto de vista mas simple. No deja ser sorprendente como una intervencion urbana a
priori tan simple como restringir el acceso al trafico en una calle durante una determinada
franja horaria puede cambiar tanto la percepcion del lugar y la experiencia de los usuarios.
Este tipo de intervenciones son una excelente herramienta para transformar la vida de los
ciudadanos y en especial de los residentes de la zona; son rapidas de ejecutar, no requieren
grandes inversiones y son facilmente reversibles. La posibilidad de mejorar la calidad de
vida de las personas, conservar el patrimonio arquitectonico, contribuir al desarrollo
econémico y a la vez combatir el cambio climatico de un modo tan sencillo como es
peatonalizar las calles en determinadas areas es una motivacion a la hora de estudiar las
intervenciones que ya se han llevado a cabo en dicha materia para poder avanzar en la
creacion de espacios de calidad dentro de nuestras ciudades y adaptarnos al futuro.
Conocer més a fondo la historia y etapas en las que se han conformado las redes peatonales
de estas tres ciudades contribuye también a ponerlas en valor, pudiendo hacer un mejor
balance sobre como se ha mejorado la calidad de vida en estas durante las ultimas
décadas.
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1.2Relacion con los ODS y la Agenda Urbana Espariola 2030

Con el objetivo de erradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar la prosperidad para
el conjunto de la humanidad, el 25 de septiembre de 2015 los lideres mundiales adoptaron
este conjunto de objetivos. Cada uno de ellos tiene metas especificas que deben ser
alcanzados en los siguientes 15 anos tras su aprobacion (Naciones Unidas, 2015).

El objetivo numero 3 (ODS 3) es mejorar la salud y el bienestar de los ciudadanos. Gracias
a las peatonalizaciones se consigue reducir el trafico que circula por las ciudades y a
consecuencia se reduce también la contaminacion atmosférica y acustica. También se
fomenta un estilo de vida mas activo y saludable al promover los desplazamientos a pie o
en vehiculos no motorizados como las bicicletas.

El objetivo numero 10 (ODS 10) es la reduccion de las desigualdades. Los procesos de
peatonalizacion de las ciudades contribuyen a que, independientemente de la edad o
capacidad fisica, todas las personas puedan disfrutar de los espacios publicos de igual
manera.

El objetivo numero 11 (ODS 11) es garantizar ciudades y comunidades sostenibles,
promoviendo la accesibilidad, la seguridad y la sostenibilidad en entornos urbanos. La
peatonalizacion de espacios urbanos es un claro ejemplo de las distintas estrategias que se
pueden llevar a cabo para alcanzar estos objetivos, ya que mejora la movilidad y la hace
mas sostenible, a la vez que se promueve la accesibilidad en el entorno de la ciudad.

Al fomentar el uso del transporte publico y los desplazamientos a pie o en medios no
motorizados se contribuye también a la reduccion de gases de efecto invernadero y en
consecuencia a combatir el cambio climatico, objetivo numero 13 (ODS 13) Accién por el
clima.

Las peatonalizaciones no solo tienen un impacto en la calidad de vida de los residentes,
comerciantes y visitantes de la ciudad, sino que tienen un impacto a mayor escala ya que
contribuyen de manera significativa a alcanzar algunos de los 17 objetivos. Priorizar los
desplazamientos a pie, fomentar el uso del transporte publico y garantizar la accesibilidad
de todos los ciudadanos a los distintos espacios urbanos representa un paso significativo
hacia un futuro mas saludable, justo y sostenible.

@ OBJ ETIV‘I,'.'.‘ SOSTENIBLE

EDUCACION
DECALIDAD ll[ GEN[RU 'm

TRABAJO DECENTE INDUSTRIA 1 REDUCCION DELAS

Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

DESIGUALDADES

13 ACCION VIDA VIDA 16 PAZ JUSTICIA 17 ALIANZAS PARA :
PORELCLIMA fmsmucmurs {gg% L @i)
OBIETIVOS

DE DESARROLLO
SOSTENIBLE

Figura 1: Esquema Objetivos de Desarrollo Sostenible
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La Agenda Urbana Espariola (AUE) 2030 es un documento estratégico sin caracter
normativo, que establece una serie de objetivos para el desarrollo sostenible y la mejora de
la calidad de vida en las ciudades esparfiolas; algunos de estos objetivos estan
estrechamente relacionados con los procesos de peatonalizacion que se estan llevando a
cabo en las ciudades espafolas (Direccion General de Arquitectura, Vivienda y Suelo,
2018).

El Objetivo Estratégico numero 2 consiste en evitar la dispersion urbana vy revitalizar la
ciudad existente, y es que las peatonalizaciones contribuyen a crear espacios mas
agradables, fomentado asi la llegada de nuevos residentes y visitantes.

El Objetivo Estratégico numero 3, prevenir y reducir los impactos del cambio climatico y
mejora de la resiliencia, se puede alcanzar al restringir la cantidad de vehiculos motorizados
que circulan por las ciudades y reduciendo asi la emision de gases de efecto invernadero.

El Objetivo Estratégico numero 5 consiste en favorecer la proximidad y la movilidad
sostenible, objetivo que se puede alcanzar al fomentar los desplazamientos a pie, en
vehiculos no motorizados o en transporte publico. Mediante la peatonalizacion de calles se
favorece el poder realizar desplazamientos de manera mas agradable entre distintos puntos
de la ciudad.

El Objetivo Estratégico numero 7 consiste en impulsar y favorecer la economia urbana. Las
peatonalizaciones ofrecen areas que suelen ser mas atractivas para los turistas y para los
propios residentes de la ciudad, ya que ofrecen una experiencia mas agradable y mas
autentica de la ciudad, lo cual contribuye al desarrollo econdmico de manera sostenible.

Objetivo Estratégico 1: Ordenar el territorio y hacer un uso Objetivo estratégico 6: Fomentar la cohesién social y buscar
racional del suelo, conservarlo y protegerlo. la equidad.
Obijetivo Estratégico 2: Evitar la dispersion urbanay U Objetivo estratégico 7: Impulsar y favorecer la Economia
revitalizar la ciudad existente. _’ ' Urbana.

jeti ratégico 3: Prevenir y n ir los im | ;
Objewo ?St.a.teg]m 3. Satiny edL.KI T ERTILE Objetivo estratégico 8: Garantizar el acceso a la Vivienda.
cambio climético y mejorar la resiliencia.
Objetivo estratégico 4: Hacer una gestion sostenible de los @ Objetivo estratégico 9: Liderar y fomentar la innovacién
recursos y favorecer la economia circular. digital.
Objetivo estratégico 5: Favorecer la proximidad y la Objetivo Estratégico 10: Mejorar los instrumentos de
movilidad sostenible. intervencién y la gobernanza.

Figura 2: Esquema Agenda Urbana Espariola 2030

1.3Estado de la cuestion

El tema de las peatonalizaciones en los centros histéricos de las ciudades ha sido
ampliamente estudiado debido a su impacto en la movilidad urbana sostenible, la calidad
de vida de los ciudadanos y la conservacion del patrimonio que caracteriza a estas areas
de las ciudades. La creciente concienciacion acerca de la dependencia que se tiene en las
ciudades del vehiculo privado y los beneficios de que las areas densamente pobladas
cuenten con una amplia red peatonal ha llevado a que desde el ultimo cuarto del siglo XX
se hayan peatonalizado espacios en los centros histéricos. Como consecuencia, se ha
generado una gran cantidad de trabajos académicos y articulos que abordan las multiples
variantes de este fenomeno.

Jan Gehl es uno de los autores con mas relevancia en la materia. Este incide en la
importancia de disefar las ciudades para las personas, haciendo especial énfasis en como
las peatonalizaciones contribuyen a revitalizar los espacios publicos y fomentar las
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relaciones sociales. En su obra “La humanizacion del espacio urbano: la vida social entre
los edificios” (2006) Gehl afirma que la calidad de una ciudad depende de la calidad de sus
espacios publicos, defendiendo que en las urbes se deben priorizar los desplazamientos a
pie 0 en bicicleta con el objetivo de crear entornos mas amables y sostenibles.

Otro punto de vista desde el que se puede abordar el tema de las peatonalizaciones es el
de la justicia urbana, defendiendo que la transformacion de los espacios publicos a
peatonales puede ayudar a reducir las desigualdades urbanas. Autores como Jordi Borja 'y
Zaida Muxi abordan este tema en su obra “E/ espacio publico, ciudad y ciudadania” (2001),
donde se discute como intervenciones como las peatonalizaciones son clave para la
cohesion social y considerandolo el espacio publico como un elemento ordenador.

Los desafios que plantea el cambio climatico y su relacion con las peatonalizaciones
también ha sido un tema tratado por varios autores. Ester Higueras centra sus
investigaciones en como el disefio urbano puede integrar la sostenibilidad, haciendo
referencia a como las actuaciones de peatonalizacion de espacios publicos contribuyen en
la lucha contra el cambio climético. Por otro lado, José Farifia se adentra en los beneficios
ambientales y sociales de este tipo de intervenciones, sefialando como las
peatonalizaciones no solo reducen los niveles de contaminacion acustica y ambiental, sino
que también hacen del espacio publico un lugar mas inclusivo y accesible. De sus
investigaciones surge, junto con Emilia Roman, el documento “Ciudad Urbanismo y Salud.
Documento Técnico de criterios generales sobre parametros de disefio urbano para
alcanzar los objetivos de una ciudad saludable con especial énfasis en el envejecimiento
activo” (2019) donde se abordan estos temas.

En ultimo lugar cabe mencionar las investigaciones realizadas por Borja Ruiz-Apilanez, que
en su libro “A pie o en bici: perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa” (2021)
aborda diversos temas relacionados con la movilidad activa; medios de transporte no
motorizados como caminar o los desplazamientos en bicicleta, caracteristicos de las areas
peatonales. En el libro, Ruiz-Apilanez trata temas como los beneficios de la movilidad activa,
las infraestructuras y problemas de seguridad o culturales, asi como las politicas que
promuevan la movilidad activa.

En resumen, estas investigaciones han planteado preguntas acerca de como afectan las
peatonalizaciones a la habitabilidad en los centros historicos, qué impactos econémicos y
sociales se dan en las areas afectadas por las politicas de peatonalizacién, o como pueden
estas mismas politicas contribuir a la sostenibilidad y la justicia social. Uno de los debates
mas relevantes que ha surgido en el ambito de las peatonalizaciones trata acerca de la
preservacion del patrimonio y su adaptacion a esta nueva realidad. Mientras que algunos
autores defienden que las peatonalizaciones contribuyen a preservar los monumentos
histéricos e incluso ensalzarlos, otros defienden la idea de que convertir a estas zonas en
espacios que atraen el turismo en masa puede suponer un peligro para la vida cotidiana de
los residentes y la identidad de los barrios. Otro debate a la orden del dia se da en torno a
los efectos econémicos se dan tras haber peatonalizado un area. Si bien es cierto que se
ha demostrado como estas intervenciones pueden estimular la actividad economica y
revitalizar el comercio local, también existe el miedo entre los residentes de la zona de que
se dé un fendmeno de gentrificacion en esta y se acaben teniendo que desplazar.

La peatonalizacion de centros histéricos es un tema complejo que abarca numerosas
variantes, lo que ha dado como resultado una amplia discusion académica al respecto. Los
trabajos publicados por autores como Gehl, Borja, Muxi, Higueras, Farina o Ruiz-Apilanez
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entre otros, consiguen aportar una valiosa informacion a la hora de comprender y relacionar
las distintas variantes de este tema. Estos debates, lejos de pasar a un segundo plano,
estan cada vez mas presentes si tenemos sobre todo en cuenta el tema de la sostenibilidad
y la adaptacion a los efectos del cambio climatico.

2 OBJETIVOS Y METODOLOGIA
2.1 Objetivos

Las actuaciones llevadas a cabo en las ciudades para restringir el acceso al trafico rodado
en determinadas areas, ejecutando a su vez obras para mejorar la infraestructura de cara
a los desplazamientos a pie muchas veces acarrean criticas por parde de determinados
colectivos de poblacion que no quedan del todo satisfechos con estas intervenciones.
Nunca es posible contentar al conjunto de la poblacion, pero saber cuéles son las
estrategias que hay que seguir para satisfacer al mayor numero posible de colectivos es
clave para las futuras intervenciones que se vayan a realizar en las ciudades, ya que la
peatonalizacion de determinadas areas es algo necesario e inevitable si queremos mejorar
la calidad de vida en las ciudades.

El objetivo del presente trabajo es analizar la actual red de espacios peatonales en los
centros histéricos de tres ciudades distintas dentro del territorio espanol y realizar
posteriormente una comparativa final entre ellas en una serie de campos. Para cada una
de estas ciudades se realiza un estudio al mismo nivel de determinados aspectos de su
centro histérico. Se destacan los siguientes objetivos especificos a estudiar:

e Analizar cual ha sido la evolucion historica de los cascos antiguos de las
distintas ciudades objeto de estudio para poder comprender cual era la
base de la que se partia a la hora de crear espacios publicos peatonales.
Esto ayudara a poner en contexto las distintas estrategias implementadas
en cada ciudad en funcion de sus origenes y por tanto de su morfologia
urbana.

e Distinguir cuales han sido las distintas etapas que se han ido dando hasta
conformar la red de espacios peatonales con las que cuenta cada centro
historico. Este apartado trata de analizar cuales son los agentes que
intervienen en cada etapa del proceso y las actuaciones que se llevaron a
cabo durante cada periodo.

e Hacer un balance final sobre cémo han afectado estas intervenciones
urbanas a la vida en la ciudad y poder concluir si han cumplido con el
objetivo que perseguian. Afiadir como fue la experiencia personal tras haber
estado en cada una de las ciudades y la percepcion que se tiene del
espacio desde el punto de vista del visitante.

Tras haber realizado el estudio de la historia de cada una de las ciudades, que pone en
contexto la morfologia urbana de sus respectivos centros histéricos, junto con las diferentes
etapas que han resultado en la actual trama de espacios peatones y el balance final que se
puede hacer de estas intervenciones, se procede a hacer una comparativa entre las tres
ciudades en una serie de campos:

e La red de espacios ciclables dentro del centro historico, incluyendo tanto
los propios carriles bici como los distintos puntos de aparcamiento
habilitados para estas.
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e Las zonas verdes presentes en los cascos historicos en comparacion con
otras areas de la ciudad desarrolladas mas recientemente.

e Laaccesibilidad para personas con movilidad reducida que requieran de un
vehiculo para desplazarse. Este apartado es relevante al analizar la
situacion para este colectivo dentro de un espacio donde el acceso a los
vehiculos esta restringido.

Los resultados obtenidos tras haber estudiado el caso particular de cada una de las
ciudades ayudan a poner en contexto la situacion actual para cada uno de los puntos
anteriores en los centros histéricos de las distintas ciudades objeto de estudio.

Es clave realizar un analisis punto por punto de cada una de las tres ciudades de modo que
se pueda esclarecer cuales han sido los condicionantes para poder llevar a cabo las
peatonalizaciones y los resultados que se han obtenido en cada caso. De este modo, de
cara a futuras peatonalizaciones en otras ciudades, se podran abordar mejor las cuestiones
si se tienen en cuentas las condiciones de partida que se han dado en otros casos y los
resultados que se obtienen segun las estrategias implementadas.

2.2Metodologia

El presente trabajo se llevara a cabo en varias etapas. Primero, se realiza una investigacion
bibliografica, en segundo lugar, se procede a la elaboracion de planos que reflejen las
distintas fases que se han llevado a cabo para peatonalizar los centros histéricos hasta
llegar al estado actual, junto con la descripcion de estas. Por ultimo, se realiza un analisis
de la cartografia en cada una de las ciudades con el objetivo de poder compararlas entre
si.

Para comenzar con la presente investigacion, es necesario realizar una revision de trabajos
académicos y de distintos articulos relacionados con la peatonalizacion de espacios en las
ciudades, centrandose en especial en aquellos que traten casos en los centros historicos.
Esta parte del trabajo tiene como objetivo ponerse en situacion con el tema de investigacion
que nos ocupa; es necesario conocer los enfoques utilizados en otros trabajos y articulos
que traten sobre este tema, asi como las conclusiones y resultados obtenidos en los
mismos. La finalidad de este proceso es establecer una base sobre la que poder realizar el
posterior analisis teniendo en cuenta los trabajos que existen acerca de las
peatonalizaciones.

En segundo lugar y tras haber realizado una exhaustiva revision bibliogréfica, se procede a
la elaboracion de planos para comprender mejor la actual red de espacios peatonales con
las que cuenta cada centro histérico. Esta parte del trabajo se realizara mediante
herramientas cartograficas y geoespaciales que permitan examinar como se distribuyen las
areas peatonales en cada caso, asi como la extension de estas. Tras la revision bibliografica,
se elaboran planos para cada una de las diferentes etapas en las que se han llevado a cabo
actuaciones de peatonalizacion, de modo que las diferentes capas se vayan sumando hasta
obtener un plano final en el que se refleje la actual red peatonal con la que cuenta cada
casco antiguo. Mediante la elaboracion de estos planos, se puede comprender mejor como
ha sido el proceso que ha conformado la trama peatonal en cada ciudad. El objetivo de la
elaboracion propia de la cartografia es facilitar una mejor comprension de las etapas en
cada caso particular mediante un grafismo comun, el cual ayuda también a comparar entre
si las distintas ciudades, al mantener un mismo lenguaje.
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El hecho de haber podido visitar cada una de las tres ciudades, y en concreto sus centros
histéricos, permite aportar un punto de vista mas objetivo que si por el contrario no se
tuviera una experiencia personal y el trabajo se apoyara solo en la bibliografia. El estudio de
campo realizado aporta al documento elementos como fotografias propias y el analisis de
los espacios peatonales de cada centro historico desde la perspectiva de haber podido
estar presente en el lugar.

De cara al ultimo apartado en el que se hace una comparativa en distintos campos entre
los tres casos estudiados, se recurre a herramientas geoespaciales y datos facilitados por
los respectivos Ayuntamientos para la elaboracion de los diferentes planos. En concreto, la
herramienta utilizada para generar dichos planos es el servicio de Geoportal del que
dispone cada Ayuntamiento. También se recurre a las ortofotos para poder comparar mejor
las ciudades entre si y entre ellas mismas en determinados campos. Mediante estas
fotografias aéreas, se pueden comprender y comparar mejor aspectos como la morfologia
urbana o las zonas verdes de las que dispone cada ciudad.

Ademas, se recopilan datos acerca de las propuestas, planificacion e implementacion de
estas intervenciones en el espacio urbano en cada uno de los casos de estudio. También
se afladen datos sobre el impacto socioecondmico de estas actuaciones, sin pasar por alto
la percepcion ciudadana. Estos ultimos datos completan el estudio bibliografico y el anélisis
cartografico para obtener un resultado 6ptimo en la investigacion acerca de las
peatonalizaciones en centros historicos.
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3 PEATONALIZACIONES EN CENTROS HISTORICOS

La peatonalizacion de espacios urbanos es una estrategia de transformacion urbana que
cada vez se esta implementando en mas ciudades alrededor del mundo y que busca
mejorar la calidad de vida de los residentes, revitalizar el espacio promoviendo las
actividades econodmicas y promover un desarrollo urbano mas sostenible de cara al futuro.
Este tipo de intervenciones implican restringir el acceso a vehiculos motorizados a ciertas
areas de la ciudad, dando por tanto prioridad al peatén y a los medios de transporte no
motorizados.

“Cuando los coches empezaron a invadir nuestras vidas, empezamos a construir ciudades
en contra de la gente. Calles de seis vias, avenidas sin sombras, sin arboles. Y sin embargo,
se ha demostrado que el trafico es como el agua, va donde puede. Y cuando no puede ir a
ninguna parte, se detiene” Jan Gehl (Casado, 2017)

Aunqgue en la actualidad este movimiento haya experimentado un gran crecimiento y se esté
implementando en una gran cantidad de areas urbanas, en Europa estas iniciativas tienen
sus comienzos a mediados del siglo XX, si bien es cierto que en los ultimos afos ha habido
un cambio de paradigma con respecto a los espacios urbanos en las ciudades; los
principales motivos que estan impulsando este cambio son diversos factores sociales, otros
de tipo ambiental y también motivos econdmicos (Bhalla, s.f). Cada vez se tiene mas
consciencia de la necesidad de reducir el uso del vehiculo privado en el centro de las
ciudades y promover la creacion de espacios peatonales que mejoren la calidad de vida
urbana y a su vez puedan combatir los desafios ambientales a los que no enfrentamos hoy
en dia (como es el cambio climatico, sin olvidar la contaminacion del aire en las propias
ciudades).

Tras estos cambios que se estan llevando a cabo en ciudades de todo el mundo existe una
creciente concienciacion publica con respecto a los problemas de salud derivados de la
baja calidad del aire en las ciudades. La mejora de la infraestructura peatonal en las
ciudades ya no se considera solo desde el punto de vista urbanistico, sino que ahora uno
de los principales motivos por el que las administraciones publicas estan tomando medidas
para fomentar las areas peatonales es la salud de los ciudadanos (Farifia et al., 2019). Mas
alla de los problemas respiratorios derivados de los gases que emiten a la atmosfera los
vehiculos de combustion y que son palpables por los ciudadanos en su dia a dia, cada vez
existe mas concienciacion acerca del cambio climatico ya que sus efectos empiezan a
suponer un problema para la vida en las ciudades (Barchilon, 2021).

No solo la salud se ve beneficiada con una buena red de espacios peatonales, sino que la
economia también se beneficia en gran medida. Los espacios urbanos que cuentan con
areas peatonales consiguen atraer a una mayor cantidad de consumidores, lo que
desemboca en un aumento de las ventas por parte de los comercios locales, un descenso
en el numero de locales comerciales vacios y que los valores de la propiedad aumenten.
Una investigacion centrada en ciudades de Espafa analizo los volimenes de venta de los
comercios en zonas peatonales frente a los que se encontraban en entornos no peatonales,
pudiendo demostrar que los comercios en zonas peatonales experimentan por lo general
un mayor numero de ventas, siendo la hosteleria el sector que mejor acogida tiene en estas
areas (Yoshimura et al., s.f). Un informe llevado a cabo por el Urban Land Institute (ULI)
mostrd que las inversiones publicas en espacios peatonales tienen numerosos beneficios
economicos ya que, por ejemplo, la disminucion del ruido generado por el trafico provoca
que las viviendas de la zona aumenten de valor (Campbell, 2014).
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A continuacion, se desarrollan algunos de los puntos anteriormente mencionados a fin de
comprender mejor los beneficios que genera la inversion en infraestructura peatonal, asi
como el breve andlisis de casos relevantes.

