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INTRODUCCIO

1.1
ELS PROBLEMES DE VIURE AMB EL TRANSIT

Accidents, contaminacid, renou, canvi climatic, dependéncia del petroli, etc., sén
elements que formen part freqiientment dels titulars de diaris, informatius o noti-
ciaris de la radio. Els mitjans de comunicacié mostren aixi cada dia alguna de les
factures que paga la societat segons el “contracte” de mobilitat vigent, és a dir, les
factures del model de desplagaments que s’han configurat durant les darreres de-
cades a partir de la introduccié massiva de 'automobil privat als nostres carrers 1
carreteres.

Malgrat aquest renou informatiu, encara és molt desconegut I’abast i la gravetat dels
problemes vinculats a la mobilitat, no només entre opinié publica, siné fins 1 tot
entre els experts en el tema. Segons ’Organitzacié Mundial de la Salut, per exem-
ple, es pot estimar que el fum del transit mata més que els accidents de circulacid!,
pero es tracta d’una causalitat molt més dificil de dur als tribunals que no pas d’al-
tres difoses pels mitjans de comunicacid, com pot ser la problematica del tabac.

També és ben clara la participacié del transport en 'emissié de gasos d” hivernacle,
que propicia I'escalfament del planeta, perd la contribucié humana al canvi clima-
tic és molt complexa i t€ uns terminis massa llargs com per facilitar les respostes im-
mediates dels poders ptblics i de les administracions, sobretot quan es tracta de dis-
tribuir responsabilitats entre els distints sectors P'activitat dels quals genera el risc
de la transformacié de 'atmosfera del planeta.

Al marge d’aquests debats cientifics 1 mediatics, el ciutada viu amb el transit, envol-
tat de transit, escoltant el transit, respirant-ne els residus, defugint els vehicles, pu-
jant-hi, conduint-ne, patint-los, gaudint-ne, pagant-ne directament o indirecta... La
vida quotidiana i el transit s’han convertit a molts de paisos 1 ciutats en una parella
que s’odia i alhora s’estima, que es relaciona de manera ambivalent sense trobar els
camins adequats per a la resolucié dels seus conflictes intims. Un dels camins que
facilitaria la recuperacié de la convivéncia urbana seria la moderacié del transit.
Aquest llibre tracta d’aquest concepte 1 d’aquesta practica.

""Transport, environment and health”. Dora, C. i Phillips, M. (editors). WHO Regional Publications,
European Series, n® 89. WHO Regional Office for Europe. Copenhague, 2000.
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1.2
LA COMPLEXITAT, LES DIFICULTATS I LES OPORTUNITATS DEL CANVI

La complexa combinacié d’utilitats 1 carregues que genera 'automobil dificulta re-
visar-ne el paper a les nostres vides 1 imaginar estils de vida menys dependents del
seu Us 1 preséncia. A més, els pobles 1 les ciutats s’han anat configurant adaptant-se
a Pautomobil, per aix0 identificar les causes i alternatives a la manera en qué s’or-
ganitza la mobilitat esdevé una dura tasca reflexiva.

Per altra part, els diferents elements que componen el sistema de mobilitat urbana
estan interrelacionats en cercles viciosos de realimentacié del transit. Per exemple,
la congestié empeny cap a la construccié de noves infraestructures viaries; les no-
ves infraestructures vidries estimulen canvis en la localitzacié de les activitats i dels
comportaments, de manera que es compren més automobils que s’utilitzaran amb
més freqiiéncia i per recérrer majors distancies; per dltim, I'increment del transit
automobilistic torna generar congestié 1 estimular la construccié de més vies o
I'ampliacié de la capacitat de les que ja existeixen.

Interrelacionar els elements del sistema de mobilitat exigeix una consideracié inte-
grada de les mesures de moderaci6 del transit; ja hi ha un reconeixement generalit-
zat del fet que no és suficient establir mesures d’estimul per als mitjans de transport
alternatius per a qué es produeixi una reduccié del nombre d’automobils. Es ne-

Problemes ambientals
i socials associats a
P’automobil
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Obstacles i contradiccions
per al canvi en el model
de mobilitat

cessita alld que la Comissié Europea denomina politiques de “push and pull”, és a
dir, politiques que combinen I'estimul d’alguns mitjans de locomocié i la dissuasié
del vehicle privat, ja que s’ha comprovat que sense simultanicjar estimuls 1 restric-
cions els resultats solen ser poc apreciables o poc duradors pel que fa a I'tis de l'au-
tomobil?. Per exemple, obrir una nova linea de transport col-lectiu pot atreure nous
usuaris que anteriorment utilitzaven "automobil, perd les vacants en les carreteres
1 carrers que hi deixen generen immediatament un estimul per a qué altres usuaris
les ocupin poc temps després.

Aquesta visi6 integrada de la mobilitat també s’ha d’estendre a la manera de valorar
els resultats de les mesures implantades, ja que és freqiient observar actuacions que
condueixen a fendomens contraris als objectius que es volien assolir (vegeu requa-

dre adjunt).
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OBSTACLES A SUPRIMIR O
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Q
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QUE CONVE PREVEURE

Culturals. Cautomobil com a sim-
bol més que com a mitja de trans-
port.

Socials. Preponderancia de les ne-
cessitats 1 opinions de la part moto-
ritzada de la societat. Preponderan-
cia de la visi6 individual sobre la
col'lectiva. Preponderancia de la vi-
si6 a curt termini respecte la de mig
i llarg termini.

Reduccions del transit a determinats
punts de la ciutat que deriven en in-
crements dels fluxos de vehicles a la
periféria i a les zones limitrofes.

Per exemple, les mesures molt acota-
des de restricci6 del transit o de I'a-
parcament poden significar proble-
mes nous sobre les zones adjacents.

Transvasaments indesitjables entre
diferents tipus de transport.

Per exemple, Ia captacié de viatges en
autobus procedents de viatges cami-
nant o la de viatges cotxe + tren en-
lloc de caminant/bus + tren als apar-
caments de dissuasio de les estacions.

Canvis de comportament perd no
del mode de locomocid.

Per exemple, les mesures per a I'es-
glaonament d’horaris als centres de
treball solen estendre les puntes de
maxima densitat de transit, pero no
transvasen necessariament viatgers de
lautomobil a altres modes alternatius.

Politics. Desconfianga miitua en-
tre ciutadans, tecnics 1 politics.

Economics. Pes dels interessos
particulars de diversos sectors eco-
ndmics vinculats a la motoritzacid.

Urbanistics. Una ciutat a mida del
cotxe on la resta de mitjans de
transport troben nombrosos obs-
tacles i inconvenients.

Efectes a curt termini positius que
desemboquen en conseqiiéncies
negatives a mitja i llarg termini.

Per exemple, les restriccions o els
peatges per circular per determinats
carrers basats en matricules parells/
senars o en Ia cilindrada poden tenir
a llarg termini un efecte de multipli-
caci6 del parc de vehicles amb la com-
pra de més automobils adaptats a cada
circumstancia: un cotxe amb matricu-
la parell i un altre amb matricula senar
o un cotxe per als dies feiners i un al-
tre per als caps de setmana.

Processos que s’oculten sota les
mesures més cridaneres.

Per exemple, el control de I'aparca-
ment a la vorera, batalla central dels
ajuntaments en matéria de restriccio
de I'abiis de 'automobil, deixa en se-
gon terme la paulatina creacio de pla-
ces d’aparcament privades fora de
Pespai ptiblic, fent-Io cada cop menys
efectiu.

2Vegeu al respecte, per exemple, el Llibre Verd de la Comissié Europea “La red de los ciudadanos”

(COM (95) 601 final).
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Tampoc s’ha d’oblidar el context social, politic 1 economic en el qual s’ha establert
el model de mobilitat. Es evident que existeixen nombrosos interessos econdomics
que giren entorn de I'automobil i1 de les seves infraestructures; també se sap que,
culturalment 1 socialment, el cotxe representa qualque cosa més que un mitga de
transport; ningd no es pot enganar sobre el pes dels automobilistes en I'opinié pu-
blica; ni de la desconfianca miitua que existeix entre els tres veértexs imprescindibles
del canvi, és a dir: els politics, els tecnics 1 els ciutadans. Perd malgrat tot, també és
facil demostrar que les administracions locals compten amb un marge de maniobra
suficient per al canvi.

S’ha de recordar, per exemple, que els ajuntaments gestionen i dissenyen I'espai pt-
blic; apliquen determinats criteris per establir o vigilar les regles que regeixen els
comportaments i I'Gs dels carrers; sén competents a ’hora d’orientar la localitzacié
de les activitats i equipaments; estan vinculats als centres escolars, de salut, esporti-
us 1 culturals; poden fixar les condicions del transport urba col-lectiu; fixen taxes 1
imposts que incideixen en ’economia dels vehicles, etc.

Doncs bé, l'objecte d’aquesta publicacié és intentar recollir les oportunitats de
transformacié de la mobilitat amb les quals compten les administracions locals;
procurar reflectir una bateria d’iniciatives de moderacié del transit que els ajunta-
ments poden desenvolupar sense sortir de les seves competéncies i possibilitats; ini-
ciatives vinculades sobretot a la manera de dissenyar i gestionar I'espai public 1 a
modificar les pautes culturals de la mobilitat municipal.

1.3
EL CONCEPTE DE MODERACIO DEL TRANSIT

Aquest marge de maniobra pel canvi en la mobilitat és el que es pretén explorar
aplicant les politiques de moderacié del transit, és a dir, dels procediments i técni-
ques mitjancant les quals volen reduir el nombre i la velocitat dels vehicles a I'en-
torn urba.

Verbs com calmar, tranquil-litzar, pacificar, amortir i refredar el transit han passat de
I'argot professional als mitjans de comunicacid per referir-se en exclusiva al propo-
sit de rebaixar les velocitats de circulaci6 fins a fer-les compatibles amb la vida ur-
bana, sense considerar els volums del transit.

Pero ens trobam amb que no és possible separar els requisits de “velocitat” i “quan-
titat”. En primer lloc perque certes tecniques de reduccié de la velocitat només es
recomanen quan els fluxos de vehicles sén inferiors a certs limits i, per tant, és ne-
cessari moderar el volum del transit per moderar-ne la velocitat. I, en segon lloc,
perque si alld que es cerca és una adaptacié generalitzada de les velocitats de circu-
lacié en tot el viari urba, el resultat global sera una reduccié dels avantatges del ve-
hicle privat en relacié als mitjans de transport alternatius i, per tant, la dissuasié de
I'ts de Pautomobil.

Per tant, les intervencions que cerquen rebaixar les velocitats dels vehicles han de
ser coherents amb les mesures que pretenen reduir, restringir o limitar el volum
del transit, és a dir, el nombre de vehicles que circula en una ciutat, en un barri o
en un carrer determinat. A la inversa, la disminucié del transit ha d’estar acompa-
nyada de mesures que garanteixin que els vehicles que queden no n’aprofitin la
menor densitat per augmentar la velocitat en detriment de la qualitat de vida lo-
cal.

La moderacié del transit és, per tant, un proposit que cerca simultiniament i d’'un
mode equilibrat la reduccié del nombre de vehicles i la velocitat, amb I'objectiu de
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[A] Mesures urbanistiques i de
mobilitat que contribueixen a
la moderacié del transit

disminuir els conflictes entre el transit i tot aquest conjunt d’elements que confi-
guren I'habitabilitat urbana; el medi ambient, la comunicacié veinal, la seguretat, la
salut i "autonomia dels distints grups socials.

Entiés aixi, es pot considerar que els origens de la moderacié del transit s6n tan an-
tics com I'tis urba de 'automobil. En efecte, 'arribada dels primers automobils a les
ciutats fa un centenar d’anys va donar lloc immediatament a I"aprovacié de noves
normes dirigides a regular-ne I'tGs 1, en particular, les velocitats de circulacié. Aixi,
per exemple, durant les primeres décades del segle passat 'accés de vehicles va es-
tar regit per nombroses cauteles, com per exemple aquella que diu que els auto-
mobils haurien de circular al pas de les persones o a molt baixes velocitats quan s’a-
proximen a llocs concorreguts.

De la mateixa manera, a mesura que aparegueren problemes de congesti6 o d’excés
de vehicles en els carrers, una part de I'accié de les administracions es va dirigir a
millorar les possibilitats dels mitjans de transport col-lectiu, del vianant o de la bi-
cicleta i a restringir I’aparcament o la circulacié en determinats carrers, la qual cosa
en definitiva també significa contribuir al proposit de la moderacié del transit.

Es evident que alguns dels factors que estimulen la circulacié d’automobils tenen a
veure amb el desenvolupament de politiques aparentment alienes al camp de la mo-
bilitat o fins i tot al de d’urbanisme: I'orientacié de la fiscalitat, la percepcié de la se-
guretat en I'espai public, la qualitat de 'escola puiblica o dels centres de salut de bar-
ri sén elements que predisposen també a un major o menor Us de les nostres cames
per als desplacaments quotidians.

Perod l'anilisi 1 tractament d’aquests factors excedeix amb escreix I'abast d’aquesta
publicacié. Per tant, dintre del conjunt de mesures urbanistiques 1 de mobilitat que
contribueixen a la moderacié del transit (vegeu requadre adjunt), aqui només es
pretén considerar-ne un parell: les vinculades a la millora de la qualitat del vianant
1 la residencial de I'espai public, és a dir, les que d’'un mode més primari o directe
poden contribuir a reequilibrar aquest matrimoni avui mal avingut entre VIURE 1
CIRCULAR.

POLITICA URBANISTICA

MESURES CARACTERISTIQUES
GENERALS

Compacitat de la nova urbanitzaci6  La ciutat a la mesura del vianant i la bicicle-
ta. Urbanisme de proximitat: els equipa-
ments, comergos, serveis i llocs de feina es
localitzen en la proximitat de les vivendes.

Mescla d’usos del sol ~ Modificacié de les tecniques de zonificacié
utilitzades durant decades a l'urbanisme
amb la intencié que els diversos usos con-
visquin en el mateix espai.

Localitzaci6é d’activitats sota criteris ~ Gestié urbanistica dirigida a establir la loca-
d’accessibilitat  litzacié de les distintes activitats en funcié
de diferents requisits d’accessibilitat no mo-
toritzada i en transport col-lectiu o sota con-
dicions de moderacié del transit.

15
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Regulaci6 dels estandards  Pretén el control de I'excés d’oferta d’apar-
d’aparcament  cament fora del viari com a estratégia de re-
duccié de la demanda de viatges en auto-

mobil.

Disseny i normativa de I'espai ptblic ~ T¢é el propodsit de modificar les habituals
a favor del vianant i de la resta dels ~ practiques de disseny urba que resulten no-
mitjans alternatius  cives pels desplacaments a peu, en bicicleta

i en transport col-lectiu.

Veinatge “sense cotxes” ~ Cerquen un model d’ocupacié del sol i de
mobilitat dels residents de menor impacte
ambiental reduint per acord el nombre de
places de garatge per vivenda.

POLITICA DE MOBILITAT URBANA

MESURES D’ESTIMUL DELS MITJANS CARACTERISTIQUES [B] Mesures urbanistiques i de
DE TRANSPORT ALTERNATIUS A GENERALS mobilitat que contribueixen a

LAUTOMOBIL la moderaci6 del transit

Promoci6 de mitjans no motoritzats  Orientats a millorar les condicions de segu-
16 retat i comoditat dels vianants i ciclistes. In-
clouen des de la creacié de xarxes d’itinera-
ris per a vianants 1 per a bicicletes, fins a me-
sures puntuals de gesti6 del viari 1 mesures
de tipus educatiu, cultural i normatiu.

Potenciaci6 del transport col'lectiu = Gamma molt amplia de mesures que inclo-
uen des de la creacié d’infraestructures i
serveis fins a mesures de tipus informatiu
cultural, també anomenades mesures “fe-
bles ” en contraposicié amb les “dures” de la
inversié en infraestructura.

Plans de “mobilitat verda” a centres ~ Plans de gestié de la demanda dirigits a re-
de treball  orientar els incentius (compensacions per
desplagament) o les facilitats (aparcament
en desti o titol de transport public) que ofe-
reixen les empreses als treballadors 1 visi-
tants.

Cami escolar ~ Programes d’intervencié a centres escolars
destinats a reduir I's del vehicle privat per
part dels pares 1 treballadors i generar, de
manera coordinada amb els ajuntaments,
entorns segurs per a qué els nins puguin ac-
cedir-hi autdbnomament.
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[C] Mesures urbanistiques i de
mobilitat que contribueixen a DEL TRANSIT
la moderacié del transit
Gesti6 de 'aparcament en I'espai
public

Control 1 tarificacié de I'aparca-
ment a edificacions

Gesti6 de la circulacié amb I'objecte
de reduir el transit a determinats
carrers o barris de la ciutat

Gesti6 de la circulaci6 dirigida a
oferir millors condicions als mitjans
de transport de menor impacte

Reglamentacid i gesti6 de les veloci-
tats de circulacié

Regulacions d’accés

Peatges urbans

CARACTERISTIQUES
GENERALS

Els instruments més freqiients tracten de
penalitzar I'estacionament de llarga durada.
Regulacid i tarificacié de 'aparcament en la
via publica.

Taxes i regulacié d’usos sobre les places d’a-
parcament fora de la via publica per part
dels ajuntaments.

Organitzacié de la circulacié aplicada no a
maximitzar els fluxos de vehicles siné a ade-
quar-ne el volum a les caracteristiques del
teixit urba on s’insereixen. Supressié de
transits parasits i recorreguts directes a tei-
xits urbans multifuncionals.

Vies i carrils exclusius, maniobres i semafo-
ritzacié especial per millorar la circulacié
del transport collectiu; vies opcions i ma-
niobres només admeses per al transport
col'lectiu. Vies per a vehicles d’alta ocupacié

(VAO).

Nova jerarquitzacié de les velocitats del via-
ri urba: vies principals de 50 km/h; vies se-
cundaries de 30 km/h i vies de veinatge de
15-20 kmy/h.

Existeixen també tecnologies de limitacié de
la velocitat aplicables al tindem vehicle - via.

Normes d’accés restrictives per a determi-
nats vehicles en certs horaris o dies de la set-
mana. Per exemple, la prohibicié de circula-
ci6 alternativa de vehicles amb matricules
pars 1 senars o la prohibicié d’accés a vehi-
cles que superen certs llindars de contami-
naci6 (“Zones de baixes emissions”)

Amb els antecedents de Singapur 1 diverses
ciutats noruegues. A Londres 1 Estocolm,
després d’un prolongat debat, s’ha implantat
el peatge urba amb resultats molt positius
per a la qualitat de vida.

17
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14
LACCIO MUNICIPAL EN MOBILITAT SOSTENIBLE I MODERACIO DEL
TRANSIT

La mobilitat és una activitat transversal que esta vinculada a les accions de diferents
departaments dins de I'organigrama municipal 1 sobre la que tenen competéncies
diverses administracions com la central, ’autondmica i la insular.

Com es dedueix del capitol anterior, el departament municipal d’urbanisme pren
decisions transcendentals per a la mobilitat a ’hora de redactar i gestionar el plane-
jament urba municipal, pero també tenen camp d’acci6 directe o indirecte en ma-
teria de mobilitat els departaments d’educacié (cami escolar, nova cultura de la mo-
bilitat), salut (lluita contra el sedentarisme), turisme (necessitats de desplacament
dels visitants sense cotxe), medi ambient (agenda 21 i lluita contra la contaminacié
1 en canvi climatic) inddstria, comerg 1 la resta d’activitats economiques generado-
res de desplagaments.

En conseqiiéncia, el departament municipal dedicat a la mobilitat té un paper relle-
vant encara que no exclusiu en les politiques de moderacié del transit. Referent a
aquest aspecte convé ressaltar la important renovacié de continguts que suposa o
hauria de suposar el canvi dels antics departaments 1 regidories de circulacié 1 poli-
cia als departaments 1 regidories de mobilitat.

No es tracta d’'una simple modificacié del nom per a seguir la moda, siné d’una
transformacié profunda dels objectius, els enfocaments 1 la manera d’intervenir dels
técnics 1 politics adscrits als departaments de mobilitat. Si en el passat I'atencié es
centrava en les necessitats dels vehicles, 1 en particular en les de circulaci6 1 aparca-
ment d’automobils, en l'actualitat el departament de mobilitat s’ha d’obrir als des-
placaments en qualsevol medi de transport, inclosos els vianants i ciclistes, 1 de
qualsevol ciutada, inclosos els més petits, les persones amb discapacitat o les perso-
nes majors.

En relacié a la resta d’administracions, cal recordar que la central defineix un marc
institucional economic, fiscal i de regulacions de la mobilitat, amb determinacions
fonamentals en referéncia a seguretat vial 1 a la legislacié de transport de viatges o
del sol, A més, la preocupacié sobre els efectes de la mobilitat sobre el canvi clima-
tic, la qualitat de l'aire o el renou han impulsat en els darrers anys una série de pro-
grames 1 estratégies estatals que convergeixen en la moderacié del transit i el suport
als mitjans de transport més sostenibles (vianant, bicicleta i transport col-lectiu).

Es destacable en relaci6 a aquest aspecte el conjunt de subvencions que diversos mi-
nisteris com el d’Industria i Energia (a través de 'IDAE i I'estrategia E4 d’estalvi en-
ergetic) o el de Foment estan oferint als municipis, a través de les comunitats auto-
nomes corresponents, per a la realitzacié de plans municipals de mobilitat sosteni-
ble 1 implantacié de sistemes de bicicleta pablica.

Les administracions autonomica i insular també tenen competencies rellevants que
incideixen en la moderacié del transit, com pot ser la legislacié d’accessibilitat, la
planificacié 1 gestié d’infraestructures i serveis de transport o les normes per a ’a-
plicacié d’elements reductors de velocitat a la xarxa de la seva titularitat. En el cas
de Catalunya, la Generalitat, en desenvolupament de la Llei de Mobilitat®, ha esta-
blert I'obligacié de redactar plans de mobilitat sostenible en diversos ambits, in-
cloent els municipis d’una certa mida.

3Lei 9/2003, de 13 de junio, de la Mobilitat. Generalitat de Catalunya.
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Emmarcada aix{ la responsabilitat municipal, la qiiesti6 a dilucidar és la forma en
que cada municipi ha d’actuar en materia de mobilitat sostenible i moderacié del
transit. La redaccié del planejament urbanistic és una oportunitat excel-lent per a la
reflexié sobre la mobilitat sostenible a qualsevol municipi, perd no sempre coinci-
deix en el temps amb les necessitats d’'un govern local. Per aquest motiu s’ha de
comptar en molts casos amb altres instruments de diagnostic 1 actuaci entre els que
destaquen els segiients:

* Plans de mobilitat sostenible

* Plans d’accessibilitat

* Programes de mobilitat sostenible
e Plans locals de seguretat vial

Els plans de mobilitat sostenible s’estan convertint en una eina fonamental i habi-
tual per al debat i 'ordenacié de les propostes vinculades a la mobilitat, sobretot en
municipis a partir de 5.000 habitants, amb problemes de desplagament d’una certa
complexitat o dimensié. S’han publicat diverses guies metodologiques per a la seva
redaccié que poden ser descarregades a Internet*.

Els municipis petits o amb problemes de desplacaments de reduida dimensié o
complexitat poden optar alternativament a programes de mobilitat sostenible, és a
dir, amb un conjunt ordenat d’iniciatives dirigides a afavorir les formes de mobili-
tat sostenible seguint, per exemple, 'esquema proposat en un capitol posterior de-
nominat “Onze idees per a la intervencié municipal”.

Una altra oportunitat pes a establir politiques 1 mesures de mobilitat sostenible 1
moderaci6 del transit és la redaccié dels plans d’accessibilitat que faciliten el desen-
volupament de la legislacié autonomica de supressié de barreres arquitectdniques?;
plans que també es poden adaptar a la mida i la complexitat dels municipis 1 dels
que existeixen igualment guies metodoldgiques per a la seva redaccié®.

En darrera instancia, cal mencionar la possibilitat de redactar plans de seguretat vial
local que, encara que amb un menor abast, també plantegen accions de millora de
la seguretat dels vianants i moderacié del transit. Per a la seva redaccié la Direccid
General de Transit i el Servei Catala de Transit recomanen metodologias també es-
pecificas’.

4"Guia basica per a I'elaboracié de plans de mobilitat urbana”. Dirigida por Carme Miralles-Guasch.
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques Generalitat de Catalunya. Barcelona., 2006.
(http://www10.gencat.net/ptop). “Guia practica para la elaboracién de Planes Municipales de Mo-
vilidad Sostenible”. IHOBE, S.A. Sociedad Publica de Gestién Ambiental. Departamento de Orde-
nacién del Territorio y Medio Ambiente del Gobierno Vasco. Serie Programa Marco Ambiental n°®
36. Bilbao, 2004. (http://www.ihobe.net ).”Guia practica para la elaboracién e implantacion de Pla-
nes de Movilidad Urbana Sostenible. Instituto para la Diversificacién y Ahorro Energético. Ministe-
rio de Industria, Turismo y Comercio. Madrid, 2006 (http://www.idae.es).