3.1Urbanismo y salud

Histéricamente, la relacién que ha tenido el urbanismo con la salud de los ciudadanos ha
sido clave. La planificacion urbana surgié como herramienta para abordar los problemas de
salud derivados de la Revolucion Industrial; la irrupcion de las fabricas en las ciudades
provocO una degradacion del espacio urbano, ademas, la llegada de gran cantidad de
trabajadores provenientes del campo desembocd en un problema de falta de vivienda,
obligando a estos a vivir en barrios marginados y en condiciones insalubres; la alta
mortalidad infantil y una corta esperanza de vida eran caracteristicos de la clase obrera, y
para revertir estos problemas surgieron las primeras leyes sanitarias, de las que surge el
urbanismo moderno (Acuria, 2013). Es cierto que con el transcurso del tiempo esta idea
inicial que perseguia el urbanismo ha ido variando, pero en las ultimas décadas se ha vuelto
a poner el foco en la salud publica con todo lo que ello conlleva, desde la contaminacion y
cambio climatico hasta el envejecimiento de la poblacion.

Mejorar la salud de la poblacién no solo implica la mejora de los servicios sanitarios, sino
que se tiene que ver con la suma de una serie de medidas que han de ser implementadas
por distintas entidades publicas, entre ellas la planificacion urbana. A nivel local es donde
las administraciones publicas pueden tener un mayor impacto en la mejora de la calidad de
vida de sus ciudadanos pudiendo intervenir en planificacion urbana, vivienda y movilidad.
El entorno en el que los ciudadanos desarrollan su vida condiciona como se desarrolla esta,
desde la actividad fisica, pasando por las relaciones sociales hasta la salud mental. La
mejora en la red peatonal de una ciudad favorece que sus ciudadanos realicen
desplazamientos a pie o en bicicleta, mitigando asi el sedentarismo, que junto con la
creacion de espacios verdes y zonas de juego proporcionan espacios para la practica de
actividades fisicas (Farifia et al., 2019). El hecho de que los desplazamientos sean mas
agradables y que, como se ha mencionado anteriormente servicios como el de hosteleria
proliferan en las areas peatonales, contribuye a que los residentes interactuen mas entre
ellos mejorando las relaciones interpersonales y la salud mental (Fariria et al., 2019).

Los problemas derivados del cambio climatico cada vez afectan mas a los seres humanos,
y el disefio actual de las ciudades muchas veces supone un problema afiadido al no estar
preparadas para ello. El gran porcentaje de superficie asfaltada que tienen las ciudades,
junto con los edificios provoca el denominado efecto “isla de calor”. Este se debe a la
imposibilidad de las ciudades de enfriarse durante la noche ya que el asfalto y los edificios
expulsan el calor acumulado durante el dia, cosa que no ocurre en zonas no urbanas
(Wingen, 2023). Este fendmeno es especialmente grave durante los periodos de olas de
calor, cada vez mas frecuentes. La falta de zonas verdes priva los ciudadanos de areas
donde la temperatura se mantiene mas baja y reduce la posibilidad de que la vegetacion
absorba los gases de efecto invernadero, ademas provoca que en periodos de lluvias
intensas se den inundaciones debido a la baja permeabilidad del suelo (Rendon, 20710).

Uno de los mayores problemas de las ciudades derivados de la Revolucion Industrial es la
contaminacion. La mas grave de todas y la que nos afecta en mayor medida es la
contaminacion del aire, provocada en gran medida por los gases emitidos por los moteres
de combustion, aungue situaciones como la exposicion al humo del tabaco que se viven dia
a dia en entornos urbanos también puede derivar en problemas de salud (Farifia et al.,
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2019). Por ello la restriccion del trafico de vehiculos de combustion en determinadas areas,
el fomento de medios de transporte no motorizados o la creacion de espacios libres de
humo ayudan en gran medida a mitigar estos efectos. La contaminacion acustica es otro
de los grandes problemas en las ciudades, pudiendo provocar desde problemas en la
audicion hasta ansiedad, estrés o trastornos del suefio. Muchas veces es la propia
arquitectura la que aumenta este efecto, ya que la morfologia de los edificios y las calles
provoca que los ruidos se amplifiquen. Estos pueden proceder de diversas fuentes, como
la industrias, las viviendas, el trafico o las obras. Una correcta planificacion urbana debe
responder a la necesidad de crear areas, en especial las residenciales, donde la
contaminacion acustica sea la menor posible; los espacios peatonales suelen gozar de esta
caracteristica ya que en el ambito urbano el trafico es una de las mayores fuentes de
emision de ruido, si bien es cierto que los bares y terrazas que suelen proliferar en zonas
peatonales también generan contaminacion acustica (Fariria et al., 2019). Por ultimo, cabe
mencionar que la calidad de los rios y acuiferos también se ve afectada por una mala
planificacion urbanistica, ya que un mal disefio de la red de evacuacion de aguas provoca
los residuos generados del uso urbano no pasen por los correspondientes procesos de
depuracion y acaben siendo vertidos la naturaleza directamente (Farifia et al., 2019).

Otro de los retos a los que se enfrenta la sociedad actual es el envejecimiento de la
poblacion, y también en este ambito la planificacion urbana puede mejorar la vida de los
ciudadanos. Espafia es uno de los paises con mayor esperanza de vida del mundo, sin
embargo, no todos esos afos de vida se consideran igual de saludables y a partir de los
63,87 anos este porcentaje se reduce. El envejecimiento activo y saludable busca que las
personas envejezcan sin perder la capacidad de hacer todo aquello que necesitan para
llevar a cabo una vida plena, sin tener que renunciar a actividades por su condicion (Farifia
etal., 2019).

No solo hay que hacer que los espacios urbanos sean accesibles y seguros para las
personas mayores, sino que hay que tener en cuenta que desde la nifiez el entorno
condiciona el desarrollo. La inversion en infraestructuras peatonales, zonas verdes y
espacios libres de contaminacion es una apuesta por un futuro saludable para los
ciudadanos. El entorno que nos rodea condiciona nuestro desarrollo, por lo tanto, si se
crece en un entorno que promueve un estilo de vida saludable y que ademas esta libre de
contaminacion se obtendran efectos positivos a largo plazo. Enfocar el disefio urbano desde
el punto de vista del envejecimiento activo puede tener beneficios en todos los grupos de
edad (Farifia et al., 2019). Crear entornos urbanos mas seguros, que sean accesibles para
personas con movilidad reducida, libres de elementos como pasos de peatones o
pavimentos a diferentes alturas solo puede ser beneficioso para el conjunto de la poblacion,
ya que, aunque el usuario sea una persona sana, disfrutara de las ventajas que un espacio
mas agradable le brinda (/lunion, 2024).

3.2Medios de transporte y movilidad

Una de las principales caracteristicas de las ciudades modernas que promueven un estilo
de vida saludable es la movilidad sostenible. La inversion que hacen los gobiernos locales
en crear una amplia red de calles peatonales no solo facilita la vida a los ciudadanos que
realizan sus desplazamientos a pie, sino que también consiguen crear un entorno mas
amigable para otros medios de transporte como la bicicleta o patinetes (Ruiz-Apilanez,
2021). Esto estéa estrechamente relacionado con el apartado anterior en el que se describe
como las areas urbanas peatonalizadas contribuyen a tener un estilo de vida activo.
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La movilidad sostenible es una pieza clave a la hora de desarrollar ciudades que sean mas
saludables vy eficientes. La apuesta por medios de transporte no motorizados y por el
transporte publico es una inversion de cara a un futuro en el que las ciudades deben
haberse adaptado correctamente al nuevo escenario climatico que nos aguarda, siendo la
descarbonizacion el primer paso para lograr este objetivo (Rodriguez-Zuniga et al., 2019).
Esta descarbonizacion no solo implica reducir la cantidad de gases de efecto invernadero,
sino también la mejora en la calidad de vida de los ciudadanos mediante la reduccion de la
contaminacion acustica y la contaminacion del aire.

Un transporte publico eficiente es uno de los pilares fundamentales de la movilidad
sostenible. La congestion provocada por el tréfico, la contaminacion acustica que generan
los automoviles y la contaminacion del aire son algunos de los problemas con los que
ciudades de todo el mundo deben lidiar a diario debido a un sistema de transporte centrado
en el vehiculo privado (OTLE, 2020). A la hora de resolver estos problemas, se deben tomar
medidas que ofrezcan resultados visibles sin caer en una prohibicion total, ya que, aunque
se pueda restringir el acceso los vehiculos de combustion a determinadas areas de la
ciudad, no es posible sacar todos los automoviles de la ciudad y hasta que se consiga el
objetivo de la plena electrificacion del parque movil las medidas que se pueden implementar
deben ser capaces de convivir con los vehiculos privados. En este aspecto, una estrategia
como es la de simplemente reducir la velocidad del trafico consigue mejorar la eficiencia y
seguridad del transporte en las ciudades. Al reducir el limite de velocidad se evitan
situaciones de parada y arranque que en muchas ocasiones son los que originan los
atascos, ademas si se quiere fomentar el uso de medios de transporte alternativos como la
bicicleta o los desplazamientos a pie, reducir la velocidad es clave a la hora de reducir los
accidentes y en ciertos casos las muertes. Yendo a menor velocidad los vehiculos también
emiten menos gases a la atmosfera, contribuyendo en la medida de lo posible al proceso
de descarbonizacion. Otras medidas que se pueden tomar son la reduccion de plazas de
aparcamiento en las calles con el objetivo de disuadir a los ciudadanos de desplazarse al
centro de las ciudades en su vehiculo privado, o la restriccion de acceso a determinadas
zonas en funcion de los niveles de contaminacion del vehiculo en cuestion (Hong, 2024).

Ademas de todas estas medidas, es fundamental la integracion de nuevas tecnologias en
el ambito del transporte. La integracion de vehiculos de cero emisiones en la movilidad
dentro de las ciudades es un objetivo clave de cara a lograr la descarbonizacion y ciudades
més saludables (Alvaro, 2017). La movilidad eléctrica ya esta presente en muchas ciudades
en sistemas de transporte como el ferroviario, ya sea tren de cercanias, metro o tranvia,
que funcionan gracias a la energia eléctrica y que por tanto no emiten gases contaminantes.
Los gobiernos locales son los que en muchos casos deben dar un paso al frente y apostar
por la renovacion de las flotas de vehiculos, incorporando a ellos vehiculos de baja
emisiones o eléctricos. Esto ya se esta llevando a cabo en ciudades como Valencia, donde
a finales de 2024 el 68% de la flota de autobuses sera hibrida o eléctrica (Vigara, 2024), o
Madrid, que cuenta con un total de 440 autobuses cero emisiones con prevision de que a
finales de 2024 el 25% de su flota sea 100% eléctrica (Diario de Madrid, 2023). Los medios
de transporte eléctricos no son solo de tipo colectivo, sino que también entran dentro de
esta categoria las bicicletas, patines o motocicletas eléctricos; en este ambito han sido
numerosas las empresas que han surgido en los ultimos afios ofreciendo servicios de
alquiler de vehiculos eléctricos como patinetes o motocicletas, teniendo estas una gran
acogida gracias a la libertad y flexibilidad que ofrece su servicio.
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Como se ha mencionado con anterioridad, los vehiculos eléctricos son el futuro de la
movilidad sostenible, pero esta claro que es necesario incentivar su uso a nivel privado
mediante distintas politicas. Ofrecer beneficios fiscales a aquellos ciudadanos que quieran
adquirir un vehiculo cero emisiones es uno de los modos de incentivar su uso mas comun,
como también lo es la posibilidad de acceder a determinadas areas de la ciudad a las que
tienen el acceso restringido aquellos vehiculos mas contaminantes. Los gobiernos locales
deben invertir en infraestructura para crear una amplia red de puntos de carga distribuidos
por toda la ciudad si quieren que estos vehiculos se integren correctamente en el paisaje
urbano (AEDIVE, 2024).

Todas las medidas mencionadas anteriormente serviran de muy poco Si ho se
complementan con una fuerte inversion en el transporte publico de calidad (Rodriguez-
Zuariiga et al., 2019). No se puede simplemente reducir el nimero de vehiculos que entran
en las ciudades, sino que todos los ciudadanos deben disponer de alternativas eficientes
de transporte que les faciliten cambiar sus habitos a la hora de desplazarse. El disefio de
una infraestructura que permita desplazarse de manera eficiente y segura en medios de
transporte no contaminantes como bicicletas o patinetes es una estrategia clave si se quiere
conseguir que la movilidad en la ciudad sea sostenible.

El transporte no motorizado es todo aquel es un modo de transporte activo en el que la
propulsion es humana; esto incluye caminar, ir en bicicleta o patinete. A la hora de
transformar las ciudades para que sean mas sanas, seguras y menos contaminantes, esta
es la modalidad de transporte que debe anteponerse al resto y la que mas atencion debe
recibir (Veldsquez, 2015). Ciudades como Amsterdam o Copenhague son ejemplos de
ciudades en las que se ha apostado por un modelo de movilidad sostenible gracias a contar
con una extensa red de carriles bici y zonas peatonales, dando como resultado que la
mayoria de los desplazamientos se hagan a pie o en bicicleta. Fue especialmente durante
la segunda mitad del siglo XX ciudades de todo el mundo sufrieron una transformacion en
pro del uso del automovil, se ampliaron las calzadas y por tanto se redujo el espacio
destinado a los peatones (Velasquez, 2015).

3.3 Casos relevantes

Copenhague es un claro ejemplo de ciudad que lleva décadas adoptando medidas de
reduccion del trafico rodado y peatonalizaciéon. Ya a principios del siglo XX aparece la
bicicleta como nuevo medio de transporte junto con recorridos propios para ella. En 1962
comienza la peatonalizacion de la calle Stroget, via principal de la ciudad, lo cual supuso un
gran paso hacia delante de cara a reducir el transito de automaoviles y crear nuevos espacios
publicos. No se puede hablar de la peatonalizacion de la ciudad de Copenhague sin hablar
del arquitecto Jan Gehl, quien contribuyd en gran medida a que se llevaran a cabo estas
intervenciones gracias a sus estudios. Gehl fue una pieza clave de cara a que el gobierno
fomentara el uso de la bicicleta, redujera el numero de plazas de aparcamiento y dotara a
la ciudad de nuevo mobiliario publico. Como resultado de estas intervenciones, se redujo la
contaminaciéon sonora y ambiental, se crearon nuevos espacios publicos y los comercios
de la zona crecieron (Corral et al., 2017, Velasquez, 2015).
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Otro buen ejemplo de ciudad que ha sido pionera implementado politicas de
peatonalizacion es Amsterdam. La capital de los Paises Bajos es conocida
internacionalmente por su uso extensivo del transporte en bicicleta, pero esto no siempre
fue asi. A pesar de tener larga tradicion de uso de la bicicleta como medio de transporte, la
irrupcion del automovil hizo que se reestructuran calles enteras y canales para dar cabida
a los medios de transportes motorizados, dando como resultado que en la década de 1970
el uso de la bicicleta habia disminuido en un 50% frente a la década de 1950. La crisis del
petroleo en 1973 que provoct la subida de precios sumado a las protestas por parte de los
residentes dio como resultado que se revirtieran las intervenciones que favorecian el uso
del automovil para asi volver a priorizar los desplazamientos en bicicleta. Sin embargo,
Amsterdam ha comenzado a sufrir problemas de caos circulatorio y masificacion
relacionados con el uso intensivo de la bicicleta combinado con el resto de los vehiculos y
peatones (Rodero, 2017).

Figura 4: Calle Straget, Copenhague Figura 3: Plaza Dam, Amsterdam

A pesar de lo mencionado anteriormente respecto a la irrupcion del automovil en las
ciudades europeas a mediados del siglo XX, la ciudad de Friburgo no redujo la
infraestructura de transporte publico ni dio prioridad al vehiculo motorizado, sino que por el
contrario apostd por ampliar su red de transporte publico. Este es un claro ejemplo de
interaccion entre la red de transporte publico y los peatones. La red de tranvia atraviesa el
centro histoérico, compartiendo el espacio con las areas peatonales; de este modo, el
transporte publico da acceso al centro de la ciudad y una vez en él, el usuario puede
moverse por las calles peatonales que gracias a su proximidad entre ellas acaban formando
una amplia red que une plazas, monumentos y parques. Partiendo del area central de la
ciudad, estas calles se ramifican hacia las areas mas alejadas del centro, penetrando en
ellas se consigue conectar con las vias principales de dichos barrios y se amplia de este
modo la red peatonal. Friburgo refleja que apostando por la mejora del transporte publico y
dando prioridad a los desplazamientos a pie se puede crear una gran area peatonal en el
centro historico que a su vez se ramifique y permita conectar este con otros puntos de la
ciudad mediante red de calles peatonales (Leon, 2019).
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En Espafa, un buen ejemplo y quizas uno de los casos mas emblematicos es el de la
peatonalizacion del centro historico de Barcelona. A mediados del siglo XX comenzaron las
intervenciones en el Barrio Gotico de la Ciutat Vella de la mano del arquitecto Adolf Florensa
mediante la creacion de un pavimento a la misma cota para acera y calzada. Pocos anos
después los comerciantes del barrio consiguieron que se restringiera el acceso a los
vehiculos a la zona. Peatonalizar fue la primera medida para sacar al trafico rodado de la
Ciutat Vella y frenar la sobreocupacion de vehiculos que existia. En la década de 1970 se
llevd a cabo el proyecto de la primera isla peatonal, también bajo la presion de los
comerciantes; esta abarcaba 23 calles y plazas totalmente peatonales que tenian el acceso
al trafico restringido en horario comercial. Fue tal el éxito de la isla peatonal que
posteriormente se propuso la ampliacion de las zonas peatonales con el objetivo de fijar una
politica de recuperacion de los cascos antiguos. En la década de 1980 se llevaron a cabo
intervenciones de pavimentacion en varias calles con el fin de eliminar la diferencia de nivel
entre la calzada y la acera, decorando y sefializando estas. Estas iniciativas revitalizaron el
centro historico, promovieron la actividad econdmica y cultural, y convirtieron a la ciudad
de Barcelona en un ejemplo para otras ciudades a la hora de crear espacios peatonales
con éxito (Santamaria, 2017).

—_——

Figura 5: P/aza de Sant Jaue, Barcelona Figura 6: Calle

Como caso singular de espacio urbano peatonalizado cabria hacer mencién del High Line
de Nueva York. Esta intervencion consiste en la transformacion de una antigua
infraestructura de ferrocarril existente que recorria las calles de oeste de la isla de
Manhattan. Esta estructura ferroviaria se construye en la década de 1930 con el objetivo
de sacar de las calles de la ciudad el trafico ferroviario; con el paso de los afios la linea dejo
de usarse hasta que definitivamente fue abandonada en la década de 1980, quedando mas
como un simbolo de la desaparicion de la industria en los espacios urbanos. En 2005 se
plantea la reurbanizacion del area entorno al High Line para promover el desarrollo
inmobiliario y la revitalizacion de la zona. El parque lineal se plantea como un recorrido de
algo mas de 2 kilometros de longitud que discurre elevado 8 metros sobre el nivel de la calle
desde Gansevoort Street situado en el extremo sur del parque, hasta Hudson Yards en el
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extremo norte. El parque funciona como un itinerario agradable que permite a sus usuarios
desplazarse en la ciudad en dentro de un espacio mucho mas amigable que si lo hicieran a
pie de calle. Este cuenta con gran cantidad de mobiliario urbano que permite la creacion
de espacios donde se dan lugar actividades gratuitas y eventos para los ciudadanos. El
parque queda dividido en 3 segmentos y tiene accesos en distintos puntos a lo largo del
recorrido; su construccion se divide en 3 fases inaugurandose en 2009, 2011 y 2014
respectivamente (Espinel, 20217).

Figura 7: Times Square, Nueva York Figura 8: High Line, Nueva York

Si hablamos de peatonalizacion de espacios publicos en la ciudad de Nueva York no
podemos dejar de lado el caso de Times Square. Siendo este uno de los espacios mas
reconocidos y turisticos de la ciudad, las intervenciones urbanisticas llevadas a cabo en él
han sido de gran relevancia y han conseguido mejorar el espacio y la experiencia de los
usuarios. El proyecto se enmarca en el “plaNYC” que busca la mejora de la movilidad y la
reduccion de la congestion. En 2009 da comienzo el proyecto piloto “Green Light for
Midtown”, que peatonaliza Times Square entre otras areas. Este proyecto se lleva a cabo
mediante el conocido como Urbanismo Tactico, que consiste en la peatonalizacion de
espacios publicos medianes intervenciones rapidas y de bajo coste. Esto incluye acciones
facilmente reversibles como la instalacion de mobiliario publico, la reconfiguracién temporal
de las calles o la pintura del pavimento para distinguir espacios; esto permite observar los
cambios propiciados por las actuaciones en tiempo real. En el espacio peatonal generado
se realizaron proyectos artisticos y culturales que fomentaron las relaciones sociales y que
el peatdn fuera el protagonista. Finalmente, en el afio 2017 se lleva a cabo la reurbanizacion
definitiva del espacio que convierte en permanentes las intervenciones realizadas en el
proyecto piloto. Esto incluye la creacion de plazas peatonales, instalacion de diverso
mobiliario urbano y la reorganizacion del espacio para convertir lo que antes era un caodtico
cruce de vehiculos en un espacio peatonal en constante movimiento y lleno de actividad
gracias principalmente a los millones de turistas que visitan cada afo el area (Monteagudo,
2021).
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4 ESTUDIO DE CASOS

El presente trabajo tiene como objetivo analizar los espacios peatonales de los centros
histéricos de distintas ciudades para mas adelante poder hacer un analisis conjunto en el
que se comparen las distintas estrategias empleadas en los procesos de peatonalizacion,
asi como los resultados que se han obtenido tras ellos. Hablamos de resultados ya que toda
intervencién urbana responde a la necesidad de solventar un problema o de mejorar la
situacion actual en la que se encontraba el espacio, y por tanto es importante analizar si las
intervenciones llevadas a cabo han satisfecho el objetivo que perseguian. Las ciudades
seleccionadas para el analisis son Pamplona, San Sebastian y Valencia.

El objetivo de analizar los espacios peatonales de dichas ciudades es poder comprender
mejor las diferentes variables presentes a la hora de llevar a cabo procesos que tienen como
objetivo la restriccion del acceso al trafico rodado para convertirlos es espacios de uso
exclusivo para los viandantes. Este analisis va desde la historia de sus respectivos cascos
histéricos, pasando por las diferentes propuestas que se hicieron en las Ultimas décadas
para crear espacios peatonales, hasta el dia de hoy, haciendo una evaluacion final de la
situacion actual del centro histérico en cada caso.

La eleccion de las urbes previamente mencionadas responde a una serie de criterios que
se puede dividir en dos grupos. En primer lugar, tenemos Pamplona y San Sebastian; estas
dos ciudades son unas de aquellas cuyos centros histéricos presentan el mayor porcentaje
de espacios peatonales respecto a la superficie de estos (Machin, 2015). Ademas, tienen
una poblacion similar, contando Pamplona con 205.762 habitantes y San Sebastian con
188.743 habitantes en 2023 (INE, s.f). Por otro lado, tenemos el caso de la ciudad de
Valencia; la eleccién de esta ciudad como ejemplo para analizar responde a la necesidad
de aplicar el método de andlisis del resto de ejemplos a una ciudad que el autor del trabajo
conoce de primera mano y que difiere de los criterios de eleccion de las otras urbes, ya que
Valencia contaba con una poblacion de 807.693 habitantes en 2023 (INE, s.f) y su centro
histérico tiene una superficie mayor respecto a las otras ciudades. Analizando el caso
particular de Valencia se muestra que las estrategias llevadas a cabo para crear espacios
publicos peatonales pueden ser aplicadas en ciudades con diferentes particularidades. A
pesar de la diferencia en la superficie que ocupa la ciudad de Valencia con respecto a las
otras, las tres han tenido un desarrollo urbanistico similar a principios del siglo XX mediante
los respectivos barrios de ensanche en cada ciudad.

4.1 Pamplona

La primera ciudad objeto de analisis es Pamplona, también conocida como Irufia en
Euskera. Situada en el norte de Espanfa, es la capital de la Comunidad Foral de Navarra
(Ayuntamiento de Pamplona, s.f) Los distintos procesos llevados a cabo para peatonalizar
las calles de su centro histérico han conseguido transformar a este en un area dinamica de
la ciudad donde la vida de los residentes y la actividad de los comercios confluyen en un
espacio que se ha ido moldeando para devolverle al viandante el protagonismo.

En este apartado se describen las distintas etapas que han pasado hasta llegar a la
infraestructura peatonal con la que cuenta la ciudad hoy en dia, enunciando los diferentes
agentes que han ido interviniendo a lo largo de los afios en la reurbanizacion del Casco
Viejo, asi como los problemas que fueron surgiendo junto a estos.
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4.1.1 Antecedentes

El Casco Viejo de Pamplona es el centro neuralgico de la ciudad, habiendo sido testigo de
la evolucion cultural y social de esta. Constituye uno de los 14 barrios de la ciudad de
Pamplona, ocupando una superficie de aproximadamente 433.600 m2 y contando con una
poblacion de 11.496 personas en 2021 (Ayuntamiento de Pamplona, s.f). La propia
morfologia del distritito muestra las diversas etapas de crecimiento por las que ha pasado,
desde su origen romano, pasando por la etapa medieval hasta el dia de hoy. Con el objetivo
de analizar las diferentes etapas dentro del proceso de peatonalizacion del Casco Viejo de
la ciudad, es necesario realizar previamente un breve resumen de la historia de la propia
ciudad y sus origenes, ya que posteriormente pueden ayudar a comprender como se ha
conformado la red de espacios peatonales de la que disfruta el centro histérico de
Pamplona.

- ™ A2 o

Figura 9: Delimitacion Casco Viejo de Pamplona. Elaboracion propia

VA

La ciudad de Pamplona fue fundada por el general romano Pompeyo Magno en el siglo |
a.C en el contexto de la conquista romana del Valle del Ebro. A diferencia de otras ciudades
del norte de la Peninsula lbérica, Pamplona lleva en continuo desarrolla desde tiempos
prerromanos (Martinez y Arizaga, 2017).

Con la llegada de los romanos en el 218 a.C a través de la costa mediterranea, la region
navarra experimenté cambios significativos ya que, después de que los romanos afianzaran
su dominio sobre la Peninsula Ibérica, estos fueron estableciendo distintas administraciones
repartidas por el territorio, incluido el Valle del Ebro. De ahi surge la ciudad de Pamplona,
gue nace como una base segura y controlada en un territorio en el que eran comunes los
conflictos y revueltas. Los detalles especificos de su fundacion no estan a dia de hoy
esclarecidos debido a la falta de fuentes escritas y la cuantia de excavaciones
arqueoldgicas. A pesar de ello, si que existen evidencias de una interaccion entre los
romanos y la poblacion vascona que contribuy¢ al desarrollo de la ciudad (Martinez y
Arizaga, 2017).
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Los primeros indicios del pasado romano de la ciudad aparecieron en el afio 1856 durante
la prospeccion de la calle Curia, en la que se desenterrd un mosaico, que junto con la
aparicion de monedas de Marco Aurelio y Constantino comenzaron a dar pistas de cuales
habian sido los origenes de la ciudad. Entre el afio 1956 y 1973 se llevaron a cabo las
excavaciones de mayor importancia; las investigaciones llevadas a cabo durante estos afios
sugerian que la antigua ciudad romana se encontraba en el area alrededor de la actual
catedral, ya que se identifico un patron de calles rectilineas que encajaban con las
coordenadas norte-sur y este-oeste, elementos de disefio tipicos de las urbes romanas. La
concepcion historica que se tenia de la ciudad de Pamplona cambio¢ en el afio 2001 cuando
durante las obras de renovacion urbana en la plaza del Castillo y la iglesia de San Fermin
de Aldapa se descubrieron grandes complejos de termas que ocupaban una superficie de
2000 metros cuadrados, indicando que la ciudad tenia mayor magnitud de lo imaginado.
También aparecieron restos de la muralla del bajo imperio y una torre semicircular que
reflejaban el pasado como ciudad estratégica y defensiva (Martinez y Arizaga, 2017).

En el siglo Il d.C la ciudad sufri6 una destruccion violenta, evidenciadas por el
descubrimiento de una muralla construida con materiales reutilizados que reflejan la
urgencia por la defensa. En el siglo IV d.C Pamplona comenzé un proceso de recuperacion
economica y social hasta el afio 472, cuando el conde Gauterico tomo el control de la
ciudad, resaltando su importancia como punto estratégico. Durante la etapa visigoda, la
ciudad mantuvo su importancia como asentamiento clave. Los descubrimientos de las
necropolis visigodas de Argaray, ubicada al sur de la ciudad romana y cerca de lo que hoy
en dia es la plaza de toros, y del Palacio de Condestable revelan la continua evolucion que
ha ido sufriendo la ciudad a lo largo de los siglos, adaptandose y transformandose segun
los tiempos para no perder asi su importancia en la region (Martinez y Arizaga, 2017).

El urbanismo en la ciudad durante la Edad Media parte de la configuracion romana
preexistente, esto implica que elementos como las murallas romanas, sus puertas o
espacios publicos se conservaran y se fueran adaptando a la necesidad de la época. Esto
no quita por otra parte que las necesidades urbanisticas y sobre todo sociales no fueran
primordiales, ya que se fueron realizando modificaciones de la trama conforme a las
necesidades. El analisis de Pamplona como ciudad medieval no se puede llevar a cabo al
igual que otras ciudades medievales, ya que es necesario hacer un analisis de ella por
separado debido a los distintos nucleos urbanos que la conformaban. La ciudad estaba
dividida en tres nucleos de poblacion que hoy en dia pueden seguir siendo diferenciados:
la Navarreria, el Burgo de San Cernin y San Nicolas. La Navarreria fue destruida por
completo en el afio 1276 durante la guerra contra los burgos de San Cernin y San Nicolas,
posteriormente el rey Don Felipe ordend su reconstruccion y repoblacion, lo que genero
recelos entre los Burgos y los habitantes de la Navarreria que habian sido expulsados y
dispersados. No fue hasta 1324 cuando comenzo la verdadera planificacion urbana,
cuando con el privilegio del mismo afo se establecieron categorias para las calles y tarifas
por cada codo de ellas. El nuevo trazado urbano seguia un patron norte-sur, lo que parece
indicar que se siguio en cierta medida el trazado de calles romano previo, si bien es cierto
que el disefio de calles rectas y paralelas también es caracteristico de los trazados urbanos
de los siglos Xll'y Xlll. Cabe destacar que el rey Luis | autorizé la reconstruccion de la casa
del Cabildo a su estado previo a la guerra de 1276, lo que influyd sobre el disefio del
entramado de calles manteniendo un trazado similar al anterior a 1276; de esta afirmacion
se puede concluir que el trazado actual de las calles de la Navarreria responde mas al
antiguo trazado romano que a la reconstruccion de 1324 (Martinez y Arizaga, 2017).
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Al contrario que la Navarreria, el Burgo de San Cernin no surge a partir de la antigua ciudad
romana, sino que es un asentamiento que surge en el siglo Xl (Gracia y Gofii, 1987). En sus
inicios fue habitado por francos que, con la politica de atraccion de pobladores y la posterior
otorgacion del fuero de Jaca, crearon un nucleo de poblacion rapidamente gracias al auge
del comercio en el Burgo. En un principio el asentamiento se ubico al otro lado del barranco
de Santo Domingo. La calle mayor, que posiblemente fuera la antigua via romana y que en
aquel momento pertenecia al camino de Santiago, fue el eje vertebrador de la urbe. El Burgo
estaba formado por seis manzanas conformadas por un orden de calles principales y
secundarias, como la actual calle Joaquin Jarauta. Los cantones tenian una funcion
defensiva y facilitaban la circulacion entre las calles principales (Martinez y Arizaga, 2017).
Por ultimo, nos encontramos con el Burgo de San Nicolas, el cual desarrollé su trama de
calles a partir de la estructura urbana tipica del norte de la peninsula, con un disefio de
geometria rectangular que se organiza a partir de varias calles paralelas conectadas entre
si por calles secundarias (Gracia y Gorii, 1987). A pesar de estar separado del Burgo de
San Cernin, se pueden apreciar ciertas coincidencias en el disefio de ambos trazados,
indicando que en ambos se dio una planificaciéon previa. El trazado de las principales vias
discurria por lo que hoy en dia son las calles de San Anton y de la Zapateria, formando un
vial, y las calles San Gregorio y San Nicolas formado otro vial (Martinez y Arizaga, 2017).

Pamplona y sus tres burgos

Figura 10: Barrios Casco Viejo de Pamplona

A pesar de ser una ciudad que estaba confinada dentro de sus murallas, Pamplona
comenzd un proceso de expansion gracias a la creacion de barrios de clase obrera y
ciudades jardin. Fue a principios del siglo XX cuando surgieron barrios como La Rochapea,
El Mochuelo, Milagrosa e Iturrama. También surgieron nucleos urbanos para la clase social
mas alta, como San Juan y Beloso. Cuando a comienzos del siglo XX la poblacion de la
ciudad empezo6 a aumentar las murallas que la rodeaban se convirtieron en un problema
para la expansion, es por ello por lo que en 1915 se comenzd a demoler gran parte de esta.
A pesar de conservar algunos tramos y portales, el derribo de la muralla fue objeto de
controversia por la pérdida del patrimonio. Esto dio paso al sequndo ensanche, proyecto
que pretendia modernizar la ciudad y ponerla a la altura de otras ciudades del territorio
espanol que ya habian realizado ensanches previamente. Debido a restricciones militares
este quedo limitado con respecto al proyecto original y no consiguié transformar la ciudad
en todos los campos previstos (Ugarte, 2004).
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4.1.2 Proceso de peatonalizacion

1. Antecedentes (1979)
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Figura 11: Area acceso restringido vehiculos. Elaboracién propia

El primer ayuntamiento democratico de Pamplona fue constituido en 1979 por Juan Balduz
(PSN), formando gobierno con otros tres partidos, donde Javier Taberna fue nombrado
Presidente de la Comision de Tréfico, Transporte y Urbanismo. Fue en esta situacion donde
surgieron las primeras propuestas para peatonalizar el Casco Viejo de la ciudad. El Estudio
Pormenorizado del Suelo Urbano en el Casco Antiguo de Pamplona llevado a cabo entre
1973 y 1979 por Urbanismo, Ingenieria y Arquitectura SA sirvi6 como base para las
intervenciones que se llevarian a cabo en el futuro.

El principal objetivo de las primeras medidas que se adoptaron era revitalizar el Casco Viejo,
ya que la falta de servicios basicos, el deterioro que presentaban las calles y el mal estado
de las viviendas debido a su antigliedad lo habian convertido en un area aislada del resto
de la ciudad. Fue Javier Taberna quien, junto con el experto en urbanismo Arturo Soria,
impulsé las primeras estrategias para revitalizar el area, comenzando por el cierre al trafico
de algunas calles del Casco Viejo para solucionar los problemas que se habian generado
en torno al trafico y al estacionamiento.

El 11 de agosto de 1980 se lleva a cabo el cierre de parte de las calles del Casco Viejo al
transito de vehiculos, dando como resultado la primera red de calles peatonales. Se
diferencia entre calles de acceso totalmente restringido al trafico, calles de acceso solo
para vecinos, y calles peatonales. El principal problema de esta primera actuacion surge de
la falta de plazas de aparcamiento y la existencia de calles con pavimento y acera a distinta
cota (Machin, 2015).
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2. Primeras intervenciones (1984-1999)
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Figura 12: Primeras intervenciones Casco Viejo Pamplona. Elaboracion propia

En 1984 se aprueba el nuevo Plan General de Pamplona centrado en las zonas verdes de
la ciudad y con escasa repercusion en materia de peatonalizaciones. En 1985 se aprueba
el Plan Especial de Reforma Interior (PERI) del Casco Viejo el cual establecia una serie de
medidas para hacer del centro histérico un lugar mas agradable para el peaton con medidas
como la reduccion del trafico y la velocidad de los vehiculos, peatonalizar calles y recuperar
espacios de uso exclusivo para el peaton. Este finalmente no llega a desarrollarse debido a
discrepancias, pero sirve como base para las posteriores actuaciones llevabas a cabo en
la ciudad; en él ya se proyectaba la peatonalizacion del entorno de la Plaza del
Ayuntamiento, la Plaza del Castillo y el Burgo de San Nicolas. Finalmente, en 1986 se
aprueba el PERI que afecta al entorno del Burgo de San Cernin (Machin, 2015).

Dentro de este contexto se proyecta la reforma de la Plaza de Santa Ana para convertirla
junto con el Rincon de las Pellejerias en una gran plaza interior. En 2004 se adjudico la
redaccion del proyecto, a dia de hoy sigue sin haberse ejecutado; sin embargo, en abril de
2024 el Ayuntamiento de Pamplona present6 un proceso de codisefo para la plaza (Diario
de Navarra, 2024). La plaza de Santa Ana fue acondicionada y abierta al publico en 1987,
mientras que por otro lado el Rincon de la Pellejeria fue cedido por el Ayuntamiento de
Pamplona en 2016 a la asociacion Piparrika, cuando el espacio se acondiciond como huerto
urbano quedando unido a la plaza de Santa Ana (Navarrainformacion, 2017). El entorno del
Mercado de Santo Domingo fue también objeto de actuaciones que le devolvieron el
espacio a los peatones; entre 1986 y 1987, junto con la rehabilitacion del propio mercado,
se reformo la Plaza de los Burgos para crear un espacio de uso exclusivo para los peatones
y en 1999 se completd la peatonalizacion del entorno con la reforma de la Plaza de
Santiago, la cual fue pavimentada y se plantaron arboles (Machin, 2015).
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3. Zonas comerciales (1996-2001)
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Figura 13: Peatonalizacion zonas comerciales Casco Viejo Pamplona. Elaboracion propia

En 1996 se aprobd un convenio entre el Ayuntamiento de Pamplona, tras el cambio de
gobierno de 1995, y el Gobierno de Navarra para revitalizar en términos comerciales el
centro histérico de la ciudad. La primera fase de las obras consistié en la incorporacion de
una galeria subterranea de servicios centrandose en la calle Mayor y calle Estafeta que
tenian como objetivo resolver problemas funcionales y estéticos. Se plantean unos plazos
para la ejecucion material de las obras de 30 dias que incluyen la demolicion del pavimento,
instalacion de la galeria, conexion con los edificios y colocacion del nuevo pavimento.

Como novedad en términos de gestion, surgio la figura de ORLIM (orden y limpieza), grupo
dedicado a la atencién ciudadana ya que se habia puesto especial interés en mantener
informados a los vecinos sobre las obras, asi como mantener la seguridad de los edificios;
también se procurd que los comercios no sufrieran pérdidas manteniendo estos abiertos.

Por primera vez comenzaron a surgir voces criticas con el proyecto de peatonalizacion, con
una importante presion mediatica hacia el arquitecto encargado del proyecto. Surgieron
incluso criticas relacionadas con los encierros de San Fermin por la eliminacion de las
aceras de la calle Estafeta. A pesar de ello las obras contindan con el curso previsto, con la
construccion de un aparcamiento subterraneo en el Rincén de la Aduana, espacio que ya
era de uso exclusivamente peatonal por lo que mas alla del nuevo aparcamiento la
reurbanizacion consistid simplemente en dotar al espacio de nuevos acabados y mobiliario
urbano. Este aparcamiento se suma al previamente ejecutado en 1994 en la Plaza de San
Francisco, actuacion que se enmarca en el grupo de espacios que fueron reurbanizados,
ya que ya gozaba de condicion de espacio peatonal. El proyecto data de 1990 y fue la
primera obra importante que se ejecuta en el centro histoérico previa a las actuaciones de
1996 que se mencionan en el presente apartado (Machin, 2015).
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4. Plaza del Castillo (2001)
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Figura 14: Peatonalizacion Plaza del Castillo, Pamplona. Elaboracion propia

La falta de plazas de aparcamiento suele ser uno de los principales problemas que surgen
cuando se peatonalizan areas urbanas, y el centro histérico de Pamplona no es una
excepcion. Tras la construccion de dos aparcamientos subterraneos en la Plaza de San
Francisco y el Rincon de la Aduana, en 2001 surge el proyecto para la construccion de un
aparcamiento subterraneo en la Plaza del Castillo y la peatonalizacion de su entorno, la
actuacion mas importante del Casco Viejo de la ciudad.

El proyecto fue objeto de una fuerte oposicion por parte de distintos sectores de la sociedad
pamplonesa, tanto conservadores como progresistas. A pesar de ello las obras comenzaron
en 2001 con la tala de los arboles de la plaza; durante estas también surgieron problemas
relacionados con el pasado del centro histérico, ya que se hallaron diversos restos
arqueoldgicos e incluso parte de una fortaleza. Sin embargo, las obras siguieron su curso
hasta que en diciembre de 2003 la plaza abre sus puertas al publico.

Lo que antes era un espacio que quedaba habia quedao rodeado por un trazado de asfalto
por el que circulaban los vehiculos junto con plazas de aparcamiento en bateria se convierte
en un espacio abierto que da una mayor sensacion de amplitud y que de alguna forma
cohesiona el area y mejora los desplazamientos. Desde el punto de vista comercial la
reforma de la Plaza del Castillo es un éxito ya que han proliferado en torno a la plaza
numerosos comercios del sector servicios. Como punto negativo se podria resaltar un
decrecimiento en el numero de arboles con los que cuenta la plaza con respecto a su
configuracion original, justificado en todo caso por cuestiones técnicas al haber construido
un aparcamiento subterraneo (Machin, 2015).
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5. Zona Navarreria (2001-2010)
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Figura 15: Peatonalizacion zona Navarreria, Pamplona. Elaboracion propia

En el ano 2001, con la reforma y peatonalizacion de espacios en la Navarreria, comienza la
fase mas importante dentro de los distintos procesos de peatonalizacién del centro histérico
de Pamplona, ya que se llegan a ejecutar obras de manera simultanea en los 3 distritos.

En el caso de la Navarreria las reformas se concentran en el entorno de la Catedral de Santa
Maria la Real y las calles de la Caldereria, de la Compafiia y la Dormitaleria. A excepcion
del entorno de la Plazuela de San José, esta area del centro histérico habia quedado en
cierta medida aislado en el PERI de 1985. Si bien las reformas llevabas a cabo en estas
calles no resultan en espacios de uso exclusivo para los peatones, si que se mejora la
interaccion del peatdn con el entorno, ya que se unifica el nivel del pavimento dejandolo a
la misma cota en toda la seccion de la calle, se eliminan barreras arquitectdnicas y se
restringe el acceso a la zona para el trafico rodado. Cabe destacar que estas intervenciones
son en parte resultado del Pacto Local de Movilidad Sostenible aprobado por el
Ayuntamiento de Pamplona en el afio 2005, en el que se prioriza el trafico peatonal, la
seguridad y el uso de transportes alternativos como la bicicleta.

Quizas la obra de reforma mas relevante es la de la plaza de la Compariia. Tras la demolicion
del Colegio Martin Azpilicueta ubicado en la propia calle de la Compania en los afos 90, se
crea un espacio en el que se decide construir un aparcamiento subterraneo de uso
exclusivo para los residentes de la zona, siendo este el 4° que se construye en el centro
histérico. La reforma del espacio resulta en una zona arbolada junto a la calle de la
Companfiay una plaza sobre el nuevo aparcamiento subterraneo. Esta solucion no solo crea
un nuevo espacio publico del que pueden disfrutar todos los ciudadanos, sino que ademas
soluciona el déficit de plazas de aparcamiento para los residentes (Machin, 2015).
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6. Zona muralla (2002-2008)
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Figura 16: Peatonalizacion zona muralla Casco Viejo Pamplona. Elaboracion propia

El centro histérico de Pamplona sigue contando con algunos tramos de lo que un dia fue el
recinto amurallado que rodeaba la ciudad; en 2002 la zona de la muralla en el tramo del
Paseo de Redin y Ronda del Obispo es objeto de reforma y rehabilitacion. Este es un tramo
con especial relevancia ya que por el discurre el Camino de Santiago a su paso por la
ciudad.