SLey 3/1993 de 4 de Mayo, para la mejora de la accesibilidad i de la supresién de barreras arqui-
tecténicas (BOCAIB n° 62, de 20-5-93) y Reglamento de la misma aprobado por Decreto 20/2003,
de 28 febrero de la Conselleria de Obras Publicas, Vivienda y Transportes. BO. llles Balears 18 mar-
zo 2003, num. 36/2003

"Guia basica per a la redaccié d'un Pla D'accessibilitat Municipal”. Departament de Benestar So-
cial de la Generalitat de Catalunya. Barcelona, 1999. “La accesibilidad universal en los municipios:
guia para una politica integral de promocién y gestion”. . Alonso, Fy Sala, E. IMSERSO. Madrid,
2005. Guia para la redaccién de un Plan Municipal de Accesibilidad. Real Patronato de Prevencién
y Atencién a Personas con Minusvalia”.Documentos n° 54/2000. Ministerio deTrabajo y Asuntos
Sociales. Madrid, 2000.

7"Plan Tipo de Seguridad Vial Urbana. Guia de apoyo para la actuacién local”. Observatorio Nacional
de Seguridad Vial. Direccién General de Tréfico. Ministerio del Interior. Madrid, 2007. "Manual guia.
Pla local de seguretat viaria". Servei Catala de Transit. Generalitat de Catalunya. Barcelona, 2006.
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[11]

MODERAR EL TRANSIT
LOCAL

2.1.
OBJECTIUS

Les politiques 1 mesures de moderacié del transit s’han justificat de diferent mane-
ra a cada perfode 1 a cada ciutat, en funcié dels canvis en la percepcié dels conflic-
tes existents. En alguns casos s’han prioritzat els arguments encapgalats per la segu-
retat, és a dir, s’ha remarcat la necessitat d’establir un entorn urba més segur, amb
menys accidents 1 menys pors 1 preocupacions. En d’altres, en situacions envoltades
de diverses crisis energgtiques o ambientals, la moderacié del transit s’ha conside-
rat com un instrument imprescindible per reduir el consum de combustible o les
conseqiiencies negatives per a 'entorn. També hi ha hagut exemples en els quals
I'argument fort ha estat la salut i la qualitat de vida de la poblacid; o la necessitat dels
veins 1 visitants d’un barri o ciutat per reduir la congestié viaria 1 recuperar I'espai
public per a funcions distintes a les circulatories.

En definitiva, la moderacié del transit s’ha de proposar a partir d’una reflexié com-
pleta sobre els conflictes detectats localment entre circulacié motoritzada i qualitat
de vida, fet que significa posar en primer terme aquells que tenguin una percepcid
ptblica més evident, sense oblidar, no obstant aix0, els que puguin passar desaper-
cebuts perd que cobraran importancia d’una manera o altra, abans o després. El
quadre adjunt que ofereix una relacié dels principals objectius que poden vincular-
se a les propostes de moderacié del transit, no esta format per idees que puguin se-
gregar-se les unes a les altres, sind que pel contrari constitueixen un sistema inter-
relacionat en el qual la consecucié d’uns objectius comporta simultaniament la
d’altres.

Tots els objectius assenyalats en el requadre adjunt poden aproximar-se a partir dels
instruments 1 les politiques de les quals disposa una administracié local pero, in-
dubtablement, el seu abast depén que, d’una manera coordinada i coherent, la res-
ta d’administracions (autonodmica, central) també hi contribueixin. En qualsevol
cas, la premissa amb la qual es plantegen les propostes d’aquesta publicacié és que
els ajuntaments tenen un marge de maniobra suficient per a canviar substancial-
ment la relacié entre el transit 1 habitabilitat del territori que gestionen.
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Recuperaci6 de I'espai ptiblic com a lloc de convivéncia i comunicacié entre els ve-
ins i usuaris del carrer en general.

Millora de la seguretat vial amb disminuci6 de I’accidentalitat, del risc i del perill,
en especial del que pateixen els vianants i els ciclistes.

Augment de la seguretat ciutadana com a conseqiiéncia de la reapropiacié de Ies-
pai public per part dels seus veins i usuaris.

Reducci6 de la congestid, derivada de la preséncia massiva de vehicles privats en un
espal escas.

Augment de 'autonomia de grups socials vulnerables com poden ser els nins i els
ancians.

Millora de I’accessibilitat de les persones amb discapacitat o de les persones sense
accés autonom a I'automobil.

Reducci6 dels fums, el renou i les molesties que deterioren la salut de la poblacid.
Augment de les possibilitats i de Ieficicia (social, ambiental i econdmica) en la uti-
litzaci6 de mitjans de transport alternatius com la marxa a peu, la bicicleta, 'auto-

bts o el tren.

Reduccié de I'impacte ambiental i la petjada ecologica del transport, és a dir
de les conseqtiencies globals de la mobilitat

Recuperaci6 del patrimoni edificat o ambiental deteriorat per la intrusié de 'auto-
mobil.

Requalificacié de I'entorn on es realitzen les activitats economiques i comercials,
dotant-lo d’'un major atractiu.

2.2
CONCEPTES FONAMENTALS

Es freqiient que els objectius de la moderaci6 del transit assenyalats abans siguin ac-
ceptats o rubricats per la majoria de la poblacié i dels agents socials, econdomics 1 po-
litics que intervenen en la mobilitat d’un municipi. El seu caracter genéric 1 la seva
vinculaci6 a valors socials d’ampli consens no solen donar peu a grans discussions.
No obstant aixo, a partir d’ells és necessari repensar els conceptes sobre els quals es
desenvolupen una série de camps de la intervencié municipal com sén 'urbanisme,
la creacié d’infraestructures de transport, el disseny i la gestié del viari 1 de aparca-
ment.

En efecte, 'evolucié historica de 'urbanisme 1 I’enginyeria del transit porta a esta-
blir una serie de principis de la practica professional capagos de configurar el mode
dominant de fer ciutat. Aquests principis xoquen amb la nova manera d’enfocar la
relacié ciutat - transit que exigeix la moderacié del transit.

En particular, enfront d’una concepcié de les vies fonamentada en 'objectiu d’aco-
llir el maxim nombre possible de vehicles i la maxima velocitat possible, els nous
criteris de disseny 1 gestié dels carrers estableixen un ordre de prioritats diferent, en

Objectius associats a la
moderacié del transit en
I’ambit municipal
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el qual la circulaci6é queda supeditada a altres condicionants superiors com la quali-
tat ambiental o la seguretat.

Aquesta nova concepcid pot resumir-se en una serie de principis rectors del tragat,
disseny 1 gesti6 dels carrers (vegeu requadre adjunt). La seva lectura permet dedu-
ir, d’'una banda, 'amplitud d’enfocaments i demandes que s’han de contrastar i po-
sar damunt la taula a I’hora de cercar les solucions per a cada tram del viari urba i,
d’altra banda, que es requereix un gir considerable en la cultura urbana dominant,
en la relacié entre el ciutada i Pespai ptblic. I, finalment, que una de les variables
essencials dels viatges, la velocitat, s’ha de revisar en nom de la qualitat de vida 1 s’ha
de contrastar amb altres criteris urbans.

Els ciutadans de mobilitat submergida

Ja no hi ha un subjecte “normalitzat” del disseny i de la gestid, siné que és necessa-
r1 introduir la complexitat de les distintes demandes 1 punts de vista: els nins, les
dones, els ciclistes, els vianants, els usuaris del transport col-lectiu, els residents, les
persones amb discapacitat, els usuaris de 'automobil, etc, tots tenen demandes di-
ferencials que configuren un panorama complex a I’hora de governar el carrer.

Fins fa ben poc alguns d’aquests grups demografics o col-lectius socials no rebien
atencid per part dels planificadors 1 dissenyadors de P'espai public i del sistema de
transport. Encara ara a alguns forums técnics 1 politics es segueix parlant de transit
de vehicles motoritzats com es parlés de tot el conjunt de problemes de la mobili-
tat urbana, fent de la part el tot. No obstant aix0, en I'tltima década s’ha estés amb
forca un discurs social, politic 1 técnic que posa en relleu les necessitats de mobili-
tat del conjunt de la poblacid, de tots 1 cadascun dels ciutadans. El discurs i les ac-
cions de les institucions europees ja estd orientant-se en aquesta direccid 1 reconeix
que després de diverses deécades de configurar la ciutat a la mesura de 'automobil
fa falta repensar la mobilitat sota unes altres premisses.

En definitiva, es vol posar de manifest la importancia d’alld que podria anomenar-
se “mobilitat submergida”, és a dir la mobilitat que ha estat oculta 1 discriminada
durant el perfode de maxima expansié del vehicle privat. El resultat sera la cons-
truccié de noves politiques de mobilitat que discriminin positivament els ciutadans
que es desplacen sense conduir automobils. Aquesta inversié de les prioritats i en-
focaments és propia de la moderacié del transit i del proposit de reconciliar la qua-
litat de vida i la circulacié.

La nova cultura de la mobilitat urbana

Mig segle d’adaptacié de les ciutats europees a 'automobil s’ha traduit no només en
una remodelacié completa de I'espai urba, sind sobretot, en una nova formulacié de
la cultura de la mobilitat, de les idees i comportaments en relacié als desplagaments
1 I'tis de l'espai pablic. Lexemple del pretes dret privat a I'aparcament en espai pt-
blic pot donar suport a aquesta asseveracié. En efecte, atés que les necessitats de la
circulacié d’un vehicle privat sén indissociables de les de I'aparcament, al llarg del
segle passat també s’establiren els fonaments d’una transformacié del caricter de
I’espai pablic. Amb anterioritat a 'automobil cap objecte privat podia ser abandonat
al carrer, un parell de décades més tard i després de nombroses decisions de I’ad-
ministracié municipal, és estrany que I’espai public no n’estigui ple.

Es més, atds que el costum genera drets reals o aparents, actualment hi ha molts ciu-
tadans que opinen que I'ajuntament té 'obligacié de posar a lliure disposicié pla-
ces d’aparcament alla on desitgin desplacar-se en automobil i en el moment que ells
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vulguin. Comptar la superficie ocupada, les infraestructures i la inversié economi-
ca que aquesta pretensié significaria permet rebutjar-la, perd tal vegada es més con-
tundent relacionar-la amb els resultats que ha obtingut a Estats Units o Australia; la
ciutat - garatge, subministradora de tantes places d’aparcament com siguin necessa-
ries pels ciutadans que accedeixen a qualsevol lloc d’atraccié de viatges.

El llancament en 2007 per part de la Comissié Europea del Llibre Verd “ Cap una
nova cultura de la mobilitat urbana”®, ha introduit definitivament aquest concepte
en el debat social, tecnic 1 politic.

La velocitat maxima de circulacié com a clau de 1" habitabilitat

Finalment, durant les tltimes décades s’ha posat de manifest la importancia que té
la velocitat en els conflictes ciutat - automobil i la possibilitat de limitar-los reduint
les velocitats de circulaci6 dels vehicles. En efecte, aquest parametre és determinant
per a certs aspectes clau de I’habitabilitat dels carrers com el renou, la perillositat 1
la percepci6 de entorn per part dels conductors.

El renou requereix poca explicacid, doncs creix amb la velocitat de circulacié i tam-
bé s’agreuja amb la conduccié agressiva o esportiva, un comportament que pretén
ser transformat amb les técniques de moderacié del transit. Pero és necessari aturar-
se un poc més en les conseqiiéncies de la velocitat per a la relaci6 entre els conduc-
tors dels vehicles 1 I'entorn; una relacié que es transforma en els dos sentits possi-
bles: en la percepcié de 'entorn per part dels conductors i en la percepcié dels ve-
hicles 1 del transit per part d’aquells que sén al carrer.

La velocitat modifica el con d’atencié del conductor, és a dir, 'espai sobre el qual
concentra els sentits de la vista 1 'oida: a major velocitat el con s’estreny i s’allarga
els successos que ocorren en els laterals, com per exemple, els vianants que desit-
gen creuar la via o els nins que juguen a la vorera o irrompen a la cal¢ada darrera
d’una pilota, passen més desapercebuts. Alhora, des del punt de vista dels vianants
o residents, la velocitat del transit és proporcional a la falta d’atractiu, a la perillosi-
tat 1 als riscos de I'as del carrer.

No debades, la velocitat és una de les variables que defineixen i mesuren el perill
del transit: a major velocitat major capacitat de fer mal i provocar destruccié per
part dels vehicles. Lenergia de xoc derivada d’una col'lisié segueix la férmula
E="'/2mv? fet que significa que I'energia dissipada en un xoc a 20 km/h es només
un 16% de la que en representa un altre a 50 km/h. Aixi no és estrany que la pro-
babilitat que un vianant mori de 'atropellament sigui practicament del 100% a

partir de 80 km/h.