En el ano 2008 se llevan a cabo las obras de rehabilitacion del Paseo de Ronda, tramo que
discurre también por el trazado de la muralla de la ciudad. Junto con la rehabilitacion se
lleva a cabo la construccion de un funicular que une el barrio de Rochapea con el centro
histérico de la ciudad, ya que ambos quedaban separados por una diferencia de cota de
aproximadamente 50 metros. Junto con el funicular se construye un edificio en la Calle
Descalzos como punto de acceso y salida del funicular.

El Archivo Real y General de Navarra habia sido objeto de reforma en el afo 2003;
posteriormente a ello se decide reformar el entorno del este. La primera actuacion se lleva
a cabo en el afo 2007 y consiste en la reurbanizacion de la Plaza de San Fermin de Aldapa
para convertirla en una zona verde, ya que hasta el momento habia funcionado como
aparcamiento al aire libre. Posteriormente en el afio 2008 se acometen las obras de reforma
del Paseo de Ronda a su paso por el Archivo Real y General de Navarra dando por finalizado
asi el proceso de mejora del entorno de este.

Salvo por la construccion del funicular del Paseo de Ronda y la Plaza de San Fermin de
Aldapa, las obras llevadas a cabo durante esta etapa tienen como objetivo principal la
revitalizacion del espacio (Machin, 2015).

30



Emilio del Moral Simancas
PEATONALIZACION EN CENTROS HISTORICOS

7. Burgo de San Nicolas y Burgo de San Cernin (2005-2011)
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Figura 17: Peatonalizacion Burgo de San Nicolas y San Cernin, Pamplona. Elaboracion propia

Tras haberse iniciado las obras de peatonalizacion en el distrito de la Navarreria, en el afio
2005 comienzan la fase en la que se reforman las calles en el area del Burgo de San Cernin
y en el Burgo de San Nicolas.

En el entorno del Burgo de San Cernin se llevan a cabo obras en las calles de Santo Andia,
de los Descalzos, Jarauta, Hilarion Eslava, Recoletas y la Plaza de la Virgen de la O. En el
entorno del Burgo de San Cernin las obras se ejecutan en la calle de San Francisco,
Florencio de Ansoleaga, Nueva, de San Antdn, San Gregorio y la zona del paseo Dr. Arazuri.

Las actuaciones llevadas a cabo en esta etapa, al igual que las llevadas a cabo en la
Navarreria desde el afio 2001, tienen como objetivo principal renovar las infraestructuras y
cambiar los pavimentos de las calles. Como en otros casos se pavimenta toda la calle a la
misma cota eliminando la diferencia de altura existente entre la calzada y la acera. Se
pavimenta utilizando un disefio comun en toda la zona, unificando asi todo el centro
histérico, si bien es cierto que en algunas de las calles reformadas se evidencia la diferencia
entre la calzada y la acera a pesar de estar a la misma cota, mediante el uso de materiales
como los adoquines y losetas.

Tras la aprobacion del ya mencionado Pacto Local de Movilidad Sostenible en 2005, se
consiguieron solucionar algunos de los problemas generados por el trafico rodado como la
contaminacién ambiental y sonora, la seguridad del peatén y los problemas de congestion
del trafico. A pesar de no ser calles de uso exclusivamente peatonal, se ha conseguido
mejorar de manera notoria las condiciones de seguridad de los viandantes. Esto en gran
medida ha sido posible gracias a la implantacion de medidas como la limitacién de la
velocidad de circulacion o la restriccion de acceso del vehiculo privado (Machin, 2015).
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4.1.3 Resumen y conclusiones

La peatonalizacion del centro histérico de Pamplona es un caso pionero dentro del territorio
espaniol, dandose lo primeros pasos para ello mediante la regulacion del trafico dentro del
Casco Viejo en la década de 1980. La primera gran intervencion de reforma y
peatonalizacion de calles surge con el objetivo de revitalizar el centro histérico de la ciudad
tanto a nivel comercial como para mejorar la calidad de vida de los residentes. El sector del
comercio usualmente es el mas favorecido con las intervenciones llevadas a cabo por parte
de la administracion publica para peatonalizar calles, y el caso de Pamplona no es una
excepcion; son ellos los que presentan la propuesta de este primer gran proyecto sabiendo
los beneficios que se pueden lograr (Machin, 2015).

Como en casi cualquier proyecto de reforma urbana, la peatonalizacion del centro histérico
de Pamplona tuvo que enfrentarse a voces criticas con el proyecto ya que la intervencion
en area de las ciudades como es el caso del Casco Viejo suele derivar en quejas por parte
de algunos colectivos (Salvo, 2016). Al ser proyectos de reforma urbana en areas que han
permanecido con la misma estructura urbana durante tantos afos, el proceso de
adaptacion de los residentes o comerciantes de la zona ante dichos cambios en el entorno
puede ser mucho mas lento que en otras zonas de la ciudad. Sin embargo, el proceso para
peatonalizar las calles del Casco Viejo de Pamplona se llevd a cabo mediante la previamente
mencionada figura del ORLIM, con el objetivo de tener una comunicacion directa entre la
administracion publica y los colectivos afectados por las obras (Salvo, 2076). Algunas de
las obras de reforma como la llevada a cabo en la Plaza del Castillo se han visto afectadas
por mas quejas y protestas por parte de la ciudadania a pesar de los esfuerzos del
Ayuntamiento por consensuar las obras con los distintos agentes afectados.
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Figura 18: Calle de San Miguel, Pamplona. Figura 19: Plaza de San Francisco, Pamplona.
Fotografia propia Fotografia propia

A pesar de que en muchos casos las obras se hayan encontrado con la oposicion
ciudadana, la estrategia empleada en las reformas urbanas ejecutadas ha conseguido un
resultado que satisface a todas las partes implicadas. Los distintos aparcamientos
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subterraneos ejecutados son un claro ejemplo de ello; en primer lugar, se suple el déficit de
plazas de aparcamiento que se haya podido generar tras la reurbanizacion de las calles y
que afecta de lleno a los residentes de la zona. Por otro lado, la reforma del espacio situado
a pie de calle sobre el aparcamiento que ya gozaba de condicion de espacio peatonal
consigue revitalizar en muchos casos el entorno y hacerlo mas agradable para los
ciudadanos.
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Figura 20: Red peatonal Casco Viejo Pamplona. Elaboracion propia

Desde un punto de vista personal, tras haber visitado la ciudad de Pamplona y recorrido las
calles de su centro histoérico, cabe afadir que en el caso de la capital de Navarra se
evidencia que las primeras propuestas de peatonalizacion datan de hace varias décadas,
ya que al caminar por sus calles no es tan evidente donde se han llevado a cabo dichas
obras de reurbanizaciéon como en otras ciudades, sino que por el contrario se percibe una
sensacion de que este modo de interactuar con la ciudad, mas agradable para el peatén,
mas saludable, ha estado siempre ahi.

Las estrategias utilizadas para reducir el uso del vehiculo privado son realmente efectivas
ya que, al tratarse de una ciudad de tamafno medio, las distancias a pie no son
excesivamente largas y la mejor opcion para disfrutar del centro histérico es estacionar el
vehiculo en uno de los varios aparcamientos subterraneos ejecutados durante las ultimas
décadas. Cabe destacar también que a pesar de que a dia de hoy sigue siendo posible el
acceso de vehiculos motorizados a muchas de las areas del Casco Viejo (siempre con
restricciones), el peaton siempre es el protagonista y la sensacion que transmite recorrer
sus calles es de seguridad y tranquilidad.
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4.2 San Sebastian

La segunda ciudad objeto de analisis es San Sebastian, también conocida como Donostia
en Euskera. Situada en el norte de Esparia, es la capital de la provincia de Guipuzcoay la
tercera ciudad mas poblada del Pais Vasco por detras de Bilbao y Vitoria respectivamente
(Eustat, 2203). Los distintos procesos llevados a cabo para peatonalizar las calles de su
centro historico han conseguido transformar a este en un area dinamica de la ciudad donde
la vida de los residentes y la actividad de los comercios confluyen en un espacio que se ha
ido moldeando para devolverle al viandante el protagonismo.

En este apartado se describen las distintas etapas que han pasado hasta llegar a la
infraestructura peatonal con la que cuenta la ciudad hoy en dia, enunciando los diferentes
agentes que han ido interviniendo a lo largo de los afios en la reurbanizacion del Casco
Viejo, asi como los problemas que fueron surgiendo junto a estos.

4.2.1 Antecedentes

El centro historico de San Sebastian, conocido localmente como Parte Vieja, es un area de
la ciudad cargada de historia y cultura que refleja una parte fundamental de la evolucion de
la propia urbe. Esta area de la ciudad queda inmersa uno de sus 21 barrios, conocido como
Parte Zaharra (Donostia, s.f). Esta ocupa una superficie de aproximadamente 150.000 m2
y en el ano 2016 contaba con una poblacion de unos 6.000 habitantes (Fomento San
Sebastian, 2017). El centro historico de San Sebastian cuenta con la peculiaridad de tener
una arquitectura relativamente moderna, ya que en el afio 1813 la ciudad fue reducida a
cenizas en el contexto de la Guerra de Independencia Espafiola (Larrinaga, 1998). Con el
objetivo de analizar las diferentes etapas dentro del proceso de peatonalizacion de la Parte
Vieja de la ciudad, es necesario realizar previamente un breve resumen de la historia de la
propia ciudad y sus origenes, ya que posteriormente pueden ayudar a comprender como
se ha conformado la red de espacios peatonales de la que disfruta el centro histérico de
San Sebastian.

Figura 21: Delimitacion Parte Vieja San Sebastian. Elaboracion propia

34



Emilio del Moral Simancas
PEATONALIZACION EN CENTROS HISTORICOS

Los origenes de la ciudad de San Sebastian, al igual que tantas otras de la Peninsula Ibérica,
datan de la época romana; aungue no se haya podido asegurar por los escritos de la época,
todo parece apuntar a la existencia de un asentamiento en los aledafios de lo que hoy en
dia es el centro histérico de la ciudad. La eleccion de la ubicacion para el asentamiento
responde a la necesidad de los romanos de contar con una red de puertos a lo largo de la
Via Maris que recorria la costa a modo de punto de acopio y refugio; la desembocadura del
rio Urumea fue uno de los enclaves elegidos para tal fin gracias también a su condicion de
rio navegable. El nucleo de poblacion que se ubicaba en la desembocadura del rio data del
siglo | d.C y servia como punto de intercambio de mercancias maritimas y locales. El
asentamiento mas antiguo ubicado en area que a dia de hoy ocupa la Parte Vieja de la
ciudad es el Monasterio de San Sebastian El Viejo, el cual data de comienzos del siglo XI.
Se trataba de un monasterio de poca importancia ubicado en un territorio de escasa
poblacion y relativamente pobre. En torno al propio monasterio se erigian diversas
construcciones que daban refugio a los monjes y aldeanos de la zona. Esta es la teoria mas
aceptada sobre el origen de la ciudad de San Sebastian, aunque no esta del todo claro si
el monasterio fue fundado tras la llegada de los primeros pobladores de la zona o si por el
contrario este fue construido con fines coloniales atrayendo a la poblacion. En el siglo Xl el
Monasterio de San Sebastian el Viejo en testigo de un importante crecimiento gracias a la
concesion por parte del rey Pedro | de Aragon y Pamplona de la Pardina de Orostegui que
incluia cultivos, bosques y acceso al curso de agua del Urumea. Durante los anos
posteriores la poblacion de la zona va aumentando, sin embargo, debido a la falta de
documentos historicos no esta del todo claro si este crecimiento urbano se dio en torno al
monasterio o si por el contrario surgié otro nucleo de poblacion a los pies del Monte Urgull.
A finales del siglo XlI la ciudad de San Sebastian reconocida y por tanto fundada como tal
por Sancho el Sabio, rey de Navarra; tras dichos acontecimientos se convierte en un nucleo
de poblacion importante lleno de actividad. Es la monarquia Navarra la que mas contribuye
a este desarrollo, ya que dota a San Sebastian de un ampilio territorio que en un futuro se
ira dividiendo en distintas poblaciones. Los siglos posteriores estan caracterizados por un
periodo de crecimiento comercial gracias a las buenas relaciones que se mantienen entre
la ciudad y la monarquia castellana. Durante estos afios el nucleo de poblacion se incendia
dos veces, acabando con los edificios de la época y obligando a construir los nuevos en
piedra por orden de Fernando el Catdlico (Gomez et al., 1999).

Como tantas otros muchos nucleos de poblacion en la época, la ciudad de San Sebastian
contaba con una muralla que envolvia a la villa. El comienzo de la construccion de esta
puede ser atribuido a Alfonso VIII en un entorno de conflictos bélicos donde se considera
necesario proteger el entorno del monte Urgull (Arocena, 1962). La poblacion de San
Sebastian queda recluida a los pies del monte Urgull y la trama urbana queda supeditada a
las necesidades comerciales de la ciudad; todo aquel espacio que no fuera estrictamente
libre de edificacion es ocupado por la infraestructura necesaria para el comercio, lo que
deriva en calles estrechas, edificios que crecen en altura y condiciones de hacinamiento.
La muralla arrancaba en lo que hoy en dia es el Convento de Santa Teresa, contaba con
siete puertas, asi como varios torreones (Arocena, 1962). A pesar de los esfuerzos por
proteger a la ciudad de incursiones enemigas, San Sebastian sufre tanto ataques como
asedios durante la época medieval, siendo el mas relevante de ellos el sufrido en 1489. Tras
quedar cerca de la destruccion total tras anos de conflictos, los siglos XVI y XVII estan
marcados por la reconstruccion de la ciudad; durante esta época se reforma y amplia el
Castillo de La Mota situado en la cima del monte Urgull y por primera vez se permite la
construccion fuera del recinto amurallado, lo que contribuye significativamente al
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crecimiento de la ciudad. A esto hay que sumarle la consolidacion como un enclave militar
estratégico y el creciente comercio de la época, que dio como resultado un desarrollo en
términos sociales y urbanisticos (Gomez et al., 1999).

A comienzos del siglo XIX y enmarcado en el contexto de la Guerra de Independencia
Espafiola (1808-1814) la ciudad es tomada por las tropas de Napoledn y cinco afios mas
tarde es asediada y tomada por tropas inglesas y portuguesas. Estos dos acontecimientos
a los que se suma el incendio tras este asedio suponen que la urbe queda practicamente
reducida a escombros (Larrinaga, 1998). De nuevo, la ciudad pierde gran parte de su
patrimonio arquitecténico y cultural, pero como en otras ocasiones de la historia, estos
acontecimientos marcan una nueva época de desarrollo y evolucion para San Sebastian.

La reconstruccion de la ciudad se dio bajo el mando del arquitecto vasco Pedro Manuel de
Ugartemendia; nacido en 1770, estudia arquitectura en la Academia de San Fernando de
Madrid para posteriormente trabajar como Inspector de Caminos de Guipuzcoa, donde
obtiene el cargo en 1803. En el afio 1813 la ciudad es destruida tras un asedio;
infraestructuras como la muralla, puentes, carreteras o el suministro de agua potable
quedan totalmente inutilizados y se planea su reconstruccion urgente. El Ayuntamiento de
la entonces villa nombra una Junta de Obras Publicas para coordinar la tarea; en ella se le
propone a Ugartemendia encargarse de planear la nueva trama urbana. El primer encargo
que se le hace es un plano con la distribucion exacta de las calles de la anterior distribucion
de la villa recogiendo en los solares y sus respectivos propietarios. Como es de costumbre
en todos aquellos asuntos de indole publica y mas en un caso de tanta relevancia como es
la reconstruccion de una ciudad, surgieron numerosas contraposiciones entre los distintos
tipos de estilos que se pueden seguir a la hora de redisefar el entramado de calles y plazas,
obligando a elaborar hasta 4 proyectos distintos en 2 afos. Se debate entre mantener el
estilo de ciudad medieval que configuraba la planta de esta, o por el contrario apostar por
un modelo de calles rectilineas y espacios abiertos, apostando por la modernidad y
salubridad (Ayerza, 2013).

El primer disefio de planta presentado por el arquitecto es el conocido como Plan de
Ugartemendia; este disefio es considerado como uno de los mas brillantes del periodo de
las luces en Esparfa. Con la posibilidad de disefiar una ciudad desde cero, Ugartemendia
apuesta por un disefio en planta ortogonal y moderno donde la superficie disponible se
divide en parcelas equivalentes. Este disefio no es bien visto por la clase adinerada de San
Sebastian, quienes tienen interés en que se mantuviera la division de parcelas anterior y
rechazan su modernidad. Es tal el desacuerdo con el plan presentado por Ugartemendia,
que son los mismos propietarios de los solares lo que impulsan un nuevo disefio para la
ciudad conocido como Plan Gogorza. Este es practicamente una recreacion de la trama de
calles anterior, y es elegido por la Academia de San Fernando en contra del Plan
Ugartemendia. Sin embargo, una parte del Ayuntamiento se habia quedado con la idea de
disefiar un entramado distinto al anterior. Para ello, se le encarga a Ugartemendia la
elaboracién de un nuevo proyecto, pero esta vez debe hacerlo de la mano de otro
arquitecto, el académico Alejo de Miranda, de perfil mas conservador. El nuevo disefio debe
responder tanto las exigencias de los propietarios de los solares como al Plan Gogorza.
Finalmente se presenta el conocido como Plan Ugartemendia-Miranda, el cual no era tan
atrevido como el primer disefio presentado, pero seguia basandose en una trama ortogonal,
cosa que no gusta entre los caciques. Tras esto llegan afos de debate entre la Academia
de San Fernando y el Consejo de Castilla por ver cual es el plan que finalmente se lleva a
cabo (Ayerza, 2013).
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Con el objetivo de cerrar el debate y poder progresar con la reconstruccion de la ciudad,
se decide que ninguno de los dos planes se aprobard, por tanto, el entramado de calles
que configura el centro histérico de la ciudad hoy en dia no es mas que el trazado medieval
al que se le aplican una serie de ordenanzas. El disefio de planta final es elaborado por
Ugartemendia basandose en el Plan Gorgorza. Sin embargo, el arquitecto vasco consigue
ser parte del legado de la ciudad aun sin haber sido su plan el finalmente llevado a cabo.
Es el encargado de redactar las ordenanzas municipales que regulan el disefio de las
futuras fachadas. Con esto Ugartemendia consigue que la regularidad que tanto perseguia
con su disefio en planta de la ciudad, con su trama ortogonal y parcelas equivalentes, se
vea reflejada en los alzados de las fachas, dotando al centro historico de San Sebastian de
una imagen homogénea (Ayerza, 2013).
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Figura 22: Plan de Ugartemendia Figura 23: Plan Gogorza

En 1862 se aprueba por Real Orden la demolicién de las murallas, la ciudad comienza un
proceso de expansion mas alla de la Parte Vieja (Larrinaga, 1998). Al igual que en el resto
de Europa, en Espana comienzan a ser comunes los planes de ensanche en las ciudades
y San Sebastian no es una excepcion. La ciudad comienza su expansion hacia el sur,
dejando a la Parte Vieja de algun modo apartada a los pies del monte Urgull. Las décadas
posteriores estan caracterizadas por un periodo de modernidad y renovacion, ejemplo de
resiliencia tras la destruccion de la ciudad en 1813, San Sebastian se desarrolla gracias a
la industria y a la consolidacion como destino turistico entre las clases mas adineradas. Esta
época todavia hoy es notable ya que trae consigo mejoras considerables en el espacio
publico y mantiene a la ciudad como un centro de gran relevancia a nivel cultural (Gémez
etal., 1999).
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4.2.2 Proceso de peatonalizacion
1. Cierre al trafico (1980)

En la década de 1970, la Parte Vieja de San Sebastian vive una época de decadencia; el
barrio se encuentra en una situacion de deterioro, donde la delincuencia, las drogas y la
venta ambulante son comunes. Al igual que en otras ciudades objeto de estudio, son los
comerciantes de la Asociacion de Comerciantes de la Parte Vieja los que impulsan el
cambio; estos pretenden devolverle al barrio la identidad que le ha sido arrebatada. Se
proponen cambios para que el area recupere el modo de vida del que disfrutaba antano, y
que tanto los residentes como los visitantes de la zona puedan interactuar adecuadamente
con el entorno que les rodea.

La peatonalizacion de las calles de la Parte Vieja se plantea como una de las bases para
lograr este objetivo, transformando el barrio en un espacio donde el viandante es el
protagonista. El estudio presentado al Ayuntamiento contempla aspectos tanto
urbanisticos, como socioldgicos o economicos. Finalmente, en 1980 el Ayuntamiento
implanta las primeras medidas para mejorar la situacion en la zona. Estas consisten en el
cierre de algunas calles de la Parte Vieja y en el entorno del Mercado de la Brecha a los
vehiculos motorizados. A diferencia de las actuaciones de peatonalizacion llevadas a cabo
en otras ocasiones, las realizadas en el centro histérico de San Sebastian se basan
unicamente en implantar un horario de acceso restringido para los vehiculos desde la 13pm
hasta las 5am y la prohibicion de aparcar en la zona, sin llevar a cabo ninguna reforma
urbanistica. Una actuacion tan simple como es la limitacion del acceso a vehiculos
motorizados en una franja horaria consigue mejorar el bienestar de los residentes al contar
estos con un espacio mas seguro y amable. Estos resultados influyen también en atraer
nuevos visitantes a la zona influenciando en el comercio local (Machin, 2015).