Els carrers i travessies no sé6n només per a circular, compleixen altres funcions ur-
banes imprescindibles que s’han d’atendre en el disseny i gestié urbans.

Els vianants s6n ’esséncia de la ciutat i requereixen vies i espais apropiats per a les
seves necessitats d’estada 1 circulacié.

Els ciclistes requereixen vies adaptades a les seves necessitats i un marc cultural i
promocional apropiat per a la seva recuperacié com a mitja de transport.

8COM (2007) 551 final. Bruselas, 25 de septiembre de 2007.

Els principis de la nova visio
dels carrers i el transit
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Instruments per a
la moderacié del transit

El transport pablic ha d’oferir serveis de qualitat pel que fa a la comoditat, la fre-
quencia, els horaris, la informacid, la neteja, etc, disposant per a aixd de prioritat
enfront al vehicle privat.

Les persones amb discapacitat tenen dret a la mobilitat i a I'accessibilitat, amb la
major autonomia possible, fet que implica dissenyar i gestionar la ciutat també des
de les seves condicions.

Els nins i els ancians tenen necessitats i possibilitats de desplacar-se diferents a al-
tres grups socials, fet que exigeix adoptar també el seu punt de vista en el disseny
de la circulacié i els carrers.

Estacionar i circular en automobil ha de concebre’s com una possibilitat i no com
una obligacié o com un dret.

I La velocitat és la clau per a la convivéncia en els carrers de diferents usos i usuaris.

2.3
INSTRUMENTS PER A LA MODERACIO DEL TRANSIT

A partir d’aquests principis rectors de la nova gestié del transit es dedueix que fa fal-
ta aplicar una série d’instruments que fins fa poc no formaven part del cos doctri-
nal principal de la enginyeria de transit i que, com després es podrd comprovar,
qliestionen parcialment la manera convencional d’enfrontar la disciplina, és a dir,
I’enfocament en el qual prima la consideracié de la capacitat i la velocitat de les vies
enfront a la resta de funcions 1 interessos urbans.

Aquests instruments s’han incorporat a poc a poc a la planificacié 1 gestié de la mo-
bilitat a nombroses ciutats 1 paisos, de manera que ja conten per a la seva aplicacié
amb una solida base teorica 1 practica. Els més rellevants, sintetitzats en el requadre
adjunt, mostren de nou la necessiria combinacié de mesures d’estimul dels mitjans
de transport alternatius i de mesures de dissuasi6 de I'tis indiscriminat 1 incivilitzat
de 'automobil.

S’ha d’advertir que, quan un municipi s’enfronta a un programa de moderacié del
transit, ha d’aplicar diversos instruments alhora, 1 concebre globalment les actua-
cions i controlar la diversitat d’opcions que sempre es presenten.

Xarxes per a vianants.
Espais lliures de cotxes.

Supressié de barreres i obstacles per als vianants incloent les persones amb disca-
pacitat.

Ordenaci6 de la circulacié per reduir-ne el volum i la velocitat.

Tractament de la secci6 i estructura del viari per reequilibrar-ne els usos.
Gesti6 de I'aparcament per discriminar els usos menys adequats de 'automobil.
Espais d’amortiment de la velocitat: arees de coexisténcia i irees 30.

Millores per al transport col-lectiu.

Xarxes ciclistes 1 millores per a la bicicleta.

27



28

Viure i circular | Idees i técniques per moderar el transit

Xarxes per a vianants

A cada tram del viari urba el vianant sol trobar nombrosos obstacles i condicionants
que fan incomode, insegur o poc atractiu el desplagament caminant. La dispersié 1
I'especialitzacié de cada tram de la ciutat allunya els distints usos, fa poc atractius els
recorreguts a peu 1 dificulta les possibilitats d’arribar-hi caminant; damunt les bar-
reres naturals (topografia, cursos d’aigua) es superposen les noves barreres artificials
creades per les grans infraestructures de transport o per la configuracié del teixit ur-
ba; la contaminacid, el renou 1 la perillositat del transit generen també un ambient
hostil per al vianant; a més, la gestié i el disseny del viari sol representar un aclapa-
rador desplegament d’obstacles, barreres 1 interrupcions a la via publica pels via-
nants.

Distancies fora del radi d’acci6 de la marxa a peu.
Barreres naturals (topografia i cursos fluvials).
Barreres artificials (autovies, ferrocarrils, urbanitzacio).
Riscos i perills del transit.

Falta d’atractiu i d’activitat social dels carrers.
Contaminaci6 atmosferica i renou.

Disseny urba (voreres estretes, concepcié de les interseccions, mobiliari urba, fal-
ta d’arbrat 1 qualitat paisatgistica).

Gesti6 de I'espai urba (vehicles estacionats a I'espai per a vianants o a les cruilles de
vianants, temps insuficient de la fase verda per als vianants).

El conjunt d’obstacles 1 condicionants de la marxa a peu assenyalat en el requadre
és també una mostra de que les oportunitats per a millorar la circulacié o I'estancia
vianant sén plurals, com també ho és el teixit urba sobre el qual fa falta intervenir.
Des d’aquest punt de vista, la moderacié del transit exigeix una renovacié dels ins-
truments que habitualment han estat considerats propis o exclusius de la millora
vianant.

Encara ara ocorre que entre diferents sectors de la poblacid, dels tecnics 1 dels poli-
tics es confon promocié del vianant amb area per vianants o conjunt de carrers en
els quals s’ha prohibit la circulacié de vehicles. Aquesta confusié no és tan estranya
si es té en compte que les primeres i,massa vegades, iniques intervencions en favor
del vianant en nombroses ciutats han estat les zones per vianants, habitualment im-
plantades a carrers comercials o recintes turistics/historics del centre urba.

Pero les zones per vianants, illes o reserves de vianants, sén una resposta molt limi-
tada als problemes dels vianants, ja que suposen una concepcid estatica de les seves
necessitats. El vianant no ha de trobar seguretat i comoditat exclusivament a par-
cel'les delimitades de ’espai urba, siné que té dret recérrer en bones condicions to-
ta la ciutat 1 accedir als distints barris 1 espais urbans.

Sorgeix aixi el concepte dinamic d’itinerari per a vianants, és a dir, conjunt articulat
de vies 1 sistemes d’encreuament que permeten vincular un origen i un desti en ac-

Problemes
de la marxa a peu a la ciutat
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Itinerari per a vianants

Plaga lliure de la preséncia
d’automobils (Mad)

v

ceptables condicions de rapidesa, comoditat i seguretat per a la marxa a peu. Igual
que es conceben les vies per al transit motoritzat, que constitueixen una xarxa con-
tinua d’accés a tota la ciutat, els itineraris per a vianants s’han de planificar 1 disse-
nyar com una malla que teixeix 1 vincula les distintes activitats 1 centres de la vida
urbana, configurant alld que s’ha denominat com una xarxa per a vianants.

La xarxa per a vianants és, per tant,
una malla dels itineraris per a via-
nants principals que inclou des de
voreres comodes 1 agradables a
carrers amb calgada per al transit
motoritzat, fins a carrers de via-
nants, articulats per cruilles pensa-
des i dissenyades per a la seguretat
1 comoditat dels vianants.

La xarxa per a vianants o d’itinera-
ris per a vianants es aixi el reflex
d’una concepcié de la ciutat on el
vianant és la mesura de referéncia,
aixi es pot plantejar una xarxa d’am-
bit municipal 1 xarxes de caracter
més local, vinculades a les activitats
1 desplacaments de barri.

A nombroses ciutats espanyoles
s’esta incloent el concepte de xarxa
per a vianants en el planejament urbanistic: els Plans Generals d’ordenacié Urbana
o altres figures de planejament estableixen les xarxes de vianants, tal com anterior-
ment ho feien en exclusiva amb les xarxes viaries pensades per al transit motoritzat.

Espais lliures de cotxes

Ja tenim establerta la diferenciacié entre xarxa per a vianants i carrer o area vianant,
aixi com la importancia de difondre les millores per a vianants més enlla dels es-
pais centrals dels nuclis urbans, no esta de més, no obstant aix0, ressaltar la im-
portancia que pot arribar a tenir
crear espais lliures de cotxes a de-
terminades zones per a la mode-
raci6 del transit.

Generar espais lliures de vehicles
millora la qualitat de vida dels bar-
ris afectats; possibilita funcions
que ara estan submergides o ex-
pulsades pel transit o per 'aparca-
ment, com pot ser que els nins ju-
guin o que els adults es comuni-
quin i puguin estar a espais pu-
blics. Des d’aquest punt de vista,
complementem 1 ampliem la xar-
xa de parcs 1 jardins urbans, sobre-
tot pel que fa als espais lliures de
proximitat, és a dir, espais oberts
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articulats amb les edificacions i1 sobre els quals es formen les relacions socials de ma-
jor intensitat.

La mancanca d’aquests espais és per exemple una motivacid, explicitada poques ve-
gades, de la tendéncia de grups joves de poblacié per a cercar vivenda en les perife-
ries urbanes, fet que realimenta el cercle viciés del transit, ja que aquestes urbanit-
zacions extraurbanes depenen de I"automobil.

Pero, a més, els espais lliures presenten efectes positius en el camp de la pedagogia
urbana o de la cultura de les ciutats; més que pels seus resultats en la moderacié di-
recta de la circulacid, la seva capacitat de canvi positiu pot trobar-se en la rotunditat
amb la qual mostren els beneficis de la supressié de 'automobil en certes circum-
stancies. Les actuacions que ofereixen nous espais lliures de cotxes, alla on abans
només hi havia vehicles estacionats o circulant, permeten el redescobriment dels
carrers 1 places com a espais puiblics idonis per a una gamma d’activitats rica i com-
plexa que constitueixen la vida quotidiana.

Supressio de barreres i obstacles

A les dues darreres décades, com a conseqiiencia de les reclamacions de les orga-
nitzacions de persones amb discapacitat, s’ha desenvolupat una legislacié especial
dirigida a garantir I'accessibilitat en diversos ambits de la vida urbana.

Originariament, la legislacié d’accessibilitat es va centrar, sobretot, en la supressid
de les anomenades “barreres arquitectoniques”, és a dir, les barreres i obstacles que
troben les persones amb discapacitat en els desplacaments als edificis; inconve-
nients derivats d’un disseny que no ha tengut en compte la diversitat de situacions
1 condicions dels usuaris. Perd prest es va reconeixer que les barreres 1 obstacles
s’estenen a la urbanitzacié dels carrers, als transports puablics 1 a la comunicacié.

D’aquesta manera, la legislacié de “supressié de barreres arquitectoniques” va anar
abragant cada vegada més camps 1 situacions fins a constituir alldo que avui dia s’a-
nomena normativa d’accessibilitat.

Igual que esta succeint amb altres conceptes com el de la sostenibilitat, la planifica-
ci6 urbanistica es va desenvolupar en paral-lel a la planificacié d’accessibilitat, 1 esta
tardant un llarg periode en assimilar-ne els fonaments i técniques dels procedi-
ments normatius convencionals. Es evident que la normalitzacié de I'accessibilitat
es produird quan el planejament urbanistic integri completament la “supressié de
barreres” 1 no sigui possible fer disseny urba 1 projectes d’urbanitzacié que repro-
dueixin els obstacles i barreres pel desplagament de nombroses persones amb 1 sen-
se discapacitat.

Perque, efectivament, en aquest periode, alldo que s’ha pogut apreciar és que supri-
mir “barreres” no és una opcié condescendent amb certs col-lectius que presenten
diferents necessitats per als seus desplagaments 1 usos de I’espai ptblic, siné que es
tracta d’'una manera d’enfrontar 'organisme (i el transport) amb garanties de quali-
tat per a tota la poblacié.

No només ocorre que tots tenim o tindrem en qualque moment de les nostres vi-
des qualque tipus de “discapacitat”, siné que també ha decaigut el concepte de sub-
jecte “normal”. No existeix un subjecte mitja sobre el qual aplicar els parametres de
disseny, siné diversitat de necessitats 1 condicions fisiques 1 psiquiques per a desen-
volupar-se en I'espai puablic.

Des d’aquest punt de vista, les solucions per a 'accessibilitat han convergit amb els pla-
nejaments d’una nova cultura de la mobilitat en la qual el vianant és la referencia urba-
na. La ciutat a la mesura del vianant és en realitat una ciutat accessible, sense barreres.
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Supressi6 de barreres a una
cruilla per a vianants

Respecte aix0 és sorprenent com
la legislacié d’accessibilitat desen-
volupada per les comunitats auto-
nomes té com a nucli central el
concepte d’itinerari per a vianants.
Aixi ocorre en la legislacié de les
Illes Balears on bona part de arti-
culat principal de la llei de supres-
si6 de barreres i del reglament es
centra en el disseny d’itineraris per
a vianants o en elements que en
formen part com poden ser els pa-
viments, els guals, els passos de
vianants, les escales i les rampes’.

En conclusié, suprimir barreres
seguint la legislaci6 d’accessibilitat
pot 1 ha de ser una manera d’a-
frontar les millores vianants i, en conseqii¢ncia, de moderar el transit i recuperar la
qualitat de vida urbana.

Ordenaci6 de la circulacié per reduir-ne el volum i la velocitat

A mesura que es va anar massificant I'as de 'automobil a cada un dels paisos in-
dustrialitzats, el conflicte entre la ciutat i el transit adquirf trets cada cop més alar-
mants. Lenginyeria de transit, que va néixer per donar una resposta técnica a aquest
conflicte sota el criteri de fer maxim el nombre i la velocitat dels vehicles, es va re-
colzar sobretot en el principi de la segregacié de transit, vehicles 1 mitjans de loco-
mocid.

Perque els automobils poguessin desenvolupar les promeses de velocitat i llibertat
de moviment el més senzill fou eliminar de les calgades els elements que menys es
podien combinar amb la poténcia, la velocitat i la massa de les noves maquines. Ai-
x0 es el que va succeir amb la prohibicié de que els carros i cotxes de traccié de sang
circulessin en les ciutats i, també, amb la dissuasié implicita del ciclisme o amb la
canalitzaci6 dels vianants a les vores de les calgades.

Perd també va sorgir la contradiccid entre les demandes dels vehicles de pas 1 les
d’aquells que volien accedir a un barri o veinatge determinat. Enfront d’aquesta
contradiccié la resposta fou la jerarquitzaci6 del viari, és a dir, la determinacié i dis-
seny de cada carrer per afavorir algunes de les funcions possibles 1 incrementar, per
consegiient, les facilitats generals oferides als vehicles.

Aquest principi de la jerarquitzacié del viari va prendre un nou rumb a partir dels
anys seixanta quan es va ampliar amb 'objectiu de salvaguardar la qualitat de vida
urbana de la invasi6é d’automobils. Fou el 1960 quan el Ministre de Transports bri-
tanic va encarregar a Colin Buchanan un informe sobre 'efecte que podria tenir a
les ciutats del Regne Unit 'increment de la motoritzacié. Al seu estudi, que ja és
un classic, publicat amb el titol de “Traftic in Towns”!’, Buchanan, entre d’altres

? Articles 9 y Annex | del Reglament de la Llei 3/1993 de 4 de maig, per a la millora de I'accessibi-
litat i de la supressié de barreres arquitectoniques (BOCAIB nim. 62, de 20-5-93) aprovat pel De-
cret 20/2003, de 28 febrer de la Conselleria d'Obres Publiques, Vivenda i Transports. BO. llles Ba-
lears 18 mar¢ 2003, nim. 36/2003.

0Edicié en castella amb el titol “El trafico en las ciudades”. Editorial Técnos. Madrid, 1973.
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idees, va girar el principi de jerarquitzacié definint les anomenades “arees ambien-
tals”, és a dir, conjunts de carrers que mitjancant I'ordenacié dels sentits circulato-
ris, la creacié de fons de sac, els
girs obligatoris, etc, sén només
atractius per als conductors que
volen accedir als seus edificis.

La gran novetat associada a aques-
tes arees fou la formulacié del con-
cepte de capacitat ambiental i la in-
corporacié de les variables alienes
als parametres del transit en 'ana-
lisi de la enginyeria. Les vies no
poden ser valorades i classificades
exclusivament en funcié de la seva
capacitat per absorbir fluxos de
transit, també s’ha de classificar en
termes de capacitat ambiental, és a
dir, del nombre, tipus i velocitats
maximes dels vehicles compatibles
amb certs nivells establerts de qua-
litat ambiental, de renou i de con-
taminacié atmosferica.

Aquesta preocupacid per incorporar una visié més amplia a la gestié del transit tam-
bé es va produir a altres paisos europeus durant els anys seixanta amb la creacié a
diverses ciutats de les anomenades superilles o cel-lules de transit, destinades a dis-
suadir el transit de pas 1 crear millors condicions d’habitabilitat. Posteriorment, la
preocupacié per la qualitat ambiental es va combinar als esquemes d’ordenacié cir-
culatoria amb T'aplicacié complementaria de mesures de reduccié de la velocitat
dels vehicles.

Tractament de la seccid i estructura del viari per reequilibrar-ne els usos

Habitualment s’usen els mateixos criteris d’ordenacié circulatoria a determinades
vies de la ciutat 1 no només en districtes o barris, doncs el disseny dels carrers i les
normes de regulacié que s’apliquen en determinen el major o menor atractiu pel
seu us. Es tracta, en definitiva, de discriminar positivament o negativament uns ve-
hicles enfront d’altres amb I’objectiu de no superar certs llindars de contaminacid,
renou, accidentalitat o, simplement, congestié circulatoria.

En aquest sentit, un dels mecanismes més efectius per discriminar la circulacié d’al-
guns tipus de transit és la determinacié de Pestructura del viari pel que fa a la sec-
ci6 i la tipologia de les interseccions.

En efecte, a partir dels anys seixanta a totes les ciutats i pobles espanyols es va pro-
duir un procés de reconversié accelerat de la seccid 1 configuracié dels carrers. Els
estrenyiments de vorera, la supressié de bulevards, la conversié de places en roton-
des o interseccions per al transit, sén les expressions més conegudes 1 cridaneres del
procés, juntament amb la politica de passos a desnivell per a vehicles i per a vianants
a les grans ciutats.

Pero, d’'una manera més vetllada pero igualment traumatica, es va introduir alhora
una concepcié normalitzada de la nova urbanitzacié pensada per acollir més vehi-
cles amb el régim de maxima velocitat possible. El disseny estandarditzat d’elements
com el nombre i 'amplada de carrils, la disposicié dels aparcaments o els radis de gir

V'S

Barri sense transit de pas
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Canvi a la seccié d'un carrer per
millorar I'espai per a vianants

a les interseccions, va marcar I’estructura general del viari i va deixar com a residu
un espai per a vianants inconnex, insuficient i ple d’objectes i obstacles (lluminaries,
mobles urbans, senyals, etc).

El resultat evident, i present enca-
ra ara en el teixit urba, és la falta
d’adaptacié dels carrers i places per
al desplagament de vianants o per a
tot alld que no sigui circulacié de
vehicles. Curbanisme va adaptar la
ciutat al transit enlloc d’adaptar el
transit a la ciutat; va prendre de
I'enginyeria del transit els ele-
ments normalitzats de la vialitat
dels vehicles, sense considerar-ne
les conseqiiéncies per a la resta de
les funcions urbanes i sense qiies-
tionar els fonaments sobre els
quals s’edificava la disciplina que
manllevava les determinacions
claus de I'espai public.

Cal, per tant, imaginar un procés

invers de reconfiguracié dels car-
rers 1 places a partir d’un enfocament més equilibrat en el qual, donant una nova
prioritat a les funcions residencials, habitacionals i vianants de les vies, es pot obte-
nir un espai més propici pels mitjans de transport alternatius a I'automobil 1, en de-
finitiva, una combinacié més adequada de vida i circulacié.

Gesti6 de 1"aparcament per discriminar els usos menys adequats de 1" au-
tomobil

Més del 95% del temps de la seva vida els “auto - mobils” privats estan immobils'.
Com diu Arturo Soria, “Per la mateixa radé que no existeix el moviment continu en
el transport no hi ha moviment sense estacionament ni, per tant, via sense estacio'?.
Aquesta aparent bajanada té dues conseqiiencies per a 'expansié o per a la modera-
ci6 del transit.

La primera és que per estimular Pexpansié de 'automobil s’han establert des de fa
décades una serie de regulacions i politiques que faciliten I’aparcament, ja sigui a
I’espai public o a les edificacions. Sense aquestes regulacions no es podria garantir
I’Gs massiu de 'automobil privat. La segona conseqiiéncia és la bescara de I'anterior:
per moderar "automobil s’han aplicat també des de fa decades una série de regula-
cions i politiques d’aparcament per dissuadir o afavorir determinats comportaments
dels automobilistes'>.

Aquest doble joc d’estimul 1 dissuasié és el que explica el paper clau que fa Papar-
cament en les politiques d’expansié i/o moderacié del transit, ja d’en¢a els primers

1 Cal tenir en compte que els 150.000 quildmetres que pot recérrer un cotxe de mitjana en els deu
anys de vida, a 50 km/h, suposaria un temps de circulacié de 3.000 hores, és a dir, el 3,4% de les
87.600 hores d'aquests deu anys.

127; A qué se llama transporte?”. Arturo Soria i Puig. Article del n°2/80 de la revista “Ciudad y Terri-

torio”. Revista de Ciencia Urbana. Instituto de Estudios de la Administracién Local. Madrid, 1980.

13 “E| aparcamiento”. Pequefia guia de A PIE para pensar la movilidad, nim.1. www.asociacionapie.org
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conflictes de congestié circulatoria 1 de contradiccié entre la ciutat i I'Gs massiu de
I'automobil. De fet, a finals dels anys seixanta les restriccions de I'aparcament en la
via publica constituien un instrument perfectament provat de limitacié del transit,
utilitzat majoritariament a les ciutats dels paisos motoritzats, incloent-n’hi d’espa-
nyoles en les quals es va implantar 'anomenada "zona blava"'*.

Posteriorment, a partir dels anys vuitanta, han estat els sistemes anomenats O.R.A
els que, amb parquimetres o amb venda de butlletes convencionals, han estes a les
ciutats espanyoles la discriminacié positiva i negativa envers els distints tipus d’u-
suari, dissuadint amb la normativa 'aparcament de llarga durada dels visitants 1 ofe-
rint més facilitats, compensades amb una tarifa, a Paparcament de curta durada 1
pels residents. La darrera versié d’aquestes politiques restrictives esta representada
per 'Area Verda de Barcelona o el SER de Madrid, sistemes mitjancant els quals tot
’espai viari d’una gran extensié del conjunt urba queda regulat amb preferéncia per
als residents, que paguen una tarifa anual, en front dels visitants que, a més de pa-
gar, tenen el temps d’estacionament limitat.

Amb el pas del temps, els sistemes de control de I'aparcament en la via ptblica es-
goten la capacitat de moderacié del transit, amb la mateixa mesura que la renovacié
urbana ofereix més places d’aparcament fora dels carrers. De fet en alguns llocs, les
places publiques 1 privades construides a edificis representen el gros de 'oferta, fet
que exigeix establir-hi politiques per a la gestié 1 I'Gs indiscriminat. La pretensié de
reduir el transit a través de la politica d’aparcaments requereix, cada vegada més,
desbordar el marc de la gestié del viari per endinsar-se en el terreny de la regulacié
urbanistica, de les ordenances d’edificacid i de la fiscalitat.

J
'II

Amortiment de la velocitat: arees de coexisténcia i arees 30

La limitacié legal vigent de 50 kmy/h a les vies urbanes, fins i tot en el cas que es po-
gués vigilar de forma estricta, no seria suficient per garantir ’habitabilitat en bona
part del teixit urba on, a aquestes velocitats, no és possible establir un context pro-
pici per al vianant 1 per a les funcions no circulatories de les vies.

4 A Barcelona, per exemple, es va implantar el 1964 un sistema de rellotges de cartré per limitar el
temps d'aparcament. Esmentat a “Barcelona i el cotxe. Cent anys d’amor i odi”. G. Pernau. Lum-
werg Ediciones. Barcelona, 2001.

4

La regulacié de |'aparcament com
instrument de la moderacié del
transit
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Criteris generals per a la
concepci6é d’un carrer o area
de coexisténcia de transit

Criteris principals per al
disseny d’un carrer o area de
coexistencia

S’han estés aixi per tot Europa, durant els darrers vint-i-cinc anys, nous esquemes
de regulacié del transit fonamentats en la reduccié del limit de velocitat, el propd-
sit del quals és trobar un major equilibri entre la massa 1 la velocitat dels vehicles
motoritzats 1 la massa i la velocitat dels vianants.

En particular s’han desenvolupat dues modalitats de regulacié per afrontar I'equili-
bri entre velocitat i habitabilitat. La primera és la dels anomenats esquemes de co-
existéncia de transit, és a dir, regulacions de la circulacié en les quals es dilueix la
diferéncia entre calcada 1 vorera, es déna prioritat als vianants 1 a altres funcions del
carrer com pot ser el joc, es redissenya I'aspecte fisic 1 s’acompassa la velocitat dels
vehicles a la de Ia marxa a peu. Un carrer de coexisténcia és, per tant, una part de
’espai urba on viure és prioritari a circular, fet que implica una seérie de criteris ge-
nerals de concepcié i de disseny.