Figura 24: Primera fase peatonalizacion Parte Vieja San Sebastian. Elaboracion propia
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2. Rehabilitacién Parte Vieja y propuestas (1986)

Con el objetivo de continuar con el proceso de peatonalizar las calles de la Parte Vigja,
mejorar la percepcion del espacio y consigo la transformacion del barrio tras la situacion en
la que se encuentra este, el Ayuntamiento aprueba poner en marcha en 1986 el Plan de
Rehabilitacion de la Parte Vieja. En 1992 el plan se aprueba definitivamente, y en 1994 el
espacio ocupado por la Parte Vieja se califica como Area de Rehabilitacion Integrada. En
1995 el plan aprobado se modifica y pasa a llamarse Proyecto de Modificacion del Plan
Especial de Rehabilitacion de la Parte Vieja Uno de los primeros aspectos tratados es la
delimitacion de los bordes del centro historico.

Tras la aprobacion de dicho plan, comienzan a implantarse las primeras medidas orientadas
a la reforma de las calles y plazas del centro histérico con el objetivo de mejorar y ampliar
la infraestructura peatonal existente. Esta actuacion afecta a la totalidad de la Parte Vigja,
logrando que el 100% de su superficie sea de preferencia peatonal. Tras delimitar el espacio
estrictamente considerado como centro histérico, se plantean reformas de dos tipos: de
caracter estético, con la homogeneizacion del frente de fachada financiados en parte con
los fondos obtenidos tras la calificacién como Area de Rehabilitacion Integrada, y de
caréacter funcional mejorando la infraestructura peatonal. Estas medidas se implantan tanto
en el borde sur como en el oeste de la Parte Vieja.

Con la aplicacion de los diferentes planes aprobados, el centro histérico de San Sebastian
comienza un proceso de transformacion mas alla de la peatonalizacion; incluye mejoras
tanto en infraestructura publica como pavimentos, redes de saneamiento e infraestructura
privada como fachadas o cubiertas. La Ordenanza de Circulacion de Peatones y Vehiculos
aprobada en 2006 establece el centro histérico como un espacio de preferencia peatonal
en la totalidad de su superficie, permitiendo el acceso solo para tareas de abastecimiento
y durante una franja horaria determinada (Machin, 2015).

O

Figura 25: Segunda fase peatonalizacion Parte Vieja San Sebastian. Elaboracion propia
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3. Plazas publicas

Aligual que en los procesos para peatonalizar areas en otras ciudades, en el caso del centro
historico de San Sebastian la recuperacion del espacio dedicado a aparcamiento en
superficie es una estrategia clave que consigue generar amplios espacios peatonales
dentro del entramado de calles. La Plaza de Sarriegui, la Plaza Lasala y la Plaza Miguel
Mufioa son ejemplos de espacios que previamente servian como zonas de aparcamiento
en superficie y que son reurbanizados como espacios publicos peatonales (Machin, 2015).

Un caso relevante dentro de la Parte Vieja es el de la Plaza de la Bretxa; esta se ubica entre
el Mercado de la Bretxa y el edificio de la Pescaderia, datando este espacio urbano de
finales del siglo XIX. Dicha plaza siempre ha sido un espacio dinamico que sirve de union
entre ambos edificios y donde también se ubican puestos de venta. En 1996 se construye
un edificio con el objetivo de continuar esta idea de nexo, uniendo los dos edificios mediante
una pasarela. La idea no acaba de convencer, y el edificio es demolido para dar paso en
2009 a un nuevo volumen de una sola planta que mantuviera las mismas funciones sin ser
tan notable en el espacio. En 2018 y 2021 se reforman el Mercado de la Bretxa y el edificio
de la Pescaderia respectivamente, y consigo se plantea la reurbanizacion de la plaza. Se
decide demoler el edifico de una sola planta construido en 2009 que daba cabida a algunos
locales, asi como acceso al sétano para lograr que la plaza sea un espacio abierto libre de
edificaciones (Munguia, 2022).

Analogamente al caso de la ciudad de Pamplona, una de las estrategias seguidas es la
construccion de aparcamiento subterraneos y la creacion de plaza publicas en su
superficie. Durante los afios 90 se construyen 3 nuevos aparcamientos bajo la Plaza
Zuloaga, el Boulevard y el Alderi Eder (Machin, 2015).

Figura 26: Algunas plazas publicas Parte Vieja San Sebastian. Elaboracion propia
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4.2.3 Resumen y conclusiones

El caso de la peatonalizacion del centro histérico de la ciudad de San Sebastian difiere en
ciertos aspectos en los procesos seguidos en otras ciudades y supone un caso singular por
ejecucion y resultados finales. La configuracion de las calles en la Parte Vieja de la ciudad
y su historia puede considerarse como uno de los motivos por los que supone un caso
particular. Tras la destruccion de la ciudad en 1813 durante la Guerra de Independencia
Espafiola, esta tuvo que ser reconstruida. Para ello se cuenta con los servicios del
arquitecto vasco Pedro Manuel de Ugartemendia quien es el encargado del disefio que del
nuevo entramado de calles de la ciudad. Tras anos de desacuerdos entre la propuesta de
Ugartemendia y la clase adinera de la ciudad que posee los terrenos que se van
reurbanizar, se opta por reconstruirla siguiendo el trazado de calles medieval que configura
la ciudad previa a su destruccion. El disefio final es dibujado con Ugartemendia quien, a
pesar de no haber conseguido imponer su disefio en planta de la ciudad, consigue dotar a
esta de una gran belleza al trabajar en detalle el disefio de las fachadas con el objetivo de
mantener una estética homogénea en toda el area. Este desarrollo urbano supone un caso
singular que puede explicar por qué el proceso de peatonalizacion de las calles de la Parte
Vieja de San Sebastian se ha dado en menos afos que en otras ciudades.

Figura 27: Red Peatonal Parte Vieja San Sebastian. Elaboracion propia

A pesar de seguir el trazado medieval anterior a 1813, el disefio en planta de la Parte Vieja
de San Sebastian sigue un disefo relativamente ortogonal, con una gran plaza en el centro
del area y donde casi todas las calles tienen la misma seccion. Esto facilita en gran medida
la delimitacion dentro del centro historico de areas mas pequerias sobre las que intervenir,
como es el caso de los primeros cierres al trafico en la década de 1980. El trazado ortogonal
facilita el desvio de la circulacion tras cerrar areas al acceso de vehiculos motorizados, ya
que al no contar con callejones o calles con diferente seccion entre ellas se asegura que
los viales por los que si que pueden circular los vehiculos tienen todas las mismas
caracteristicas y las rutas que deben tomar no se alejan excesivamente de las originales.
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Cabe anadir también que al haberse reurbanizado todo el centro histérico entre principios
y mediados del siglo XIX, esta cuenta ya con una infraestructura publica como pueden ser
las redes de saneamiento o pavimentos en mejores condiciones que aquellos cascos
antiguos que no hayan sido renovados con el tiempo y que daten de mas siglos atras. Este
es un punto importante a la hora de peatonalizar las calles, ya esto permite centrarse en
cerrar las areas al acceso de vehiculos mas que en reurbanizarlas. Ademas, ejecutar las
intervenciones de peatonalizacion de manera mas progresiva puede mejorar la aceptacion
de las actuaciones por parte de los residentes y comerciantes de la zona. Si como primera
medida se restringe el acceso al trafico rodado en determinas zonas por franjas horarias,
se les da la oportunidad a los ciudadanos de experimentar lo que es gozar de la prioridad a
la hora de transitar las calles y de los beneficios que esto conlleva. Gracias a esto se
consigue que una vez que los ciudadanos se hayan acostumbrado a que las calles sean de
preferencia peatonal, las obras de reurbanizacion que siempre generan mas molestias a los
usuarios sean mejor recibidas. Aunque de igual manera efectiva, en aquellos casos en que
directamente se reurbanizan las calles, se desvia el trafico y se eliminan plazas de
aparcamiento es usual que se levanten recelos por parte de los residentes y comerciantes
de la zona, ya que al tratarse de areas con mas tradicion e historia que en otras partes de
la ciudad los cambios requieren mas tiempo para ser aceptados.

Al igual que en el caso de la peatonalizacion del centro histérico de otras ciudades que
buscaban revitalizar el area, mejorar la actividad comercial o el bienestar de los residentes,
en la Parte Vieja de San Sebastian se buscaban los mismos fines mediante la
peatonalizacion de sus calles. En la década de 1970, precedente a las primeras
actuaciones en el barrio, la Parte Vieja de San Sebastian se encontraba en una situacion
de deterioro fisico y transformacion social. Durante aquellos afnos, esta area de la ciudad
es vista como una zona marginal en comparacion el otras que estan en pleno proceso de
desarrollo y modernizacion, en parte debido a la falta de mantenimiento de las
infraestructuras y al estado precario de las edificaciones debido a la falta de mantenimiento.
En el apartado social, el centro historico se encuentra en un punto intermedio entre la
situacion de deterioro que sufre la zona y los esfuerzos de residentes y comerciantes por
mantener viva la esencia del barrio y su modo de vida tradicional. Tal y como se menciona
en el apartado anterior, estos juegan un papel importante a la hora de darse los primeros
pasos para peatonalizar las calles del centro historico de la ciudad.

A continuacion, tras haber visitado la ciudad de San Sebastian y en concreto su Parte Vieja,
quisiera aportar mi opinion al respecto de la situacion en la que se encuentra dicha zona de
la ciudad. El caso del centro histérico de San Sebastian es singular por dos razones: su
historia de reconstruccion con un trazado urbano planeado y su ubicacion en la ciudad. En
cuanto al primer punto, esta area quizas no transmite la sensacion de ser la parte mas
antigua de la ciudad como en otros casos, ya que el disefio de las fachadas y el trazado de
las calles invita mas a pensar que es una zona de la ciudad datada del siglo XIX y que no
tiene un origen medieval. En cuanto a su ubicacion, al encontrarse en el extremo norte de
la ciudad entre la Bahia de la Concha y la desembocadura del rio Urumea, supone un caso
singular ya que en la mayoria de los casos el casco antiguo se encuentra en el centro de la
ciudad ya que el desarrollo urbanistico se ha va dando a su alrededor. La Parte Vieja de
San Sebastian esta de algun modo aislado del resto de la ciudad, ya que también el
Boulevard de Donostia actua como separador. Afadir también que la superficie que ocupa
(0,17 km?2) es relativamente pequeria en comparacion por ejemplo con el caso del centro
historico de Pamplona (0,43 km2).

La suma de todas estas caracteristicas da como resultado que al recorrer las calles de la
Parte Vieja de San Sebastian no se tenga tanto la sensacion de estar en la zona mas antigua
de la ciudad donde se han llevado a cabo intervenciones para peatonalizar el espacio. Al
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tener una superficie reducida, las obras de pavimentacion y reforma se han podido llevar a
cabo a la vez en un mayor porcentaje de superficie que en otros casos, lo que, sumado a
la homogeneidad de las fachadas, da como resultado que el espacio transmita una
sensacion de no haber sido objeto de ninguna actuacion en los ultimos afios. Como ya
ocurre en el caso del Casco Viejo de otras ciudades, cada vez es menos perceptible el
modo de vida tradicional, ya que la mayoria de los locales estan ocupados por negocios
dedicados al sector servicios. La peatonalizacion de la totalidad de su superficie quizas a
derivado a que esta zona se convierta de cierta manera en un parque tematico de la ciudad,
donde las calles han sido tomadas por turistas que visitan la ciudad al encontrarse con un
entorno favorable a ellos. Esta area San Sebastian les ofrece un espacio peatonal seguro
para los viandantes y a su vez de facil acceso, la posibilidad de disfrutar de parte de la
historia de la ciudad y con una gran oferta de locales dirigidos al turismo.

Figura 28: Calle Mayor, San Sebastian. Figura 29: Plaza de la Constitucion, San Sebastian.
Fotografia propia Fotografia propia

Las actuaciones de peatonalizacion llevadas a cabo en las ultimas décadas en la Parte Vieja
de San Sebastian han conseguido mejorar significativamente la situacion en la que se
encontraba esta. En primer lugar, ha mejorado la vida de los residentes de la zona, al hacer
del barrio un espacio mas seguro, acogedor y con menos contaminacion. A su vez, el
establecimiento de la ciudad como un ejemplo de apuesta por la cultura y la modernidad
ha llevado a que cada vez sean mas las personas que la visitan, acogidos una vez llegan a
la ciudad por una amplia trama de espacio peatonales incluso mas alla de la Parte Vieja.
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4 .3Valencia

La tercera y ultima ciudad objeto de analisis es Valencia. Situada en la costa este de la
Peninsula Ibérica, es la capital de la provincia de Valencia y de la Comunidad Valenciana,
siendo también la ciudad mas poblada de esta, contando en 2024 con un total de 809.501
habitantes (Oficina de Estadistica, s.f). Los distintos procesos llevados a cabo para
peatonalizar las calles de su centro histérico han conseguido transformar a este en un area
dinamica donde el viandante ha ido ganando protagonismo y se han generado espacios
publicos de calidad que permiten disfrutar del barrio.

En este apartado se describen las distintas etapas que han pasado hasta llegar a la
infraestructura peatonal con la que cuenta la ciudad hoy en dia, enunciando los diferentes
agentes que han ido interviniendo a lo largo de los afios en la reurbanizacion de la Ciutat
Vella, asi como los problemas que fueron surgiendo junto a estos.

4.3.1 Antecedentes

El centro histérico de la ciudad de Valencia, conocido como localmente como Ciutat Vella,
es el distrito numero 1 de la ciudad. Asimismo, este esta compuesto por seis barrios: La
Seu, La Xerea, El Carme, El Pilar, El Mercat y Sant Francesc. El distrito de Ciutat Vella
cuenta en 2023 con un total de 28.763 habitantes y ocupa se extiende por una superficie
de aproximadamente 1.690.000 m2 (Oficina de Estadistica, s.f). Tanto el numero de
habitantes del distrito como la superficie ocupada es muy superior a la de los otros dos
casos objeto de estudio, por lo que para homogeneizar el analisis se va a centrar el estudio
en dos de los distritos: El Pilar y El Mercat. Ubicados en la mitad oeste del centro historico,
la superficie combinada de estos dos barrios es de aproximadamente 334.500 m2,
encontrandose en un punto medio en términos de extension entre el caso del casco antiguo
de Pamplona y el de San Sebastian.

O

Figura 30: Delimitacion Ciutat Vella y barrios del Mercat y el Pilar, Valencia. Elaboracion propia
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El origen de la ciudad de Valencia se remonta al ano 138 a.C; de fundacion romana, la
ciudad surge como un asentamiento en lo que entonces era una isla fluvial del rio Turia.
Establecida bajo el nombre Valentia Edetanorum, es en su origen una colonia para los
soldados romanos retirados (Garcia, 1972). Lo que hoy es dia es el entorno de la Plaza de
la Virgen y la Catedral era el centro de la antigua ciudad romana, donde se encontraba el
foro, centro neuralgico tanto de la vida social como la comercial y el cruce de las dos calles
principales de la ciudad que siguen el trazado clasico romano de ejes norte-sur y este-
oeste, también visto en el caso de la ciudad de Pamplona (Miralles, 2020). La ubicacion del
asentamiento junto al rio Turia responde a cuestiones estratégicas y agricolas; como en
cualquier asentamiento, el rio proporciona agua a la poblacion y a los cultivos de alrededor
ademas de un medio de transporte, mientras que la proximidad al mar Mediterraneo es
clave para el comercio y comunicacion con el resto de las provincias romanas. La ciudad
contaba con la infraestructura tipica de las ciudades romanas como el ya mencionado foro
central, templos, termas y las murallas que la protegian (Valentia Edetanorum, 2024).

Tras la caida del imperio romano, Valencia pasa a formar parte del Reino Visigodo en el
siglo V d.C. Durante este periodo la estructura urbana de la ciudad tiene escasa variacion,
manteniéndose la estructura romana existente. Se conservan el entramado de calles y la
estructura de la ciudad, pero con las modificaciones propias de la sociedad de la época
como la construccion de edificios religiosos como monasterios o basilicas, posiblemente
ubicadas en el entorno del perimetro de la ciudad que reflejaban el cristianismo de la
poblacion visigoda (Cronica Valencia, s.f). En cualquier caso, la informacion arqueolégica
de esta época es escasa y hay muchos detalles sin esclarecer.

La llegada de los musulmanes en el siglo VIII supuso una transformacion sin precedentes
de la ciudad. Durante este periodo la ciudad experimenta un desarrollo que definen su
estructura durante los siguientes siglos. Conocida durante esta época como Balansiya, los
musulmanes adaptan la ciudad hasta convertirla en una ciudad tipica islamica; la medina
conforma el espacio central de la ciudad y su centro neuralgico, quedando esta rodeada
por murallas al igual que lo estaba la ciudad romana, pero en esta ocasion tienen un mejor
disefio y son mas robustas que las preexistentes. Estas abarcan lo que hoy en dia es el
barrio de la Seu y parte de los barrios del Mercado, la Xerea y el Carmen. En su interior, el
trazado de calles difiere significativamente de la trama ortogonal romana, y ahora se
caracteriza por calles estrechas con una trama que no sigue ningun patron concreto y que
es incluso laberintico. Este disefio urbano se mantiene hoy en dia y se puede observar
claramente en la Ciutat Vella especialmente en el entorno de la Catedral. Este disefio
responde a la necesidad de maximizar la sombra y ventilacion. Al igual que en el caso de la
ciudad romana donde el foro es el centro de la urbe y los edificios mas importantes se
levantan alrededor de este, durante el periodo musulman de la ciudad de Valencia la vida
se concentra en torno a la Mezquita Mayor, también conocida como Aljama. Alrededor de
esta se situan el resto de los edificios importantes de la ciudad, asi como los zocos; estos
mercados eran parte fundamental de la economia de la ciudad distribuyéndose segun los
distintos gremios, y como en cualquier otra ciudad también representaba un punto
importante para la vida social. Dentro de la cultura islamica, los bafios publicos juegan un
papel importante ya no solo en cuanto a higiene se refiere, sino que también son un punto
de encuentro y sociabilizacion para los ciudadanos. Uno de ellos se ubica en la capilla
funeraria anexa a la antigua catedral visigoda, la cual es modificada para dar cabida a los
bafos publicos conocidos como hammam, muestra de la transformacion de la ciudad
durante este periodo (Miralles, 2020; Lopez y Mariez, 2023; Gardo, 2020).

La economia de la ciudad durante el dominio musulman se basa en la agricultura, la cual
es objeto de grandes mejoras gracias a la introduccién de avanzados sistemas de riego. El
sistema de distribucion del agua procedente del Turia convierte al area metropolitana de la
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ciudad en una de las huertas mas feértiles de toda la Peninsula Ibérica, dando lugar al
surgimiento de nuevos nucleos de poblacion a las afueras de la ciudad (Gardo, 2020). Este
es probablemente el legado méas importante introducido por los musulmanes que pervive a
dia de hoy no solo en la ciudad de Valencia, sino en todo el territorio Espaniol.

Tras cuatro siglos bajo el dominio musulman, en el siglo Xl la ciudad de Valencia es asediada
por Rodrigo Diaz de Vivar hasta que finalmente es tomada en el afio 1094. En el afio 1101
la ciudad volvié a caer en manos de los almoravides, siendo este el ultimo periodo de
dominio musulman de la ciudad. Finalmente, en el siglo Xlll la ciudad es conquistada por el
rey Jaime | de Aragdn, estableciendo el Reino de Valencia como una entidad autbnoma
dentro de la Corona de Aragon, el cual durara hasta el siglo XVIIl (Coscolla, 2003). Este
suceso no solo tiene efectos en el ambito de la politica, sino que también tiene una gran
influencia en el futuro desarrollo de la ciudad.

Como es comun durante la reconquista de gran parte de la peninsula ibérica, la ciudad
musulmana heredada es transformada para adaptarla a una nueva sociedad cristiana.
Aunque se mantiene el entramado de calles estrechas e intrincadas, se erigen iglesias
sobre las antiguas mezquitas de la ciudad para poner de manifiesto el dominio cristiano de
la ciudad, y se establecen plazas por toda la ciudad donde se concentra la vida social y
economica (Torrefio, 2005). En los proximos afos la ciudad es repoblada con cristianos
provenientes del resto de la Corona de Aragon; esto implica la reorganizacion de los barrios
de la ciudad, los musulmanes que habian permanecido en la ciudad fueron relegados a un
barrio especifico, al igual que la poblacion judia de la ciudad (Serra, 2007). Durante los
proximos siglos, Valencia se consolida como una de las ciudades mas importantes de la
Corona de Aragon, siendo un importante centro comercial y cultural en el Mediterraneo. En
el siglo Xlll comienza la construccion de la Catedral de Valencia; todo un simbolo para la
ciudad, su construccion se lleva a cabo durante varios siglos e incorpora diversos estilos
arquitectonicos como el romanico, gotico o barroco (Llopis y Perdigdn, 2016). Su ubicacion
en un punto que desde el periodo romano de la habia sido el centro de la ciudad la
convierte, como es logico, en el centro tanto social como espiritual de la ciudad. El
crecimiento que sufre la ciudad durante este periodo obliga a construir una nueva muralla
que vaya mas alla de la heredada del periodo musulman y que englobe a toda la ciudad
que se encuentra en proceso de expansion. Levantada bajo el reinado de Pedro el
Ceremonioso en el siglo XIV, la muralla medieval discurre por lo que actualmente son los
limites del centro historico: calle del General Palanca, de Colén, de Xativa, Guillem de
Castro y al norte con el cauce del rio Turia. Esta cuenta con cuatro grandes puertas de las
cuales dos, las Torres de Serranos y las Torres de Quart, aun se conservan, asi como otras
9 puertas menores. No toda el area comprendida dentro de los limites de la muralla esta
ocupada por edificaciones, sino que existen espacios libres e incluso cultivos. A pesar de
ser una ciudad en expansion, los espacios destinados a la segregacion como la juderia o la
moreria no podian ampliarse y debian respetar las vias de acceso a las puertas (Serra,
2007).

Durante el siglo XV Valencia vive lo que se conoce como la Edad de Oro, época en la que
la ciudad continla prosperando econémica y socialmente. La convivencia de poblacion
cristiana, musulmana y judia genera en la ciudad un entorno multicultural donde las artes y
las ciencias tienen gran importancia, haciendo de Valencia en un importante centro de
conocimiento para la Corona de Aragon y el Europa. El auge econdmico en el que se ve
inmerso la ciudad de Valencia durante la Baja Edad Media se ve reflejado en distintos
edificios ubicados en la Ciutat Vella, siendo quizas el mas conocido de todos la Lonja de la
Seda. De estilo gotico civil y construida en el siglo XV, es un reflejo de la riqueza y del poder
economico de Valencia durante el Renacimiento (Santamaria, 1992). Es en este periodo
cuando se erigen otros edificios emblematicos de la ciudad como el Micalet, ampliaciones
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en la ya mencionada Catedral de Valencia o el Palacio de la Generalitat. Durante los
siguientes siglos la ciudad se consolida como punto importante para el comercio gracias a
su puerto, que facilita la comunicacién con otros territorios de la Corona de Aragon, el resto
de Europa o incluso Africa. La ciudad continua su expansion més ala incluso de las murallas,
con la creacién de nuevos barrios; conforme se va desarrollando la trama urbana se van
desarrollando nuevas plazas y calles entre las numerosas iglesias erigidas durante este
periodo, muestra de la importancia de la religion en la sociedad Valenciana de la época.
(Torrerio, 2005).
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Figura 32: Vista Valencia. Cuadro pinta

por Antoine van de Wijngaerde. Siglo XVI

El siglo XVI es un periodo en el que la ciudad continua su expansion, incorporando mejoras
importantes a la ciudad como la pavimentacion de las calles y la construccion de nuevos
puentes sobre el cauce del rio Turia que facilitaran la comunicacion con las poblaciones del
extrarradio. Este periodo esta también marcado por la expulsion de los moriscos de la
ciudad, lo que tuvo un importante impacto negativo en la economia agricola de la region
(Llopis y Perdigon, 2016). Los siglos posteriores estan marcados por la influencia del
Barroco, el cual deja un legado importante en la ciudad tanto en la arquitectura como en el
urbanismo de esta. Son varios los edificios religiosos que se construyen o reforman bajo
este estilo. Duranta la Guerra de Sucesion Espafiola, Valencia se une al bando austracista,
y tras la victoria de los Borbones a comienzos del siglo XVIIl comienza en la ciudad un
periodo de reformas y modernizacion que traen consigo un resurgimiento econémico de la
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ciudad (Historia de la Ciudad de Valencia, 2024). Contindan las mejoras de la
infraestructura urbana, se mejora la red de caminos, las instalaciones portuarias y la ciudad
continua su expansion mas alla de las murallas. El siglo XIX es, en general para toda
Espafa, un siglo de grandes cambios marcado por la industrializacion y el crecimiento
poblacional y urbano. El derribo del recinto amurallado medieval se considera una
necesidad de cara a permitir la expansion de la ciudad y en 1865 comienza su demoalicion
para dar paso a nuevos barrios y espacios publicos que se van desarrollando en el sureste
y suroeste del centro historico (Ortiz, 2002). Este periodo esta caracterizado por la
construccion de una serie de edificios y espacios publicos que hoy en dia son emblemas
de la ciudad y que son un reflejo de la gran transformacion que sufre la ciudad durante el
siglo. Algunos de los espacios mas representativos del centro historico de Valencia como
la Plaza del Ayuntamiento, el Mercado Central o la Estacion del Norte son construidos
durante esta etapa (Hidalgo, 2012). La ciudad comienza su expansion mas importante
hasta la fecha mediante el Ensanche, un barrio planificado que sigue el modelo empleado
en otras ciudades con una trama ortogonal de manzanas cuadradas de gran dimension.
Este se adapta al perimetro de las preexistentes murallas en la zona sureste del centro
historico, mientras que en el sureste la expansion urbana se da mediante un ensanche
menos estricto, donde a pesar de existir la tipologia de manzana achaflanada estas no
siguen una trama (Taberner y Broseta, 2014).

El centro histérico de Valencia ha experimentado una diversa evolucion a lo largo de los
siglos, desde su fundacién como ciudad romana, pasando por el periodo musulman que
tanta impronta dej6é en la ciudad, hasta convertirse en un importante ndcleo cultural y
comercial durante la edad media. Los diversos estilos arquitecténicos propios de cada
época, las infraestructuras construidas a lo largo de los siglos y el hecho de que diversas
culturas hayan convivido en la ciudad han dado como resultado un centro historico rico en
diversidad e historia. El actual paisaje urbano consigue reflejar las diferentes etapas de la
ciudad y refleja la diversa y compleja evolucion que ha tenido.
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4.3.2 Proceso de peatonalizacion

1. Antecedentes y primeras intervenciones

Antes de las primeras intervenciones por parte de la Administracion Publica, el centro
historico de Valencia esta caracterizado por ser un distrito conformado por barrios
heterogéneos marcados por un desequilibrio en los niveles de renta y la actividad
economica. La degradacion del entorno y la falta de equipamiento publico da como
resultado una pérdida paulatina de poblacion acrecentada al final del siglo XX. En 1992 se
firma un acuerdo entre el Ayuntamiento de Valencia y la Generalitat Valenciana para frenar
el deterioro que viene sufriendo el conjunto del centro histérico. Se crea entonces la oficina
RIVA para la gestion y coordinacion de las actuaciones; este plan se entiende como una
serie de medidas que van mas alla de las meras intervenciones urbanisticas y en el que se
tratan temas como la atraccion de residentes a la zona y la participacion ciudadana a la
hora de implantar medidas (Fernandez-Coronado et al., 1995).

En el caso del barrio del Pilar, este se encuentra en un profundo estado de degradacion,
siendo probablemente la zona mas afectada del centro histérico. El barrio se compone de
un entramado de calles que no ofrece espacios libres, con una arquitectura pobre en
comparacion con el resto del distrito y escasa actividad. Con el objetivo de revitalizar el
barrio se llevan a cabo obras para reurbanizar el area, como las ejecutadas entre las calles
Moro de Zeit, Santa Teresa y Pie de la Cruz, donde también se rehabilitan edificios. Otra de
las actuaciones resefiables es la reurbanizacion del area junto a los jardines del Hospital,
donde la peatonalizacién favorece la construccion de viviendas de alto nivel. En el barrio
del Mercat se interviene de manera similar, pero teniendo en cuenta que es un area con
mayor actividad econémica y donde es clave la preservacion del patrimonio (Jiménez,
2000; Jiménez y D.Mifsut, 2003).

4

Figura 33: Primeras intervenciones barrios del Pilar y el Mercat, Valencia. Elaboracion propia

49



Emilio del Moral Simancas
PEATONALIZACION EN CENTROS HISTORICOS

2. Barrio del Pilar (2000-2010)

En el barrio del Pilar en la primera década del siglo XXI comienzan a llevarse a cabo distintas
iniciativas de cara a peatonalizar el barrio. Promovidas en este caso por la administracion
publica, se promueven una serie de medidas para mejorar la seguridad de los viandantes,
reducir el trafico vehicular y por tanto la contaminacion ambiental y acustica, asi como
fomentar un modo de vida comunitario en el barrio.

Las actuaciones se centran en lo que es quizas el punto mas emblematico del barrio, la
Plaza del Pilar, y sus alrededores. En 2005 se aprueba la reurbanizacion de la Plaza del
Pilar con el objetivo de eliminar el aparcamiento en superficie y hacer de ella un espacio
peatonal. El proyecto preveé la reurbanizacion de un total de 1.587 m2 entre la propia plaza
y la calle Torno del Hospital. En ella se sustituye el pavimento por uno de caliza, se instala
nuevo alumbrado publico, se plantan arboles y se instala nuevo mobiliario urbano que tiene
en cuenta la ubicacion de la falla (Levante-EMV, 2005). La eliminacion de plazas de
aparcamiento en superficie en el entorno de la plaza disuade del acceso de vehiculos
privados a la zona. Sin embargo, al igual que en el caso de otras ciudades, no se pueden
eliminar plazas de aparcamiento sin tener en cuenta a los residentes. Debido a ello se
construye un aparcamiento subterraneo en la confluencia de la calle Hospital con la Avenida
del Oeste (Garcia, 2012). Al suprimir las plazas de aparcamiento de la calle de Vinatea y
de la propia calle Hospital se consigue crear un gran espacio publico que cuenta con zonas
verdes.

A principios de la década de los 2000 comienza la construccion de la Escuela de Disefio
de Valencia (EASD) en una manzana de grandes dimensiones. La configuracion de los
volumenes permite crear en ella una nueva plaza publica que, junto con la reurbanizacion
de las calles aledafas, consigue mejorar toda la zona.

O

Figura 34: Intervenciones barrio del Pilar Valencia. Elaboracion propia

50



Emilio del Moral Simancas
PEATONALIZACION EN CENTROS HISTORICOS

3. Barrio del Mercat (2000-2010)

Durante el final de la década de 1990 y la primera década del siglo XXI, la ciudad de
Valencia vive una época de crecimiento y son numerosas las intervenciones que se llevan
a cabo para peatonalizar el centro historico. El barrio del Mercat es uno de los mas turisticos
de la ciudad ya que este acoge algunos de los edificios mas emblematicos de la ciudad
como la Lonja de la Seda y el Mercado Central, sin olvidar tampoco la Plaza Redonda. Esta
es una de las areas mas dinamicas del centro historico y las peatonalizaciones llevadas a
cabo tienen estdn mas enfocadas a la accesibilidad al entorno del Mercado Central y la
experiencia al visitar la zona.

Las actuaciones llevadas a cabo durante este periodo se centran en el entorno del Mercado
Central, siendo varias las obras llevadas a cabo. Se crea una plaza peatonal frente al propio
mercado con el objetivo de revitalizar el entorno y atraer a mas visitantes a la zona,
ofreciendo un espacio de descanso en un entorno privilegiado. La Plaza de Ciudad de
Brujas es en este momento un espacio semi peatonal por el que siguen circulando los
vehiculos y que cuenta con plazas de aparcamiento en superficie, hasta que en 2008
comienzan las obras de la que iba a ser una estacion de metro que, tras la paralizacion de
las obras por la falta de fondos y la crisis, deja la mayoria del area inutilizada (Moreno. 2017).
Otro de los espacios emblematicos del barrio como es la Plaza Redonda (1840) es también
objeto de reforma durante este periodo, incluyendo la renovacion de los pavimentos en el
entorno y una nueva cubierta (Campos, 2013). Continuando con la premisa de hacer de la
zona un area mas agradable y accesible tanto para los residentes como para los turistas,
se prosigue con la mejora en pavimentacion, iluminacion y mobiliario urbano en las calles
adyacentes al mercado.

Figura 35: Intervenciones barrio del Mercat Valencia. Elaboracion propia
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4. Conjunto el Pilar y el Mercat (2010-2020)

El proceso de peatonalizacion del centro historico continua su curso con la restriccion de
acceso a vehiculos; esta medida se implanta con el objetivo de reducir la creciente
contaminacion atmosférica de la ciudad, fomentar los desplazamientos a pie y crear un
entorno mas seguro (Andrés, 2016a). Las propuestas llegan al barrio de El Carme, El
Mercat y El Pilar tras haber sido implantadas en otras zonas del centro histoérico. El objetivo
de la aplicacion de estas medidas es evitar que los vehiculos circulen a través del centro
historico para acortar tiempo o distancia, creando recorridos en bucle que impidan
atravesar el area en su totalidad (Jiménez, 2017). Estéa claro que no se puede simplemente
limitar el acceso a todos los vehiculos, ya que continda habiendo actividades comerciales
que dependen de suministro y vecinos que deben acceder a sus domicilios; por ello se
priorizan las zonas de carga y descarga en los aparcamientos en superficie y las plazas
para residentes, disuadiendo asi al resto de ciudadanos de acceder a la zona en vehiculo
privado (Andrés, 2016b). La consigna tras la reordenacion del trafico en la Ciutat Vella sigue
siendo la creacién de un entorno peatonal en el que el peatdn sea el protagonista y se
encuentre en un espacio seguro. Se llevan a cabo intervenciones para una coexistencia
pacifica y segura entre el trafico rodado y los viandantes mediante el ensanchado de
aceras, reduciendo la seccion de calzada y plazas de aparcamiento en superficie (Jiménez,
2017). De este modo se consigue mantener el acceso para residentes y comerciantes sin
dejar de lado la premisa inicial.

En la Plaza de Ciudad de Brujas, tras la finalizacion de las obras del aparcamiento
subterraneo y la estacion, presenta una distribucion del espacio provisional con un
pavimento de hormigéon en las zonas de transito de viandantes que conforman varios
espacios peatonales, a falta del futuro proyecto de reurbanizacion del espacio que llega
anos mas tarde (Bustamante, 2017).

O

Figura 36: Intervenciones barrios del Pilar y del Mercat, Valencia. Elaboracion propia
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5. Entorno del Mercado Central (2021-2022)

El entorno formado por el Mercado Central, Plaza de Ciudad de Brujas, Lonja de la Seda 'y
la Parroquia de los Santos Juanes es uno de los centros neuralgicos de toda la Ciutat Vella
y siempre ha sido objeto de actuaciones para renovar el espacio publico, pero en 2021
comienza el proyecto mas ambicioso llevado a cabo en el area afectando también a las
calles adyacentes.

Las obras de reurbanizacion se llevan a cabo en 4 fases para no paralizar por completo la
actividad del mercado y los comercios locales. La primera fase se centra en la mitad oeste
del Mercat; las obras se llevan a cabo en la Plaza de Ciudad de Brujas, Plaza de la
Comunion de San Juan, la calle Boatella y la calle Vieja de la Paja, y entre el mercado y la
parroquia. La segunda fase consiste en la reurbanizacion de toda el area de la Plaza del
Mercat situada entre la Lonja y la calle de la Bolseria (Navarro, 2021). También se ejecuta
una pequefia zona de gradas salvando la diferencia de cota a la que se encuentran “Les
Covetes” de la parroquia, antiguamente pequerios locales comerciales (Garcia, 2022). La
tercera fase consiste en la continuacion de las obras en el area restante de la Plaza del
Mercado, espacio comprendido entre la Lonja hasta la calle de Maria Cristina. Las ultimas
actuaciones del nuevo espacio proyectado se llevan a cabo en la propia calle de Maria
Cristiana y la calle de las Calabazas (Navarro, 20217).

Puede sorprender el hecho de que se elimine el arbolado existente de la Plaza del Mercado,
pero esto responde al objetivo de ensalzar la arquitectura del entorno sin tener ningun
elemento que bloquee la vista (Levante-EMV, 2021). En su lugar, tanto en la Plaza del
Mercat como en la Plaza de Ciudad de Brujas, el arbolado escogido son palmeras. Se
incorpora ademas nuevo mobiliario urbano que en el caso de la Plaza de Ciudad de Brujas
actua también como contenedor para el nuevo arbolado.

4
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Figura 37: Intervenciones entorno del Mercado Central, Valencia. Elaboracion propia
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4.3.3 Resumen y conclusiones

Abordar el analisis de las peatonalizaciones llevadas a cabo en el centro histérico de
Valencia puede resultar mas complejo que en los casos analizados de Pamplona y San
Sebastian, debido a la diferencia en cuanto a su extension. No es de extrafar que una
ciudad como Valencia, que cuadriplica la poblacion de las otras dos ciudades (Oficina de
Estadistica, s.f) objeto de estudio, tenga un centro histérico con una superficie mucho
mayor, sino que ademas en el caso particular de la Ciutat Vella es uno de los centros
historicos que mayor area ocupan en toda Espafna (Oficina de Estadistica, s.f). Con el
objetivo de delimitar un area de estudio acorde a los casos ya analizados, se centra el
analisis de las peatonalizaciones llevadas a cabo en el barrio del Mercat y el Pilar.

O

Figura 38: Red de espacios peatonales barrios del Pilar y el Mercat, Valencia. Elaboracion propia

Al igual que en otros casos analizados, el estado en el que se encuentran los barrios del
Pilar y el Mercat, tanto a nivel de equipamiento publico, econdmico y social, es lo que lleva
a implantar las primeras medidas para revitalizar el area (D.Mifsut, 2020). Dentro de estas
medidas se incluyen aquellas en las que se centra el analisis, de tipo urbanistico. Esta
situacion de deterioro es comun en muchos casos de cascos histdricos previa a su
intervencion, pero en el caso de Valencia este deterioro no se da por igual en todos los
barrios del distrito, siendo esta una zona heterogénea de la ciudad. Esto da como resultado
que, a pesar de que los barrios son limitrofes, existen bastantes diferencias entre ambos.
El barrio del Mercat ocupa un lugar mas céntrico dentro del conjunto del casco antiguo
quedando proximo a la parte mas antigua de la ciudad. Esta area presenta una trama
urbana densa conformada por calles laberinticas que no siguen un patron concreto
(Miralles, 2020). Esta es una trama caracteristica de las ciudades medievales y refleja un
desarrollo no organizado a lo largo de los siglos. Este barrio cuenta con una gran cantidad
de edificios historicos que reflejan la evolucion de la ciudad de Valencia a lo largo de su
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historia; entre ellos se encuentra la Basilica del Sagrado Corazén de Jesus, la Lonja de la
Seda, la Plaza Redonda o el Mercado Central. Este ultimo a pesar de haber sido erigido a
principios del siglo XX (Hidalgo, 2012), la cercania de otros edificios historicos como la
Lonja o la Parroquia de los Santos Juanes consigue hacer del area el centro neuralgico del
barrio al concentrar en un espacio reducido un semejante patrimonio. El barrio del Pilar sin
embargo muestra una trama urbana algo diferente; este ya queda mas alejado de la zona
donde se sobre la que comienza el desarrollo de la ciudad, y por tanto su desarrollo es
también posterior al de otros barrios. A pesar de mantener un entramado de calles
estrechas se puede apreciar un trazado relativamente rectilineo que muestra cierta
planificacion. Al contrario que en el caso del barrio del Mercat, este no tiene ningun edificio
o conjunto de edificios que actie como eje central del area, sino que se trata de un espacio
mas homogéneo donde se pueden encontrar mas espacios abiertos que en el barrio del
Mercat.

Figura 39: Plaza de Ciudad de Brujas, Valencia. Fotografia propia

En cuanto a la actividad econdmica y la demografia también existen diferencias entre
ambos barrios. En el caso del Mercat, la actividad econdmica esta fuertemente ligada al
turismo y la mayoria de los comercios de la zona esta orientados al sector servicios. Este
hecho se debe que, como se ha mencionado en el parrafo anterior, este barrio concentra
una gran cantidad de edificios histéricos entre los que se encuentra el Mercado Central
(Marin, 2014), que a pesar de seguir desempefando la actividad propia de un mercado
tradicional se ha convertido en todo un reclamo para los turistas. Este éxito entre los
visitantes de la ciudad ha derivado en una cierta gentrificacion del barrio; este enfoque
como barrio turistico ha provocado la proliferacion de apartamentos turisticos y locales
dedicados a la restauracion dando como resultado una subida de los precios en la zona
(Chorda, 2022). A pesar de ello, este espacio de la ciudad continia manteniendo su
esencia como barrio tradicional siempre que nos alejemos de las zonas mas concurridas
por los turistas. El barrio del Pilar tiene una actividad econémica mas diversificada y no tan
centrada en el turismo, al carecer también de tantos atractivos turisticos como el Mercat.
El barrio mantiene un modelo de negocio mas tradicional, donde los negocios estan mas
orientados a la poblacion local frente al turismo (Chorda, 2022).

Habiendo escogido estos dos barrios sobre los que analizar los procesos de peatonalizacion
llevados a cabo se puede observar como, a pesar de ser dos areas con un modo de vida
distinto, ambos se ven igualmente beneficiados tras las medidas implantadas en materia de
urbanismo. Caminar por el centro historico de Valencia puede ser una experiencia distinta
que hacerlo en otras ciudades en las que su parte mas antigua se ha convertido en un
escenario orientado al turismo que en parte ha perdido su esencia. Esto en parte se puede
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explicar por la gran superficie que ocupa la Ciutat Vella, que permite mantener a los distintos
barrios mas diferenciados entre si. El Mercat es un ejemplo de area en el que las
peatonalizaciones se han llevado a cabo orientandose mas hacia el turismo que hacia la
vida de los residentes, hecho que también se explica por la configuracion espacial del barrio
con un claro centro neuralgico. En el caso de la plaza del Mercado, el hecho de haber
eliminado los arboles para que se pudiera apreciar mejor el patrimonio arquitectonico de la
zona (Levante-EMV, 2021) es un claro ejemplo de la intencion de orientar las
peatonalizaciones hacia crear un entorno mas accesible y agradable para quienes lo visitan,
mas que para los vecinos de la zona. En el caso de Pilar, las medidas implantadas se han
centrado mas en la mejora de la calidad de vida de los residentes y en revitalizar el barrio
(Jiménez y D.Mifsut, 2003). Sin embargo, a pesar de tener a priori objetivos distintos, las
estrategias empleadas son las mismas en ambos casos. La restriccion de acceso al trafico
consigue reducir los niveles de contaminacion atmosférica y acustica, aumenta la cantidad
de superficie de la que disponen los peatones y consigue hacer de la calle un entorno mas
seguro. Esto es igualmente beneficioso para los residentes de la zona como para aquellos
que la visitan por primera vez. La implantacion de medidas como la renovacion de
pavimentos, mejora en la iluminacion o la adicion de nuevo mobiliario urbano consigue
mejorar el dia a dia de quienes residen en el barrio y, al crear zonas de encuentro y
descanso, se propician las relaciones sociales y el sentimiento de comunidad. De igual
manera, disponer de estas zonas para aquellos que se hayan de visita en la ciudad puede
mejorar su experiencia al encontrarse con un entorno mas amable.

En conclusion, independientemente del modo de vida que se desarrolle en el area en la que
se van a llevar a cabo actuaciones de peatonalizacion, estas son siempre igual de
beneficiosas para todos los usuarios siempre que se planifiguen e implanten de manera
correcta.