I Permetre la circulacié d’accés local perd no donar prioritat a lautomobil.
I No prohibir jugar a la via puiblica.

I Limitar 'aparcament als espais predeterminats.

I Rebaixar sensiblement les limitacions actuals de velocitat a arees urbanes.

I Ordenar I'espai d’acord amb aquests criteris.

Oferir una imatge atractiva del carrer mitjangant arbres, tractament del sol, amb re-
vestiments adequats a la seva funcid, i mobiliari urba divers.

Reglamentar P'aparcament de vehicles, assenyalant els espais on no molesten. La-
parcament s’ha de realitzar sense diferenciacié de nivells i s’han de preveure obsta-
cles que evitin 'estacionament en llocs prohibits.

Habilitar espais per als nins, on els cotxes no puguin circular ni aparcar, inclouen
restriccions a la circulacié6 alla on els nins ocupin tota 'amplada del carrer.

nyalar zones restringides a vianants 1 vehicles.

Utilitzar diferents mitjans per modificar el caracter del carrer de tal manera que els
vehicles hagin de reduir la velocitat.

Evitar, per les mateixes raons, trams rectes 1 llargs que estimulin 'augment de la ve-
locitat de circulacid. Malgrat tot, és necessaria la col-laboracié per part dels auto-
mobilistes ja que les dificultats imposades pel disseny tenen limitacions evidents:
I'estructura dels passos, per exemple, s’ha de permetre que siguin travessats pels ca-
mions de fems o pels vehicles de bombers.

I Evitar 'estacionament a les voreres i calgada al llarg de tot el carrer. No s’han de se-

Aquesta opcid de coexisténcia de transits compta amb una primera regulacié a Es-
panya a partir del Reglament General de Circulacié®, que estableix 'opcié d’esta-
blir “Carrers residencials”, destinats prioritiriament als vianants i amb velocitat ma-

xima de circulacié de 20 km/h.

'5Reial Decret 13/92 de 17 de gener, publicat en el BOE nim. 27 de 31 de gener de 1992, amb cor-
reccié d'errades en el BOE nim. 61, d'11 de marg de 1992.
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La segona modalitat és la de les de-
nominades "arees 30", amb limita-
ci6 de velocitat en aquesta xifra i
un tractament del disseny dels car-
rers que contribueix a autoregula-
ci6 dels comportaments dels con-
ductors. Aixi com les arees de co-
existéncia s'implanten en general
en vies de baixa densitat de transit,
les "arees 30" es poden estendre a la
major part de I'espai urba; de fet en
algunes ciutats europees s’ha gene-
ralitzat la velocitat maxima de 30
km/h en tots els barris i inicament
s’han exclos d’aquesta norma les
arteries principals.

Ja hi ha ciutats europees on la tota-
litat de la xarxa viaria urbana no
principal, que en molts casos arriba a representar més del 70% de la longitud total, Carrer de coexisténcia
estd adaptada a una d’aquestes modalitats d’amortiment de la velocitat del transit. La

concepcid 1 disseny d’aquestes arees de coexisténcia o arees 30 representen trans-

formacions substancials en la seva fisonomia i per tant, aixi, els programes d’amor-

timent del transit esdevenen una
de les oportunitats més clares per
beneficiar els vianants i no sola-
ment per la moderacié del transit
que comporta.

V'S

La regulacié i el senyal “d’arees 30”
ha tingut també diferents formalit-
zacions a cada pafs, encara que en
general es juxtaposen la paraula
“zona” 1 el senyal de prohibicié de
circular 2 més de 30 km/h sobre
panells rectangulars. A Espanya el
senyal fou inclos en el nou Regla-
ment General de Circulacié de
20031, encara que no hi ha un des-
envolupament de la regulacié que
indiqui clarament el significat de la
prioritat per als vianants.

-

S-30  Zona a 30.Indica la zona de circulacié especialment condicionada Zona 30
que esta destinada en primer lloc als vianants. La velocitat maxima
de els vehicles esta fitxada en 30 quilometres per hora. Els vianants
tenen prioritat.

S-31  Fide zona a 30. Indica que s’apliquen novament les normes gene-
rals de circulacid.

16 Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de
Circulacién para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la Ley sobre tréfico, circulacion
de vehiculos a motor y seguridad vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2
de marzo. BOE niim.306. Martes 23 diciembre 2003.
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Aquesta modalitat ha comencat a formar part també dels instruments de gesti6 del
transit de les ciutats espanyoles i fins i tot s’ha comencat a introduir a les normati-
ves urbanistiques!”.

Millores per al transport col'lectiu

La primera idea que sorgeix quan s’esmenta la possibilitat de moderar el transit és
la implantacié de mitjans alternatius que substitueixin I"automobil mantenint les
millors condicions de comoditat, preu 1 rapidesa possibles. Per als recorreguts de
mitjana 1 gran longitud, el transport collectiu és 'opcid principal. De fet, es pot
comprovar que existeix una correlacié entre disponibilitat de transport col-lectiu i
taxa de motoritzacid, és a dir, que a major oferta de transport col-lectiu es correspon
un menor as de automobil privat i una menor taxa de motoritzacié.

Entre les politiques de promocid del transport col-lectiu, les que més aviat es posa-
ren en marxa, potser per facilitat politica i técnica, varen ésser les que proporciona-
ven un incentiu econdmic als usuaris a través de la subvencié de les companyies
operadores o de la inversi6 a fons perdut en infraestructures.

Aixi 1 tot, la politica de promocié del transport col-lectiu basada en ’abaratiment fi-
nal de les tarifes presenta alguns aspectes dubtosos per a la moderacié del transit.
Concretament, disminueix el cost mitja dels desplagaments motoritzats, cosa que
provoca I'increment de les distancies recorregudes 1 actua en detriment dels mitjans
no motoritzats, sense que per aix0 quedi garantida la reduccié del transit automo-
bilistic, tal i com s’ha comprovat en alguns casos extrems de gratuitat dels serveis
d’autobusos.

Els sistemes del tipus d’abonaments de viatges, les targetes mensuals 1 anuals, els
bitllets combinats o els d’anada i tornada, també tenen efectes contradictoris ja que
premien I'usuari que fa més viatges i/o el que els efectua de major longitud, sense
pensar que habitualment el transport col-lectiu competeix,en condicions de gran in-
ferioritat, amb un vehicle, 'automobil, el cost principal del qual és la inversié per a
la seva adquisicid 1 es realitza al marge de la seva funcionalitat o economia.

Una altra linia d’actuacié principal en la millora del transport col-lectiu és la creacié
d’infraestructures, encara que de vegades també s’han dipositat excessives esperan-
ces en la inversid a xarxes de transport col-lectiu per combatre I'increment de 1'as
del vehicle privat, sobretot quan s’han fet esfor¢os durant els processos de dispersid
de la poblacié que han caracteritzat la fase de metropolitzacié de les arees urbanes.

Un altre grup de mesures de promocié del transport col-lectiu és el constituit per
'anomenada integracié fisica de les diverses xarxes, és a dir per les actuacions de ra-
cionalitzacié de les xarxes 1 els seus sistemes d’articulacié que eviten el solapament
de loferta i faciliten els intercanvis entre els distints modes. La reforma dels itine-
raris per adaptar-los més estretament a la demanda, la gestié de les linies a través
dels Sistemes d’Ajut a ’Explotaci6 (SAE) per millorar la seva regularitat i la creacid
d’estacions d’intercanvi adequades sén exemples de mesures que pertanyen a
aquest grup.

Al marge de les mesures anteriors, existeix un altre grup de politiques de potencia-
ci6 del transport col-lectiu relatives a ’ordenacid i gesti6 del viari. En aquest cas es

7 A la “Instruccién para el Disefio de la Via Publica”, aprovada per I'’Ajuntament de Madrid el de-
sembre de 2000 (BOCM n° 39, 15 de febrer de 2001 i correccions en el BOCM de 12 de desem-
bre de 2001), per ordre del Pla General d'Ordenacié Urbana, s’hi inclouen recomanacions per a
recintes de velocitat 30 km/h. Publicada per Gerencia Municipal d'Urbanisme el 2001.
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tracta de protegir el régim de circulacié dels vehicles de transport col-lectiu que
comparteixen les vies congestionades amb el transit general, aixd vol dir garantir la
velocitat 1 la freqiiencia d’autobusos, tramvies 1 altres mitjans semblants.

El marge de possibilitats que ofereix el fet de treure ’autobis o el tramvia de la con-
gestié causada pel transit és molt més ampli del que es creu normalment. S’ha cal-
culat que la mateixa flota d’autobusos existent, amb el mateix nombre de treballa-
dors, podria oferir un 40% més de serveis si que no es produissin les retencions cau-
sades pel transit d’automobils. Basta pensar que la velocitat de circulacié es pot in-
crementar en aquest tant per cent

sl no existeix congestio.

La mesura més antiga 1 generalitza-
da és la implantaci6 de carrils - bus,
és a dir, la proteccié mitjangant se-
nyalitzacié o separacié fisica, amb
major o menor possibilitat de ser
franquejada pels vehicles, d’'un o
més carrils d’una via per a I'Gs ex-
clusiu d’autobusos. Perd també
s'inclouen en aquest grup les plata-
formes i carrers reservats al trans-
port collectiu, els semafors accio-
nats que ofereixen prioritat als au-
tobusos 1 tramvies en les intersec-
cions o altres mesures concretes
per a aquests mitjans, com poden
ésser les exempcions de la prohibi-
ci6 de gir i les arees d’avangada en
els semafors.

Moltes d’aquestes mesures sobre-

tot estan indicades en ciutats mitjanes 1 grans, perd també es poden aplicar de ma-
nera localitzada en ciutats petites 1 fins i tot en pobles amb baixa freqii¢ncia d’auto-
busos, on tal vegada alld més important és convertir I'aturada o terminal de I'auto-
btis en un espai atractiu per estar-hi i per a les activitats econdmiques.

Xarxes ciclistes i millores per a la bicicleta

La bicicleta potser fou el mitja de transport que va rebre més negativament 'arriba-
da massiva d’automobils. Les diferéncies de velocitat, pes 1 poténcia entre els dos
vehicles que, en teoria, havien de compartir les mateixes vies conduiren, en la ma-
joria dels paisos 1 ciutats europees, a expulsar poc a poc els ciclistes dels carrers. La
perillositat del transit, juntament amb la contaminacié i el renou generat pels nous
ocupants de P'espai public, s’ategiren a un procés el context cultural del qual ja era,
a més, molt desfavorable a I'tis de la bicicleta.

El ciclisme es convert{ en un vehicle de pobres, nins o esportistes, un residu de I’e-
voluci6 i la modernitat del procés d’urbanitzacié. Unicament en uns quants paisos
1 ciutats europees el declivi no conduf a la desaparicié de la bici del paisatge urba i,
aquests paisos 1 ciutats en l’actualitat constitueixen un exemple de compatibilitat;
sense aquesta referéncia seria molt més dificil reinventar un paper per a la bicicleta
a les nostres ciutats.

En aquesta reinvencid del paper de la bicicleta en el transport quotidia 'instrument
més reclamat ha estat la construccié d’infraestructures pels ciclistes. En resposta a

-~

Plataforma reservada per a
I'autobus
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V'S

Via ciclista

la perillositat del transit, I'impuls inicial és la creacid de vies segregades per a les bi-
cicletes que els permetin circular en tot I'espai urba sense contacte amb els vehicles
motoritzats.

Pero aquesta opcié de superposar una nova xarxa viaria especialitzada sobre el teixit
urba ja existent té una serie de limitacions 1 inconvenients que convé congixer.
Molts trams de la ciutat les dimensions del viari sén insuficients per acollir una via
ciclista segregada 1, per tant, s’ha de replantejar I'enfocament per resoldre el proble-
ma fonamental, la perillositat dels vehicles.

Mentre que les vies ciclistes segregades del transit motoritzat parteixen dels para-
metres del transit com d’un element inamovible, la consideracié de la bicicleta en-
tre els mitjans de transport aprofita I'oportunitat per canviar aquestes dades de par-
tida fins a adaptar-les a les necessitats dels ciclistes i d’altres usuaris de les vies. Es
precisament la moderacié del transit, la reduccié del nombre 1 la velocitat dels ve-
hicles, la politica que permet afrontar I'is de la bicicleta sota condicions d’integra-
ci6 1 no de segregacié dels ciclistes respecte dels vehicles motoritzats.