A e p—

Figura 40: Plaza del Mercado, Valencia. Figura 41: Calle del Hospital, Valencia.
Fotografia propia Fotografia propia
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5 COMPARATIVA FINAL' Y CONCLUSIONES

Alo largo de este trabajo se han analizado las distintas etapas en las que se ha llegado a la
actual red de espacio peatonales en los centros histéricos de tres ciudades de Esparia
como son Pamplona, San Sebastian y Valencia. En este Ultimo apartado del trabajo se
vuelve a hacer un repaso de la relevancia que tiene la conversion de los espacios publicos
en areas de uso exclusivamente peatonal, destacando como estas no solo transforman a
nivel urbano los cascos antiguos de las ciudades, sino que también consiguen mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos y mejorar la actividad econémica. Asimismo, el breve
analisis realizado de los origenes de cada ciudad permite hacer una reflexion y comparativa
entre la viabilidad de estas areas caracteristicas de las ciudades como son los centros
histéricos para acoger el trafico de vehiculos y la relacion de estos con el entorno.

Tras haber llevado a cabo el estudio de las areas peatonales de cada una de las ciudades,
se procede en esta seccion también a hacer una comparativa entre estas tres urbes
estableciendo una seria de parametros de estudio como son los itinerarios ciclistas, el techo
verde existente, y la accesibilidad para personas con movilidad reducida.

5.1Influencia de las areas peatonales

La importancia de las areas peatonales en las ciudades y mas en concreto en los centros
historicos de estas recala en la posibilidad que tienen las autoridades de transformar por
completo areas de la ciudad mediante intervenciones relativamente simples. Las iniciativas
llevadas a cabo que restringen el acceso a los vehiculos motorizados y dan prioridad al
peatdn y a los medios de transporte alternativos en el entorno urbano consiguen tener un
impacto en la ciudadania, en el medio ambiente y en la economia.

En los tres casos analizados encontramos una caracteristica comun: la situacion en la que
se encuentra el casco antiguo de cada una de las ciudades. No es casualidad que uno de
los motores que lleva a la Administracion Publica al estudio de la viabilidad e implantacion
de medidas para peatonalizar espacios publicos sea la regeneracion urbana. Las
actuaciones llevadas a cabo en materia peatonalizaciéon del espacio publico no solo
consisten en aquellas con mas repercusion mediatica como la reurbanizacion de una plaza
de gran valor histérico o la restriccion del trafico en una arteria principal. Simples
intervenciones de reforma llevadas a cabo en pequenos espacios pueden marcar también
la diferencia. Estos se convierten en puntos de encuentro para los residentes de la zona,
los cuales pueden interactuar entre si y participar en actividades de diversa indole. Esto
fomenta la cohesion comunitaria y consigue crear un modo de vida atractivo para muchos
ciudadanos; esto ultimo también contribuye a uno de los problemas a los que se enfrentan
los centros histéricos como es la pérdida de poblacién. A todo lo anterior hay que sumarle
que si se tiene en cuenta que las areas en las que se dan estos encuentros son totalmente
peatonales o la velocidad de los vehiculos esta muy restringida, se consigue crear un
entorno mas seguro para todos los ciudadanos, en especial nifios y ancianos (Castro,
2018).

El contexto actual de una sociedad cada vez mas concienciada de los efectos negativos
que el cambio climatico puede tener en el planeta y en concreto en los seres humanos,
cada vez se le esta dando mas importancia a aquellas medidas enfocadas en frenar su
impacto. No hay ninguna duda que, a nivel ambiental, el impacto que han tenido los
vehiculos motorizados en las ciudades ha sido negativo. Las emisiones de gases
contaminantes afectan tanto a la atmosfera como a la salud de las personas, ademas de la
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contaminacion acustica que generan. La reduccion del trafico en aquellas partes de la
ciudad en las que sea posible, como es el caso de los centros historicos, consigue que
disminuyan los niveles de contaminacion atmosférica, contribuyendo tanto a la salud publica
como a disminuir el nivel de gases de efecto invernadero que contribuyen al calentamiento
global (OTLE, 2020). Una mejor calidad del aire es crucial para disminuir el riesgo de sufrir
enfermedades respiratorias. Asimismo, la reduccién de numero de vehiculos que circulan
por las calles contribuye significativamente a que se reduzcan los niveles de contaminacion
acustica, dando como resultado entornos mas tranquilos que de igual manera contribuyen
en la salud de los ciudadanos (Farifia et al., 2019).

En el apartado econdmico, la peatonalizacion de espacios publicos tiene efectos
beneficiosos en aquellas areas en las que se llevan a cabo, tanto a escala de barrio, calle o
plaza. Independientemente de la superficie que se haya conseguido peatonalizar, ya sea un
barrio entero o parte de una calle, son notables los efectos en las actividades econdmicas
en dicho espacio. Las areas de la ciudad que disponen de espacios publicos de uso
exclusivamente peatonal consiguen atraer a mas poblacion, lo que se transforma en
potenciales clientes para los comercios de la zona (Castro, 2018). Disponer de unos
espacios publicos seguros y accesibles para todos los ciudadanos da como resultado que
estos se sientan mas cémodos en este tipo de entornos dentro de las posibilidades que
ofrece una ciudad. El comercio local y tradicional se ve especialmente beneficiado en estos
casos, ya que su ubicacion dentro de los centros histéricos hace que su actividad
econdmica se vea reavivada gracias a la revitalizacion de la zona que las peatonalizaciones
dan como resultado en muchos casos. A pesar de que el presente trabajo se centra en los
casos de peatonalizaciones en los centros historicos de las ciudades, cabe destacar que
independientemente de en qué parte la ciudad se encuentre la zona peatonal, los beneficios
observados son practicamente iguales en todas ellas (de la Cruz, 2022).

Las tres ciudades previamente analizadas son un claro ejemplo de como los movimientos
surgidos en las Ultimas décadas de cara a recuperar el espacio publico para los peatones
son capaces de transformar los centros histéricos y devolverles el dinamismo que un dia
tuvieron. En el caso de la ciudad de Valencia, en toda la Ciutat Vella se peatonalizaron un
total de 30.000 m2 en el periodo comprendido entre 2020 y 2022 (Bono, 2022). Mas alla
de las intervenciones llevadas a cabo en los barrios previamente analizados del Mercat y el
Pilar en los que se centran parte del trabajo, en el centro histérico de Valencia se han
ejecutado obras de peatonalizacion en otras ubicaciones iconicas de la ciudad como la
Plaza del Ayuntamiento o la Plaza de la Reina. Estas intervenciones, junto con la ya
mencionada del entorno de Mercado Central y la Lonja de la Seda, parecen haberse
integrado perfectamente en el paisaje urbano. El hecho de que algunos de los edificios mas
emblematicos de la ciudad se encuentren ubicados en espacios que han sido objeto de
peatonalizacion no hace mas que aumentar el valor patrimonial de dicho entorno (Bono,
2022). En palabras de la ex vicealcaldesa de Valencia, Sandra Gomez “Por donde antes
pasaban coches y habia humo y contaminacion ahora pasan peatones y excursiones
escolares”. Desde un punto de vista personal, cabe reflexionar acerca de por qué no se
habian realizado estas actuaciones en el espacio publico hasta hace unos anos. A pesar de
que hasta hace escasos afios ninguna de las intervenciones se habia llevado a cabo, cuesta
imaginar hoy en dia como un entorno tan agradable como el que ha resultado estaba
destinado a la circulacion de vehiculos mientras que los peatones estaban relegados a un
segundo plano.
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Figura 42: Plaza del Mercado, Valencia. Figura 43: Vista a la Plaza del Castillo, Pamplona.
Fotografia propia Fotografia propia

Con respecto a la ciudad de Pamplona, entre 1996 y 2016 se reurbanizan mas de 40.000
m2 en el Casco Viejo de la ciudad. Las asociaciones de comerciantes del centro histérico
son los que en gran parte presionan para que se peatonalizaran las calles del area, con el
objetivo de crear una especie de centro comercial a cielo abierto (Salvo, 2016). En la ciudad
de Pamplona quizas no se hayan llevado a cabo actuaciones que hayan supuesto un
cambio de configuracion del espacio como en el caso de Valencia, exceptuando el ejemplo
de la reurbanizacion de la Plaza del Castillo. Esto se debe principalmente a la configuracion
del Casco Viejo mas que a la manera en la que se han planteado las intervenciones a o
largo de los afios. En Pamplona, las actuaciones llevadas a cabo van mas alla de restringir
el acceso a los vehiculos y renovar el pavimento de las calles, interviniendo también en la
infraestructura de saneamiento y evacuacion de aguas pluviales. Se aprovecha la ocasion
para crear una galeria subterranea para el nuevo paso de instalaciones y redes de
saneamiento (Salvo, 2016). La ejecucion de unas obras de semejante magnitud en la parte
mas consolidada de la ciudad es una muestra de la confianza que se tenia en el proyecto,
sirviendo probablemente como ejemplo a otras ciudades que no se habian atrevido a
intervenir en sus respectivos centros histéricos por temor a la respuesta social. Si bien es
cierto que, de cara a aquellos que hacen turismo por la ciudad o los Pamploneses que estan
de paso por el Casco Viejo, el hecho de contar con calles totalmente peatonales hace que
la experiencia sea mas agradable y segura, no se pueden dejar de lado las necesidades de
los residentes y comerciantes de la zona. Esto se consigue con un plan de convivencia
entre vehiculos y peatones, siendo este ultimo siempre la prioridad, donde se regula la
velocidad maxima de circulacion, el acceso por determinados puntos al barrio y la
posibilidad de prohibir la circulacion si la densidad de gente en la calle asi lo requiere (Diario
de Navarra, 2017).

Por otro lado, en el caso del centro historico de la ciudad de San Sebastian, su singular

desarrollo urbanistico, la ubicacion de este con respecto al resto de la ciudad y la industria
del turismo parecen haber convertido a este es victima de su propio éxito. Como en los
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otros dos casos analizados, la situacion de partida para los proyectos de peatonalizacion
que se implantan es la de un barrio deteriorado y en un estado de decadencia. Como ya se
ha visto en distintas ciudades mencionadas a lo largo del trabajo, una de las estrategias
seguidas para revertir esta situacion es el cierre de las calles de la Parte Vigja al trafico
rodado y su posterior reurbanizacion. El proceso llevado a cabo se aborda de manera
relativamente simple; restriccion de acceso a los vehiculos en determinadas franjas horarias
a un area delimitada junto con la reurbanizacion de estas, incluyendo renovacion de los
pavimentos e infraestructuras que fueran necesarias. Este enfoque permite crear un gran
espacio peatonal que abarca las principales calles del centro histérico de manera
relativamente rapida. Se obtienen los resultados esperados tras este tipo de actuaciones,
como la mejora en la accesibilidad y seguridad de los peatones, activacion del comercio y
reduccion de los niveles de ruido y contaminacion. Cabe destacar que el trazado de las
calles de la Parte Vieja de San Sebastian, sumado a su relativamente pequefia superficie,
facilita la delimitacion de las areas de actuacion y las posteriores intervenciones en
comparacion con otros casos analizados. Sin embargo, el centro historico de San Sebastian
ha vivido una transformacion en los ultimos afos que esta llevando al barrio a una situacion
limite. El hecho de que el total de su superficie sea de preferencia peatonal, sumado a la
oferta cultural y gastrondmica de la ciudad, no deja de atraer turistas a la zona y ha
convertido a la Parte Vieja practicamente en un parque tematico (Arberas, 2020). La idea
que surgid como un movimiento de regeneracion urbana y mejora de la calidad de vida de
los residentes ha derivado a todo lo contrario. El ocio y la invasion del turismo ha derivado
en problemas de ruido para los vecinos, homogeneizacion del comercio del sector servicios
y en general una pérdida de la identidad del barrio. La falta de equipamiento publico sumado
a la creciente problematica de los apartamentos turisticos y el envejecimiento de la
poblacidon no dejan de provocar que el centro histérico pierda habitantes ano tras afo
(Arberas, 2020). Habiendo sido participe de este fendbmeno, puedo afirmar que caminar por
las calles de la Parte Vigja de San Sebastian transmite una sensacion diferente a hacerlo
por los espacios reurbanizados de Pamplona o Valencia, donde todavia se percibe la
esencia del barrio. En este, las calles son mas un escenario y no el lugar donde se desarrolla
la vida de la ciudad.
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5.2Morfologia urbana y trafico

La trama urbana de las ciudades condiciona significativamente la circulacion en ella de las
diferentes tipologias de automoviles, desde los coches o motocicletas hasta vehiculos de
mayor tamafio como autobuses y camiones. Esta situacion es especialmente relevante en
los centros histéricos de las ciudades, area donde se centran los analisis realizados en este
trabajo. La estructura urbana de los cascos antiguos se desarrolld muchos siglos antes de
la invencion del automovil, donde los desplazamientos se hacian a pie o en animales como
caballos (Puebla, 1998). Las calles nunca tuvieron en cuenta en sus origenes que por ellas
pudieran circular vehiculos motorizados como los coches, quedando la circulacion de estos
condicionada sobre todo por la anchura de las calles y las intersecciones que genera el
tejido urbano. En este apartado se analiza brevemente la trama urbana del centro historico
de cada una de las tres ciudades estudiadas y como esta condiciona la circulacion de
vehiculos a través de ella.

La circulacion de vehiculos por los centros historicos de las ciudades ha supuesto, desde
la introduccion de estos durante el siglo XX, una serie de problemas en estas areas de las
urbes debido a una serie de factores. En primer lugar y como ya se ha mencionado en el
parrafo anterior, el viario de los centros histéricos presenta unas caracteristicas que no son
favorables para la circulacion de vehiculos, con calles estrechas y trazados sinuosos,
especialmente en el caso de ciudades de herencia musulmana (Puebla, 1995). En muchos
casos, la posicion central que ocupan los cascos antiguos en las ciudades provoca que
estos sean un punto central por el que se acaba canalizando el trafico de la ciudad. En
tercer lugar, al ser esta la parte mas antigua de la ciudad suele albergar en ella numerosos
edificios gubernamentales o de alto valor patrimonial (Puebla, 1995). Esta condicion de
espacio donde se concentran tantas actividades administrativas y comerciales provoca que
sean muchos los ciudadanos que a diario tengan que desplazarse desde otra zona de la
ciudad hacia el centro histérico de esta, eligiendo en muchas ocasiones el vehiculo privado
para dicho viaje. En aquellas ciudades en las que se carece de aparcamientos publicos,
son muchos los usuarios que utilizan las calles y plazas para estacionar sus vehiculos,
haciendo que estos pierdan la funcionalidad y esencia como espacios peatonales (Puebla,
1998). El hecho de que en estas areas se concentren gran parte de los edificios historicos
de las ciudades ocasiona que sean muchos los turistas que se desplazan a la zona y se
conviertan en un problema afadido para la movilidad. La presencia de turistas en estos
espacios provoca problemas tanto para la circulacion como para los propios visitantes. Las
calles de los centros histéricos no fueron disefiadas para la convivencia entre los peatones
y los vehiculos, solo estaban pensadas para los viandantes. El hecho de que los vehiculos
transiten por calles angostas y con aceras estrechas ya supone un problema para la
circulacion, pero si a estos se le suma ademas la presencia en estas calles de grandes
grupos de turistas provoca situaciones peligrosas e incodmodas (Puebla, 1998). La
supresion de la circulacion de vehiculos en aquellos espacios de las ciudades donde se
ubican edificios con un alto valor patrimonial, como en el caso de la Plaza de la Reina o la
Plaza del Mercat de Valencia, ha demostrado que la presencia de estos desvirtua el
espacio. Ya no solo de cara a los turistas que visitan la ciudad sino pensando también en la
poblacion local, siempre es preferible poder disfrutar de estos espacios en todo su
esplendor.
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Figura 44: Casco Viejo de Pamplona
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Figura 45: Bafrio residencial afueras Pamp/on‘a“

El Casco Viejo de la ciudad de Pamplona, la ciudad tiene origenes romanos y su mayor
desarrollo urbanistico se dio durante la Edad Media, si bien es cierto que en el caso del
barrio de la Navarreria su reconstruccion durante el siglo XIV sigui¢ patrones romanos. El
centro histérico de Pamplona (Figura 44), a pesar de tener un entramado de calles
relativamente ortogonal, presenta una serie de retos de cara a la circulacion de vehiculos
por sus viales. A diferencia de un trazado de calles que presenta un barrio disefado
teniendo en cuenta el uso del automovil (Figura 45), las calles del Casco Viejo presentan
una seccion viaria muy estrecha, no aparecen recorridos claramente diferenciados lo que
puede derivar en una congestion de trafico en ciertos puntos, durante su desarrollo
urbanistico tampoco se tuvo en cuenta el espacio destinado a aparcamiento en superficie
y carece de arterias principales por las que pueda canalizar el trafico hacia los puntos de
destino.

62



Emilio del Moral Simancas
PEATONALIZACION EN CENTROS HISTORICOS

)\ Y -

ebastian

Figura 4.' Barr/'o;ntiguo‘ San S

La Parte Vieja de San Sebastian es un caso particular al haber sido reconstruida por
completo a principios del siglo XIX tras su destruccion durante la guerra de independencia.
A pesar de ello, el trazado que se siguid para su reconstruccion es el que presentaba la
ciudad previamente a su devastacion, siendo este un entramado de calles propiamente
medieval. El trazado de calles rectilineo, sumado a la poca superficie que ocupa el centro
historico de la ciudad (Figura 46), facilita la delimitacion de un area peatonal como la
implantada en la década de 1980 y la reordenacion del trafico, al contrario que en el caso
de Pamplona donde no estan tan claros los recorridos. No obstante, el trazado del siglo XIX
no tenia en cuenta la circulacion de vehiculos por sus calles. Comparandolo con un barrio
desarrollado a finales del siglo XX (Figura 47), las calles tienen una escasa seccion, y no se
tiene en cuenta la convivencia peaton-automovil ni el espacio de aparcamiento necesario.
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Figura 48: Barrio del Mercat y barrio del Pilar Valencia
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Figura 49: Barrio Ciutat Jardi de Valencia

A pesar de tener un origen romano, la presencia musulmana en la ciudad de Valencia
durante cinco siglos deja una huella importante en el trazado urbano de la Ciutat Vella que
perdura a dia de hoy. La estructura de calles del centro historico (Figura 48) especialmente
en el barrio del Mercat, presenta un disefo distinto al observado en las otras dos ciudades,
con un entramado de calles sinuosas que no siguen ningun patron concreto y sin ningun
tipo de jerarquia entre ellas. El barrio de Pilar, desarrollado posteriormente si que sigue un
trazado de calles mas regular. Si comparamos la estructura de la Ciutat Vella con la de un
barrio residencial (Figura 49), podemos comprender como el transito de vehiculos por el
centro histérico supone un problema al carecer de un viario jerarquizado con avenidas que
canalicen el trafico hacia el resto de las calles, los espacios diferenciados para vehiculos y
viandantes y problematica recurrente de espacio destinado al estacionamiento.
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5.3Comparativa

En este ultimo apartado del trabajo se realiza una comparativa entre los centros historicos
de las ciudades de Pamplona, San Sebastian y Valencia en base a una serie de criterios:
itinerarios ciclistas, accesibilidad y zonas verdes. El analisis de cada uno de estos criterios
para cada una de las ciudades permite comprender mejor las similitudes y diferencias entre
ellas. Realizando esta comparacion se muestra cuales de los criterios dependen de cémo
se haya desarrollado propiamente esta area de la ciudad, y cuales han sido implementados
de una manera u otra en los barrios.

5.3.1 ltinerarios ciclistas

Tal y como se ha comentado en diferentes apartados del presente trabajo, una de las claves
para el éxito de aquellas actuaciones que pretenden peatonalizar areas de la ciudad es
fomentar el uso de medios de transporte alternativos de modo que los ciudadanos sigan
teniendo diversas opciones la hora de desplazarse en la ciudad. El uso de medios de
transporte no motorizados es una excelente solucion para desplazarse por la ciudad y en
concreto por aquellas areas que sean peatonales. Al fomentar su uso, se consiguen varios
objetivos a la vez; se promueve un modo de vida saludable con su uso, son medios de
transporte que no emiten ningun tipo de gas de efecto invernadero a la atmosfera y su uso
es mucho mas compatible con las zonas peatonales que cualquier otro. Es importante
destacar este ultimo punto, ya que a pesar de que en muchas ciudades los centros
historicos carecen de carriles bici como tal, la manera en la que se han reurbanizado las
calles de estos para peatonalizarlas ofrecen un escenario perfecto para su uso. Los viales
cuentan ahora con un pavimento al mismo nivel y un espacio mas pacifico y seguro al no
contar con la presencia de coches.

Como se puede observar en el caso de Pamplona (Figura 50), el carril bici rodea al Casco
Viejo de la ciudad, facilitando el desplazamiento desde otros puntos de la ciudad y por las
zonas adyacentes a esta. Sin embargo, dentro del propio centro histérico no existen carriles
bici claramente diferenciados como en otras zonas de la ciudad, ya que al ser esta peatonal
en practicamente la totalidad de su superficie, se entiende que los ciclistas deben compartir
el espacio con los peatones. En cuanto los puntos de estacionamiento para las bicicletas,
se puede apreciar como existen una concentracion de estos en tres puntos del centro
historico: Plaza de San Francisco, Plaza del Castillo y en una galeria entre las calles de San
Agustin y de la Merced. Los aparcamientos para bicicletas se ubican en puntos de mucho
transito como pueden ser las plazas ya mencionadas, al ser estas un punto de confluencia
de distintos itinerarios. La distribucion a lo largo de la superficie del centro historico es
relativamente homogénea, habiendo disponibilidad de plazas de aparcamiento para las
bicicletas a poca distancia entre si mismas.

Con respecto al centro historico de la ciudad de San Sebastian (Figura 51) como se puede
observar, al igual que en el caso del Casco Viejo de Pamplona, el carril bici discurre por el
perimetro del centro historico, sin llegar a formar un recorrido cerrado. El motivo de esta
disposicion recala de nuevo en el hecho de que, al ser esta zona de la ciudad de uso
peatonal, se entiende que los ciclistas pueden circular por el mismo vial que los peatones y
no es necesario delimitar un carril para este tipo de vehiculos. En cuanto a las plazas de
aparcamiento disponibles para las bicicletas, en el caso de San Sebastian no estan
distribuidas de manera homogénea por la Parte Vieja. Se puede observar claramente como
estas se concentran en el perimetro del centro historico, dejando un entramado de calles
en el centro del area que carece de plazas. La concentracion en estos puntos, como es el
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todo el entorno del boulevard, responde al hecho de que, a diferencia de otros casos, la
Parte Vieja de San Sebastian no se encuentra en el centro geografico de la ciudad, sino en
el extremo norte de esta. El boulevard hace las veces de barrera que separa el centro
historico del resto de la ciudad, por lo que los usuarios de bicicletas provenientes de otras
zonas de la ciudad las estacionan en estos puntos para continuar adentrarse a pie en la
propia Parte Vieja.

Por ultimo, en el caso de la Ciutat Vella de Valencia, encontramos la misma situacion que
en los otros dos casos analizados; el carril de uso exclusivo para bicicletas discurre por el
perimetro del centro histérico creando en recorrido circular alrededor de él, sin llegar a
circular por las propias calles de este. En el caso del area de la Ciutat Vella en la que se
centra el trabajo, debido a su ubicacion dentro de esta, solo el barrio del Pilar dispone de
carril bici en la zona en la que limita con el barrio del Botanic, ya fuera del centro histérico
(Figura 52). La estrategia seguida en el caso de Valencia es la ya vista anteriormente;
prescindir de carriles exclusivos para la circulacion de bicicletas en aquellas areas
peatonales donde este medio de transporte pueda ser compatible con el transito peatonal.
Con respecto a los aparcamientos para bicicletas, se encuentran mas similitudes con el
caso de la ciudad de Pamplona que con el de San Sebastian, al carecer este ultimo de
homogeneidad en la distribucién de estos aparcamientos sobre la superficie de su centro
historico. A pesar de estar correctamente distribuidos, los aparcamientos se concentran en
el entorno de la calle San Vicente Martir, el Mercado Central y Lonja de la Seda, y junto a la
Escuela de Disefo de Valencia EASD. Esto se debe principalmente a que son puntos donde
se concentran numerosas actividades, por lo que es necesario disponer de aparcamientos
para los usuarios que hayan llegado a la zona en bicicleta.
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Figura 52: Carriles y aparcamientos para bicicletas barrio El Mercat y El Pilar. Elaboracion propia
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5.3.2 Jlecho verde

Los espacios verdes desempefan un papel fundamental en la calidad de vida de las
ciudades. Las zonas verdes ofrecen una solucion a los problemas derivados de una
urbanizacion en las ciudades rapida y que no ha tenido en cuenta la salud y bienestar de
los ciudadanos (Rébbel, s.f). La posibilidad de tener acceso a espacios verdes dentro de
las ciudades ofrece numerosos beneficios para la salud y el bienestar; estas ofrecen areas
donde poder realizar numerosas actividades fisicas y también funcionan como puntos de
encuentro para mantener las relaciones sociales (Roébbel, s.f). Los parques y jardines
ofrecen espacios que rompen con el esquema del resto de la ciudad y sirven como areas
donde uno puede refugiarse del resto de la urbe. Los espacios verdes en las ciudades son
un concepto relativamente reciente, surgidos en el contexto del desarrollo urbano durante
el movimiento moderno (Fadigas, 2009). El concepto de jardin publico como un espacio
planeado surge en el siglo XIX como reaccién a las condiciones de vida en las ciudades
industriales de época que sufrian un rapido crecimiento urbano y poblacional (Fadigas,
2009). Durante el periodo de la historia en el que se dio un mayor desarrollo urbano en lo
que hoy en dia forman los centros histéricos de las ciudades no se tenia conciencia de los
beneficios ambientales y sociales que tienen los espacios verdes. Por tanto, no es de
extrafiar que en los centros historicos de las ciudades haya una menor cantidad de zonas
verdes que en el resto de ella. El desarrollo urbanistico durante periodos como la época
medieval se centraba en la funcionalidad y no en la comodidad. Un factor determinante que
se encuentra en las tres ciudades analizadas es la existencia durante un largo periodo de
la historia de un sistema amurallado que rodeaba la ciudad. La presencia de un elemento
que delimita el espacio como son las murallas obliga a edificar con una mayor densidad que
en aquellas areas de la ciudad tras las que hay un planeamiento urbanistico y espacio
disponible.

Comenzando con el caso del Casco Viejo de Pamplona (Figura 53), se puede apreciar la
escasez de espacios que alberguen arboles y plantas, sobre todo en comparaciéon con el
anillo verde que lo rodea. La zona verde que mas puede llamar la atencién a primera vista
es la Plaza del Castillo y aun asi es una zona con muy poca densidad de arboles, debido
principalmente a la existencia de un aparcamiento subterraneo. El resto de zonas verdes se
concentran en pequefas superficies de terreno como la Plaza de Santa Ana o la Plaza de
San José. Las propias calles carecen de arbolado, circunstancia que es comun en los
centros historicos debido a la estrechez de los viales. En la Parte Vieja de la ciudad de San
Sebastian (Figura 54), no se destina apenas espacios a las zonas verdes. Al contrario que
en el caso de Pamplona, ni siquiera en la plaza mas importante como es la de la
Constitucion o el resto de las plazas mas pequefas encontramos algun tipo de arbolado.
Tan solo en la Plaza de Sarriegi y en la Plaza Lasta, junto al muelle, se puede disfrutar de
espacios verdes siendo estos simplemente arbolado que emerge en el pavimento. A pesar
tener apenas una presencia nula de espacios verdes en el propio centro historico, este esta
flanqueado al sur por el Boulevard de Donostia que ofrece una gran zona arbolada, y por el
Monte Urgull al norte con un paraje natural de alto valor. La Ciutat Vella de Valencia (Figura
55), y en concreto los barrios del Pilar y el Mercat, no son ninguna excepcion al resto de
centros histéricos analizados. Esta area de la ciudad carece de grandes zonas verdes
donde poder disfrutar de un ambiente diferente dentro de la propia urbe, a excepcion de los
Jardines del Antiguo Hospital, ubicados al sur. Los espacios verdes existentes estan
formados por pequefas plazas o parques repartidos a lo largo del area, siendo mayor su
presencia en el barrio del Pilar. En este barrio es donde encontramos una mayor oferta de
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espacios verdes publicos dentro de las posibilidades urbanisticas que ofrece el distrito. El
entorno del Mercado Central y la Lonja de la Seda es el punto donde mas arbolado se
concentra siendo esta un area de dimensiones considerables; sin embargo, este espacio
carece de la densidad de arbolado que se pueden encontrar en otras zonas verdes ya
consolidadas.

Los centros histéricos de Pamplona, San Sebastian y Valencia gozan de una ubicacion
privilegiada en sus respectivas ciudades que permiten compensar la falta de espacios
verdes en ellos. Como se ha mencionado anteriormente, el Casco Viejo de Pamplona queda
envuelto por el parque fluvial del rio Arga, por los jardines de la Taconera, Paseo de Pablo
Sarasate y el entorno de la plaza de toros, areas con un arbolado consolidado. La Parte
Vieja de San Sebastian se ubica a los pies del Monte Urgull, que ofrece un paraje natural
con numerosos recorridos, quedando limitada por el Boulevard de Donostia y su zona
arbolada al sur. En el caso de Valencia a pesar de haberse centrado el estudio en los barrios
de la mitad oeste, el conjunto de la Ciutat Vella estéa limitada a norte y este por los Jardines
del Turia, un parque ubicado en el antiguo cauce del rio Turia que discurre por la ciudad
ofreciendo un espacio verde de mas de 8 kildmetros de longitud a sus ciudadanos. Este
conjunto de zonas verdes mencionadas que se ubican en los aledanos de los centros
histéricos analizados compensa de algun modo la falta de oferta en materia de espacios
verdes. Gracias a su proximidad a dichos cascos antiguos y a la red de viales peatonales
resultantes de las actuaciones llevadas a cabo en estas ciudades, los ciudadanos pueden
desplazarse a pie 0 en medios de transporte no motorizados hasta ellos, pudiendo disfrutar
de espacios verdes a escasos minutos del punto de origen al igual que podrian hacer en
otros barrios de las ciudades.
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Figura 55: Arbolado barrio del Mercat y barrio del Pilar. Elaboracion propia
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5.3.3 Accesibilidad

A medida que las ciudades han ido llevando a cabo distintos procesos para peatonalizar
sus centros histéricos con los objetivos principales de mejorar la calidad del espacio
publico, reducir la contaminacion acustica y atmosférica o mejorar la calidad de vida de los
residentes, han surgido también nuevas oportunidades y desafios en términos de
accesibilidad para aquellas personas con movilidad reducida. Las intervenciones para
peatonalizar espacios publicos no pueden descuidar las necesidades de aquellos usuarios
con movilidad reducida que requieren de vehiculos adaptados para desplazarse hasta su
destino. Durante el proceso peatonalizacion de las calles y plazas en los centros historicos,
una de las primeras medidas que se toman de cara a ofrecer mas espacio del vial a los
peatones es la eliminacion de las plazas de aparcamiento en superficie. Esta medida, si bien
es simple de ejecutar a la vez que efectiva, puede suponer un problema para todas aquellas
personas que por su condicion fisica necesitan de un vehiculo para desplazarse. Disponer
de un espacio reservado para el estacionamiento de este tipo de vehiculos es necesario
para facilitar en la medida de lo posible la accesibilidad a todos los espacios de la ciudad
para todas aquellas personas con movilidad reducida.

Debido a las caracteristicas de los viales en los centros historicos, en muchos casos es
complicado encontrar espacios para el estacionamiento de vehiculos en sus calles sin que
se acaben convirtiendo en un problema para el flujo de peatones y resto de vehiculos que
tuvieran que acceder a la zona. Debido a ello, como veremos a continuacion, la mayoria de
las plazas de aparcamiento para personas con movilidad reducida se ubican, por lo general,
en aquellas calles de los centros historicos que mantienen una seccion vial con acera y
calzada a distinto nivel. De este modo se puede asegurar el estacionamiento de vehiculos
para aquellos usuarios que lo requieran sin comprometer el transito en las calles peatonales.
En el caso del centro histérico de Pamplona (Figura 56), se puede apreciar como las plazas
reservadas para personas con movilidad reducida se encuentran repartidas por el perimetro
del Casco Viejo. En cuatro de dichas plazas su ubicacion se corresponde con calles que no
han sido peatonalizadas en las que todavia se mantienen los aparcamientos en superficie.
Los otros tres aparcamientos reservados, ubicados en la Plaza de San Francisco y en la
calle de los descalzos si que corresponde a una planificacion durante la peatonalizacion de
respectivos espacios, destinando un espacio concreto a ellos.

En cuanto al centro histérico de la ciudad de San Sebastian (Figura 57) no se encuentra
ninguna plaza de aparcamiento reservado para personas con movilidad reducida dentro del
area considerada estrictamente como Parte Vieja. Dichas plazas de aparcamiento se
encuentran en la zona este y en el paseo que bordea el perimetro del Monte Urgull. Este
emplazamiento corresponde de nuevo con aquellas zonas que no son peatonales y que
mantienen una estructura donde peatones y vehiculos no comparten el mismo espacio, en
donde contindan existiendo los aparcamientos en superficie. La homogeneidad en la
seccion de los viales de la Parte Vieja dificulta destinar espacios para el estacionamiento en
superficie de cualquier tipo de vehiculo, incluidos aquellos de personas con movilidad
reducida.

El caso de los barrios del Pilar y el Mercat en Valencia (Figura 58) la situacion es muy similar
a los otros dos casos vistos. Las plazas de aparcamiento para personas con movilidad
reducida se concentran en aquellas calles por las que contintdan circulando vehiculos, viales
con una seccion mucho mayor que en el resto del centro historico donde siguen existiendo
plazas de aparcamiento en superficie. La mayoria de las plazas de aparcamiento de este
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tipo para el area delimitada se concentran, como se ha visto ya en otros casos, en el
perimetro de dicho espacio, dejando una gran superficie en el centro sin posibilidad de
estacionar de forma permanente los vehiculos. La distribucion de este tipo de plazas es
equitativa entre los dos barrios, si bien es cierto que, en el caso del barrio del Pilar, las
plazas de aparcamiento estan mejor distribuidas dentro del propio barrio que en el barrio
del Mercat. Esto puede ser debido a la trama de calles mas ortogonal que presenta el Pilar
que permite mantener las plazas de aparcamiento en superficie sin comprometer el flujo de
peatones. Mientras que en el barrio del Mercat dichas plazas se tienen que concentrar
entorno a aquellas calles como San Vicente Martir, me mayor secciéon, que mantienen
plazas de aparcamiento en superficie.
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Figura 58: Aparcamiento movilidad reducida barrios del Mercat y el Pilar. Elaboracion propia
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5.4 Conclusiones

PEATONALIZACIONES

VENTAJAS

INCONVENIENTES

Reduccién de la contaminacion:
Disminuye los niveles de
contaminacion atmosférica y acustica,
lo que ademas de mejorar la salud
publica contribuye a la lucha contra el

cambio climatico.

Mejora de la Salud Publica: Las
peatonalizaciones promueven un estilo
de vida mas activo al fomentar los
desplazamientos a pie o0 en bicicleta, lo
que repercute en la salud fisica y
mental de los ciudadanos.

Revitalizacion economica: Las
actividades econdmicas se ven
implementadas  en las  zonas

peatonalizadas, ya que se atraen a mas
clientes a la zona. Los valores de las
propiedades también aumentan.

Fomento del turismo: Estas areas son
mas atractivas para el turismo, lo que
impulsa el desarrollo de los comercios
de la zona.

Conservacion del patrimonio: Se ayuda
a preservar y ensalzar el patrimonio
histérico y cultural de las ciudades, lo
que beneficia tanto a los residentes
como a los turistas.

Cohesion social: Se crean espacios de
encuentro que fomentan la cohesion
social y el sentimiento de comunidad.

Mejora de la Seguridad: Al reducir el
trafico de vehiculos, se crea un entorno
mas seguro para los peatones, en
especial ninos y ancianos.

Resistencia al cambio: Los residentes y
comerciantes pueden oponerse a las
peatonalizaciones debido a la
alteracion de su modo de vida, en
especial en las areas mas tradicionales
de la ciudad.

Reordenacion del trafico: El cierre de
ciertas areas al trafico puede provocar
un aumento de congestion en otras,
trasladando el problema en lugar de
resolverlo.

Costes de ejecucion: Aungue no son
obras especialmente costosas, si que
abarcan grandes espacios, lo que
puede acabar resultando en un gasto
significativo.

Accesibilidad limitada: La restriccion
del acceso a los vehiculos y la
eliminacion de plazas de aparcamiento
puede suponer un problema para las
personas con movilidad reducida.

Gentrificacién: Existe el riesgo de que
la revitalizacion de las areas
peatonalizadas resulte en un aumento
del precio de las viviendas y del coste
de vida, desplazando a los residentes
del barrio.

Impacto en negocios tradicionales:
Aquellos negocios que no estén tan
enfocados al sector servicios y que
dependen del acceso de vehiculos
pueden verse afectados.

Figura 59: Tabla ventajas e inconvenientes peatonalizaciones. Elaboracion propia
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Las peatonalizaciones son una herramienta fundamental a la hora de mejorar la calidad de
vida en las ciudades y adaptarlas de cara al futuro. La restriccion del acceso a los vehiculos
de combustion, priorizando por tanto a los peatones y medios de transporte alternativos,
conlleva multiples beneficios tanto para los ciudadanos como para el medio ambiente. Al
reducir el trafico de vehiculos que emiten gases de efecto invernadero a la atmdsfera, se
consigue reducir tanto la contaminacion atmosférica como la acustica, creando un entorno
mas saludable para los ciudadanos y contribuyendo a la lucha contra el calentamiento
global. Estos conceptos se alinean con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y con
la Agenda Urbana Espafiola (AUE) 2030; ambos documentos promueven ciudades mas
saludables y equitativas, abarcando una serie de objetivos. Las actuaciones para
peatonalizar areas en las ciudades promueven un estilo de vida mas activo y por tanto mas
saludable, al favorecer los desplazamientos a pie o0 en medios de transporte activos como
las bicicletas, mejorando el conjunto de la salud publica.

El presente trabajo se centra en las peatonalizaciones en los centros histéricos de las
ciudades, éareas cargadas de historia y cultura cuyas intervenciones deben ser
cuidadosamente planificadas y abarcadas desde distintos puntos. La peatonalizacion de
estas areas de las ciudades puede revitalizarlas y hacerlas mas atractivas para el turismo,
potenciando el patrimonio que en ellas se concentra. Todo esto acaba repercutiendo en el
comercio local, dinamizando su actividad. Las actuaciones para peatonalizar espacios
publicos sirven también como una herramienta de regeneracion para aquellos barrios que
se encuentran en un estado de deterioro, ayudando a preservar la identidad de estos
mientras se adaptan al futuro de la movilidad en las ciudades.

Los procesos de peatonalizacion traen consigo una serie de beneficios, algunos de ellos
inmediatos y otros cuyos efectos son notables mas a largo plazo. Entre ellos encontramos
la reduccion de la contaminacion ambiental y acustica, mayor seguridad y accesibilidad
para los peatones, mejora de la salud publica al promover un modo de vida mas activo,
revitalizacion de barrios en las ciudades y la conservacion de areas como los centros
histéricos. Sin embargo, hay que tener en cuenta que los cambios que acarrean las
peatonalizaciones, mas en concreto en areas con un modo de vida mas tradicional como
son los centros histéricos de las ciudades, pueden suponer un reto. Los comerciantes y
residentes de la zona pueden oponerse a las peatonalizaciones al estar acostumbrados al
acceso en vehiculo a la zona, teniendo que adaptarse a la nueva realidad. El cierre del
trafico de algunas zonas puede repercutir en el aumento de este en otras areas. También
es necesario tener en cuenta los costes de las obras, si bien las obras de peatonalizacion
no suelen ser especialmente costosas, estas abarcan grandes areas y pueden acabar
suponiendo una gran suma.

Aunqgue el presente trabajo se ha centrado en el estudio de los procesos de peatonalizacion
de tres ciudades espafiolas centrandose en las estrategias implementas, existen una serie
de puntos que pueden ser estudiados mas en profundidad al respecto. El primero es como
el cierre al acceso de vehiculos en los centros histéricos de las ciudades puede afectar al
trafico en las areas circuncidantes y a la movilidad en general a largo plazo. También se
puede hacer un analisis sobre como se ve afectado el modo de vida de los residentes de la
zona y si la creacion de areas de encuentro supone un beneficio en la cohesion social de
estas comunidades. Otro de aspecto importante a estudiar es como las peatonalizaciones
afectan a los diferentes grupos sociales, ya estas se deberian planificar para que
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beneficiaran por igual a todos los ciudadanos independientemente de sus circunstancias.
Por ultimo, se podria evaluar como la peatonalizacion de espacios publicos repercute en la
economia de la zona, haciendo una distincion entre aquellos negocios tradicionales que
pueden depender mas del acceso en vehiculo y aquellos que estan mas enfocados en el
turismo.

El proceso de peatonalizacion llevado a cabo en el centro historico de las ciudades de
Pamplona, San Sebastian y Valencia ha resultado en significativas mejoras en términos de
calidad de vida, movilidad y en cuanto a crear un entorno mas amigable con el peatén. En
Pamplona, la peatonalizacion del Casco Viejo ha reducido la contaminacion ambiental y
acustica, creando a su vez un entorno mas respetuoso con el patrimonio historico. Las
intervenciones llevadas a cabo han conseguido mantener un equilibrio entre la vida en el
barrio, la movilidad y el comercio. En el caso de San Sebastian, gracias en parte al disefio
ortogonal de su Parte Vieja, ha permitido una rapida implantacion de las areas peatonales.
Si bien es cierto que se ha mejorado con creces la situacion de partida de esta area de la
ciudad, esta se ha convertido en un atractivo para el turismo hasta el punto de suponer un
problema para los residentes. En la Ciutat Vella de Valencia, las peatonalizaciones llevadas
a cabo en los barrios del Mercat y el Pilar han conseguido mejorar la calidad del espacio
publico y la percepcion por parte de los residentes y visitantes. En necesario recalcar las
amplias diferencias entre los dos barrios y que, aunque partiendo de una misma base, los
objetivos de estas actuaciones no han sido los mismos para ambos barrios.

Tras haber realizado una comparativa final entre los tres casos objeto de estudio, se destaca
que las tres ciudades comparten limitaciones en cuanto al techo verde presente en sus
centros historicos, aunque esta carencia se compensa con la cercania a espacios verdes
que son limitrofes a estos barrios. La accesibilidad para personas con movilidad reducida
se puede haber visto mejorada a pie de calle, pero en cuanto al acceso en vehiculo y las
plazas de aparcamiento disponibles sigue siendo un reto. En cuanto a los itinerarios
ciclistas, las tres ciudades comparten un esquema de red ciclable comun en la que el carril
bici discurre por el borde del centro histérico, al considerar que los espacios peatonales
pueden ser compartidos por viandantes y ciclistas. En conjunto, las intervenciones de
peatonalizacion llevadas a cabo han sido exitosas y por lo general han mejorado los
espacios publicos, pero todavia queda margen de mejora para aspectos como las zonas
verdes y la accesibilidad, todo un reto teniendo en cuenta la morfologia urbana que
presentan generalmente los centros historicos de las ciudades.

En conclusion, las peatonalizaciones representan un instrumento muy efectivo para mejorar
la calidad de vida en las ciudades, la salud publica, la economia de las areas en las que se
implementan, la conservacion y ensalzamiento del patrimonio, y la experiencia de los
turistas. Sin embargo, las intervenciones de peatonalizacion del espacio publico deben ser
implementadas tras una cuidadosa planificacion y en estudio sobre los beneficios y posibles
inconvenientes que se pudieran generar en el area afectada. Los casos analizados en los
centros histéricos de Pamplona, San Sebastian y Valencia ofrecen una vision sobre como
las diferentes etapas llevadas a cabo han conformado una red de espacios peatonales que
han transformado dichas éareas, pero también muestran como en algunos casos la
reurbanizacion de espacios ha generado situaciones que no son beneficiosas para los
residentes de la zona.
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Figura 60: Red de espacios peatonales Casco Viejo de Pamplona. Elaboracion propia
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Figura 62: Red espacios peatonales barrios del Pilar y el Mercat, Valencia. Elaboracion propia
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