En definitiva, per impulsar I'tis de la bici com a mitja de transport és necessari com-
binar la creacié de vies segregades per a bicicletes amb politiques de moderacié del
transit que permetin que els ciclis-
tes comparteixin el viari urba amb
la resta de vehicles. Alla on el
nombre o la velocitat dels vehicles
¢és massa elevada per integrar els ci-
clistes es recomana la creacié de
vies 1 cruilles especialitzades per a
ells, perd en la majoria del viari ur-
ba es aconsellable establir mesures
que permetin que tots compartei-
Xin un espai comd.

Aquest punt de vista condueix a la
configuracié d’itineraris per a bici-
cletes, constituits per trams de di-
verses caracteristiques (carrils, pis-
tes, senders pedalables, trams de
coexisténcia de transits, etc.) arti-
culats per interseccions també
pensades per a la seguretat i la co-
moditat dels ciclistes. La suma dels
itineraris configura les xarxes per a
bicicletes que se poden estendre cap a destins periurbans i aixi s’'integren també les
funcions recreatives d’aquest mitja de transport.

En qualsevol cas, 'experieéncia en matéria de promocié del ciclisme mostra com la
infraestructura per a la circulacié i 'estacionament de les bicicletes és una condicié
necessaria perd no suficient de I'exit. Com que existeixen altres condicionants cul-
turals, normatius i educatius la generacié d’un entorn favorable a I'ds de la bicicle-
ta s’ha de realitzar també a partir de mesures destinades a véncer aquests obstacles.

39






[111]

ONZE IDEES PER A LA INTERVENCIO MUNICIPAL

41






Viure i circular | Idees i técniques per moderar el transit

[II1]

ONCE IDEES PERA LA
INTERVENCIO MUNICIPAL

Els canvis a les politiques de mobilitat es poden exemplificar amb diferents inter-
vencions que poden formar part d’una estrategia general en la qual cada element
ofereix sineérgies 1 complementa la resta. Des d’aquest punt de vista, la relacié d’i-
dees que hi ha tot seguit ha de llegir-se sota el criteri de complementarietat i sola-
pament.

Pel mateix motiu, convé que les diferents propostes s’integrin i es compatibilitzin
en una estrategia general del municipi. Per arribar-hi, un instrument adequat és el
Pla de Mobilitat 1 Accessibilitat Municipal que, encara que no s’inscriu en una le-
gislacié especifica, comenga a ser com a la majoria de ciutats espanyoles. En canvi
a altres paisos els Plans de Mobilitat sén una exigéncia de la legislacié urbanistica i
territorial.

En qualsevol cas, els estudis o plans de mobilitat han de tenir un reflex en el plane-
jament municipal doncs, com s’ha assenyalat més amunt, les arrels urbanistiques
dels conflictes de mobilitat també han de ser sotmeses a escrutini amb la finalitat
d’evitar que es segueixin creant ciutats dependents de 'automobil i, per tant, a con-
tracorrent de la moderaci6 del transit.
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31
CONVERSIO EN ZONA DE VIANANTS D’UN ESPAI PUBLIC REPRESENTATIU

OBJECTIUS . . . . . .
Recuperar P'espai ptblic central i fer-lo més atractiu o més representatiu per al
gaudi de tots els veins 1 visitants.

Reduir els impactes visuals 1 ambientals de 'automobil.

Disminuir els riscos i perills en I'ts dels carrers.

Estimular I'Gs racional de I"automobil privat aixi com la marxa a peu, en bici-
cleta i en transport col-lectiu.

ARGUMENTS . . o . ..
Pl A la majoria dels nuclis urbans de Balears existeixen espais de maxima repre-

sentativitat 1 centralitat plens d’automobils estacionats o circulant. Nombroses
places d’accés a les cases consistorials, a les esglésies i monuments principals
segueixen amagades sota desenes de vehicles que impedeixen qualsevol altra
funcié urbana i que, fins 1 tot, desmilloren I'atractiu turistic de la zona. S’ha de
tenir en compte, sobre aixo, que les zones de vianants s’han convertit en un
equipament estandarditzat de les ciutats europees; un lloc comode, de rapida
identificacié 1 de facil comprensié per part dels visitants.

CONDICIONANTS I ey e . . o
o o awe La possibilitat d’habilitar una zona per a vianants sol estar lligada a polemiques

on es mesclen els interessos individuals amb els sectorials, des dels interessos
dels comerciants o funcionaris de les institucions proximes a I’drea a habilitar,
fins als dels restauradors i hotelers -moltes vegades amb opcions contraposa-
des, passant pels dels residents o dels veins en general. No obstant aixd, no sol
presentar dificultats teécniques d’execucid: sol ser facil trobar vies alternatives
de circulaci6 i situacié comoda per als vehicles que hi aparquen. Quan entra
en joc la cultura de la mobilitat 1 de I'Gs dels distints mitjans de transport que
impregna a la ciutadania, el debat técnic sol donar pas a consideracions sobre
pretesos drets i llibertats, d’aparcament i circulacié respectivament.

OPORTUNITATS I . . ., N .
OPCIONS Els espais centrals més representatius d’un nucli urba solen emprar-se en di-

versos periodes de I'any per realitzar activitats socials; durant les festes patro-
nals, per Setmana Santa, per Nadal, etc. Aquests moments poden aprofitar-se
per assajar canvis a la circulacié i a les rutines de desplagament i aparcament.
També és important destacar la diversitat d’opcions que existeixen per a la con-
versié d’un espai puablic representatiu en zona de vianants, ja que en molts de
casos no és convenient o imprescindible suprimir tot el transit, siné reduir-lo
1, per exemple, permetre 'accés a residents.

AGENTS I SECTORS . - . . . .
oo ity Ciutadans de Mobilitat Submergida (nins, ancians, dones, persones amb dis-

capacitat temporal o permanent, persones sense carnet de conduir).

Residents (pels quals hi hauria d’haver una discriminacié positiva pel que fa a
I'accés i I'aparcament) 1 veins en general.

Representants electes de 'ajuntament (que poden oferir un canvi exemplar en
els seus comportaments d’accés a la casa consistorial)

Funcionaris municipals (per als quals I'aparcament no pot considerar-se un dret).

Comerciants, propietaris i treballadors de locals d’activitats econdomiques (cal
diferenciar les facetes d’aparcament individual i la carrega i descarrega).
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PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

En primer lloc és necessari obtenir suport social i politic després d’'un debat
sobre la ciutat i la mobilitat. A partir d’aquest context social 1 politic es pot
afrontar I'estudi de les alternatives de circulaci i aparcament que generaria la
conversié en zona de vianants d’un espai public representatiu. I alhora plante-
jar diverses opcions de tractament de ’espai public en qiiestid, des del tanca-
ment permanent a tots els vehicles, fins al tancament amb excepcié dels resi-
dents, dels taxis i de la carrega o descarrega, 1 també la supressi6 de 'aparca-
ment pero la continuacié d’una mica de fluix circulatori.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

La conversi6 en zona de vianants no és una condici6 suficient per un canvi en
els comportaments en relacié a la mobilitat i I's de I'automobil; ni es pot es-
tendre a un territori urba molt extens sense que es produeixi una transforma-
ci6 bastant profunda dels patrons de mobilitat de la poblacié. Tampoc millora
la situaci6 del vianant en el conjunt de la ciutat o del municipi, ja que per ai-
x0, com s’assenyala a un altre capitol d’aquesta obra, fa falta en primer lloc re-
correr al concepte de xarxa d’itineraris per a vianants o xarxa vianant.

Y\/:N9/:Ye) (o)
DE RESULTATS

La valoracié de la conversié en zona de vianants no s’ha de fer en exclusiva a
partir dels efectes locals sobre la recuperacié del patrimoni ptblic, la contami-
nacio i el renou, siné també en relacié a la seva capacitat pedagogica de mos-
trar d’'una manera directa els avantatges de reduir la preséncia d’automobils.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

La conversi6 en zona de vianant dels espais centrals més representatius d’'un
nucli urba pot servir d’esper6 per reduir la preséncia dels vehicles motoritzats
d’altres espais publics. Per exemple, en la recuperacié de la convivencialitat de
la ciutat es necessari que cada una de les parts conti amb un espai de comuni-
cacié 1 trobada veinal de proximitat, és a dir, proper a les vivendes. Sorgeix ai-
xi la conveniéncia de pensar quins carrers, places i espais enjardinats existents
poden cobrir a cada peca de la ciutat aquest caracter simbolic i representatiu de
’espai central per a vianants pero a I'escala de barri o de veinatge.

RECURSOS, REFEREN CIEST
FONTS D’INFORMACIO

“Carta europea dels drets dels vianants”. Aprovada pel Parlament Europeu el
1988 i firmada per nombrosos ajuntaments espanyols.

“Donostia Camina”. Ajuntament de San Sebastidn. 2000. Document que re-
cull les politiques de millora vianant dutes a terme en aquesta ciutat basca.

“A peu per Barcelona”. Ajuntament de Barcelona. Seccié de Via Pablica. 2001.
Document que resumeix P'estratégia de millora vianant de la ciutat catalana
com a fruit del Pacte de Mobilitat firmat el 1998 per I'ajuntament i diverses
desenes d’entitats socials.

“Zonas peatonales”. Pequefa gufa de A PIE para pensar la movilidad. N° 2. Sin-
tesi d’avantatges 1 inconvenients de les zones pels vianants. Es pot obtenir a
WWww.asociacionapie.org

“Elogio y censura de la peatonalizacién de los centros histéricos”. A. Sanz. Ca-
pitol del llibre “Vivir las ciudades histéricas”. Editat pel Servicio de Publica-
ciones de la Universidad de Burgos. 1999. (www habitat.aq.upmy/boletin/n28)
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3.2

CAMI ESCOLAR. ITINERARIS SEGURS CAP AL COL-LEGI

OBJECTIUS

Oferir condicions comodes i segures per a que els escolars accedeixin
de manera autdnoma, a peu i en bicicleta, als centres d’ensenyament.

ARGUMENTS
PRINCIPALS

La gran dependeéncia dels nins respecte dels adults i dels vehicles mo-
toritzats perque puguin accedir al col'legi contribueix al foment de dos
fenomens molt negatius pel seu desenvolupament social i fisic. Es con-
tribueix, en primer lloc, a la sedentaritzacid, vinculada a 'obesitat in-
fantil i a altres malalties 1 habits desaconsellables per a la salut; un gran
nombre de nins no realitza I'exercici minim necessari per al seu des-
envolupament psicofisic. I, en segon lloc, es contribueix a 'expropia-
ci6 per part del transit de 'espai ptiblic com un lloc de socialitzacié 1
aprenentatge; el carrer deixa de ser de tots per convertir-se en un lloc
hostil que convé evitar.

CONDICIONANTS I
FACTORS DE RESISTENCIA

Els centres d’ensenyament viuen un cercle viciés: cada vegada hi ha
més adults que acompanyen els nins en automobil, de manera que les
condicions de seguretat 1 comoditat per a 'accés autbnom a peu, en bi-
cicleta o en transport col-lectiu es veuen deteriorades, aquest fet pro-
voca que més pares 1 mares agafin el cotxe per portar els fills al col-le-
gi. Rompre aquest cercle viciés significa canviar habits i comporta-
ments molt arrelats en molts d’adults i recuperar la confianca en les
condicions de seguretat de I'espai ptblic de 'entorn escolar.

OPORTUNITATS I
OPCIONS

A molts centres escolars I'accés comenga a ser un focus de reclama-
cions i queixes que podrien orientar-se cap a projectes de “Cami Esco-
lar Segur” a desenvolupar en col-laboraci6é amb els serveis técnics mu-
nicipals de via ptblica. Una altra opci6 és que I'ajuntament promogui
un projecte d’aquest tipus per a cada centre escolar del municipi, en-
cara que I'opcié més completa és desenvolupar un projecte de “Ciutat
dels nins” en el qual a més de 'accés al col'legi es pugui reflexionar so-
bre les necessitats 1 el punt de vista infantil en la planificacié 1 disseny
de la ciutat.

AGENTS I SECTORS
CIUTADANS A INVOLUCRAR

En primer lloc la comunitat escolar, és a dir, els nins, els professors i la
resta de personal dels centres, 'administracié competent i els pares 1
mares. Pero també els técnics 1 politics municipals i el conjunt de ciu-
tadans, comerciants i la resta de persones que habiten o treballen en els
voltants dels col-legis.

PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

Lopci6é més interessant des del punt de vista del canvi de mentalitats és
realitzar un treball previ en el centre escolar, en primer lloc amb el pro-
fessorat 1 'associacié de pares 1 mares, i més tard amb els alumnes, de
manera que siguin ells els que I'integrin en el curriculum escolar i re-
flexionin sobre I'accessibilitat al col-legi i el seu significat ambiental 1
social; es tractaria d’estudiar 'accés i la mobilitat per coneixer el medi
urba en el qual es desenvolupen. A partir del diagnostic i de les pro-
postes realitzades serien els serveis técnics municipals els que s’enca-
rregarien de dur a terme els canvis en les vies d’accés 1 els programes
de suport i conscienciaci6 social corresponents.
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LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

La seva capacitat d’intervencié sobre I'espai ptiblic sol reduir-se a me-
sura que augmenta la distancia al centre escolar. Els centres escolars
privats, menys vinculats al barri on es localitzen, poden desenvolupar
projectes semblants precisament per millorar-ne la vinculaci6, pero
han de comptar també amb I'oferta de transport col-lectiu (escolar o
regular) per atendre les demandes de distancies superiors al radi d’ac-
ci6 d’un nin que camina o va en bicicleta.

AVALUACIO
DE RESULTATS

Per valorar les conseqii¢ncies del projecte s’ha de partir del diagnostic
previ realitzat pels propis escolars, per exemple en alld que fa referén-
cia al nombre de nins que van tots sols al col-legi, al percentatge de pa-
res que els deixa creuar tots sols el carrer depenent de I’edat o anar al
parc o poliesportiu. Una volta implantat el projecte s’hauria de repetir
el diagnostic amb un qiiestionari semblant i comparar la situacié abans
1 després de manera que es pugui avaluar si realment ha augmentat
I'autonomia infantil. Un altre indicador de canvi pot ésser el compor-
tament i velocitat dels conductors de vehicles en I'entorn del collegi,
abans 1 després dels canvis en el viari derivats del projecte.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

El projecte de “Cami Escolar Segur” pot continuar i englobar-se en un
altre de més ampli de “Ciutat dels nins”, en el qual es crein instru-
ments de reflexié, debat 1 participacié dels nins en relacié a la ciutat.

RECURSOS, REFERENCIES I
FONTS D’INFORMACIO

“La ciudad de los nifios”. Francesco Tonucci. Fundacién Germdn Sin-
chez Ruipérez. Madrid, 1997. Llibre essencial per comprendre el punt de
vista dels nins a ’hora de planificar i gestionar la ciutat i la seva mobilitat.

“La ciudad, los nifos y la movilidad”. Direccién General de Medio Am-
biente de la Comisién Europea. Oficina de Publicaciones Oficiales de
las Comunidades Europeas. Luxemburgo, 2002. env-pubs@ cec.cu.int.
Manual dirigit a tots els agents interessats en la mobilitat infantil amb
exemples 1 maneres d’intervenir per millorar 'autonomia dels nins en
I'accés als centres d’ensenyament.
www.ec.europa.eu/environment/youth/original/air/kids_on_the move_en.pdf

“El cami escolar”. Ajuntament de Barcelona. Seccié de Via Publica.
2001. Guia per a la intervencié en la mobilitat dels centres escolars amb
referéncia a la primera experiéncia realitzada en 1998-99 en un col-legi
public de Barcelona.

Trobades “La ciudad de los ninos”. Seminaris de treball per intercanviar
reflexions 1 experiéncies organitzats pel moviment de renovacié peda-
gogica Accién Educativa (wwwaccioneducativa-mrp.org). S’han publicat
les ponéncies i debats de les quatre primeres trobades.

“Safe routes to school. Newsletter”. Butlleti del projecte per recuperar la
seguretat i 'autonomia en els desplacaments al col'legi dels escolars brita-
nics. Impulsat per I'organitzacié Sustrans (wwwisaferoutestoschools.org.uk).

"iMuévete! Unidad Didictica sobre Movilidad Sostenible". I. Prieto.
Diputacién Foral de Gipuzkoa. Publicacié dirigida als centres escolars
d’educaci6 primaria. Donosita-San Sebastidn, 2005.
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3.3
CREACIO D’UN ITINERARI PER A VIANANTS PRINCIPAL DEL MUNICIPI

OBJECTIUS , . . . o
Enllagar d’'una manera comoda 1 segura per als vianants els principals

punts d’atraccié de desplagaments del municipi.

ARGUMENTS . . . . . s -
e N El vianant és 'essencial de la ciutat; és el mitja de transport més im-

portant de les ciutats mediterranies, no només en termes de nombre de
desplagaments, entre una tercera part i la meitat dels viatges diaris es
fan caminant, sind pel que fa a la seva capacitat de generar habitabilitat,
socialitzacié 1 comunicacié. Crear itineraris de vianants ofereix condi-
cions adequades de seguretat, comoditat 1 atractives per a qué es du-
guin a terme aquestes funcions de la marxa a peu. No es tracta de fer
carrers per a vianants , que excloguin el transit motoritzat, siné que alld
que hem de fer és dissenyar carrers adequats per al vianant, amb vore-
res suficientment amples, arbrat i mobiliari urba adequat i, sobretot,
amb cruilles comodes i segures per als vianants.

CONDICIONANTS I .. . S
et R a e Crear condicions adequades per al vianant suposa disminuir I'espai

d’aparcament o la calgada a molts llocs; suposa també dissenyar les
cruilles i els semafors d’'una manera menys favorable als vehicles, per
exemple, 1 fer-los canviar de nivell i aconseguir que els vianants el
mantinguin. En definitiva, suposa canviar habits i condicions dels des-
placaments urbans, fets que sempre comporten debats 1 controversies.

OPORTUNITATS I °n 9 .. . . . .
OPCIONS La creacié d’un itinerari per a vianant pOt realitzar-se com un pI'O_]CCtC

independent o com el desenvolupament d’altres plans municipals de
millora de la qualitat de vida urbana. A qualque tram pot recolzar-se en
projectes més restringits de conversié en zona de vianants d’un carrer
o una placa, pero s’ha d’estendre a les connexions d’aquests espais amb
el teixit urba del municipi. La definicié de litinerari pot realitzar-se en
el procés de redaccié dels plans urbanistics o de mobilitat del munici-
pi, per integrar-la a les politiques corresponents.

AGENTS I SECTORS . , \- .
sttty  En primer lloc s’han d’involucrar els veins dels carrers on es desenvo-

lupa l'itinerari, ja que sén les persones que rebran més directament les
millores i, també, els inconvenients. S’ha de comptar també amb els
sectors comercials i d’activitat implantats durant litinerari. Perd no
s’ha d’oblidar que la ciutat és de tots els ciutadans i, per consegiient, el
conjunt d’organitzacions veinals, de dones, de jubilats, d’ecologistes,
de persones amb discapacitat, etc. ha de participar en el projecte.

PROCES A SEGUIR PER A LA . . . .
SEVA IMPLANTACIO La primera passa és posar damunt la taula de debat municipal la idea de

Iitinerari per a vianants, o bé durant I’elaboracié del planejament mu-
nicipal, o bé al seu costat com a projecte que ha d’integrar-se a les de-
terminacions dels plans generals o normes subsidiaries. A partir de la
decisi6 politica de desenvolupar I'itinerari, es requereix la formulacié
tecnica del projecte, s’han d’establir les alternatives de millora de les
voreres 1 les cruilles que corresponen a cada tram. La participacié dels
agents interessats permetra avaluar els avantatges i els inconvenients de
cada opci6 amb vista a un encaixament técnic final de les decisions po-
litiques.
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LIMITACIONS A TENIR EN .. . . . .
COMPTE Els itineraris per a vianants, per concentrar-se en determinades vies, no

atenen a la qualitat de I’espai vianant en la resta dels carrers del muni-
cipi. A més, fa falta estudiar amb molta cura les conseqiiencies de les
millores per a les vies adjacents i de vorada, ja que de vegades ocorre
que els problemes de transit 1 mobilitat migren cap a la periferia de
I’espai sobre el qual s’actua.

AVALUACIO . . e L
DE RESULTATS Hi ha un conjunt d’indicadors objectius que poden mesurar-se abans

1 després de la creaci6 de I'itinerari per a vianants com poden ser: nom-
bre de vianants, accidents, renou, contaminacid, punts de trobada i
nombre de contactes 1 de comunicacié social, etc. Perod, a més, és im-
portant avaluar certs parametres subjectius 1 qualitatius de la interven-
ci6 com és la percepcié del risc, la percepci6 de la qualitat per el pas-
seig, la percepcié d’una nova identitat per al municipi, etc.

POSSIBILITATS DE . . . . . . ,
el o St ot aeney  Un itinerari per a vianants principal no es més que un fil dintre d’una

xarxa per a vianants complexa i completa que faciliti els desplagaments
a peu entre els distints barris 1 centres d’activitat d’'un municipi. En
aquest sentit, I'objectiu final ha de ser la creacié d’una xarxa d’itinera-
ris per a vianants amb la mateixa importancia urbanistica que la xarxa
viaria. Es a dir, es tracta d’integrar en el planejament urbanistic i en els
plans de mobilitat al vianant 1 a les seves infraestructures.

RECURSOS, REFERENCIES I « p S .
FONTS D'INFORMACIO Calmar el trifico”. A. Sanz. Ministerio de Fomento. Madrid, 2008.

“Manual del Transit Urba”. Institut Catala de Seguretat Viaria. Gene-
ralitat de Catalunya. Departament de Governacié. Barcelona, 1995.

“Disseny d’elements de moderacié de la circulacié”. G. Jodar e I. Re-
dondo. Area de Medi Ambient de la Diputacié de Barcelona. Barcelo-
na, 1998.

“Vianants: el problema”. Institut Catald de Seguretat Viaria. Dossier
Técnic de Seguretat Viaria n°5. Generalitat de Catalunya. Departa-
ment de Governacid. Barcelona, 1992.

“Vianants: la soluci6”. Institut Catala de Seguretat Viaria. Dossier Tec-
nic de Seguretat Viaria n°6. Generalitat de Catalunya. Departament de
Governacid. Barcelona, 1993.

“Estudi de la xarxa viaria par anar a peu de Maé i de Ciutadella”. Fe-
deracié d’Associacions de Veins de Menorca 1 Grup Balear d’Ornito-
logia i Defensa de la Naturalesa (GOB). 2002. Mostra com des de les
organitzacions ciutadanes també es pot impulsar la millora dels des-
placaments a peu (www.menorca.net/gob).
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3.4

TRACTAMENT DE LES TRAVESSIES

Tractament de moderaci6 del triansit en una travessia

OBJECTIUS

Convertir el tram urba d’una carretera en una via amb caracteristiques
urbanes i, en conseqiiéncia, moderar les velocitats de circulacié i mi-
llorar les condicions de seguretat del lloc.

ARGUMENTS
PRINCIPALS

Els trams urbans de les carreteres sén llocs on es presenten amb agu-
desa els problemes d’accidentalitat, incomoditat, renou, etc. En ells es
mesclen diverses funcions la convivéncia de les quals és necessaria: lloc
de pas, lloc de residéncia, lloc de la comunicacié, lloc de cruilla. El en-
focament de les travessies com a carreteres porta a oblidar la resta de
les seves funcions i a pertorbar la vida dels nuclis urbans que travessa.
Viure i circular s’ha de fer compatible mitjangant un tractament urba
de les travessies.

CONDICIONANTS I
FACTORS DE RESISTENCIA

Es necessari reformular les funcions de les carreters i dels seus trams,
1 integrar-les en el territori pel qual passen. En moltes ocasions és la ca-
rretera la que dicta les seves exigéncies a la ciutat; una part (el transit
motoritzat) de la part (la mobilitat) defineix el tot (la ciutat). Aquesta
inversié de la logica urbanistica és conseqii¢ncia de 'acceptacié acriti-
ca de la preponderancia del transit rapid sobre la resta de les funcions
de les vies.

OPORTUNITATS I
OPCIONS

Les oportunitats més evidents s’ofereixen en aquells municipis on es
construeixen variants de les carreteres que travessen el nucli urba, on
'antiga traca ha de quedar reservada a I'accés 1 a les funcions locals de
la via. Perd també és possible moderar el transit a nuclis urbans on no
existeixi cap variant i s’hagin de mesclar transits i funcions de tipus di-
vers. En aquests casos els trets urbans han d’emergir del tradicional
disseny i concepcid de la via pensats per augmentar la capacitat i la ve-
locitat dels vehicles.

AGENTS I SECTORS
CIUTADANS A INVOLUCRAR

La recuperaci6 de les travessies com a part de I'espai urba i no exclusi-
vament com a part d’una carretera exigeix un canvi cultural en tots els
segments ciutadans, economics, técnics 1 politics. Per aixo val la pena
que el debat previ per a la definicié del projecte sigui el més ampli pos-
sible.

PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

Des del punt de vista administratiu, un projecte de moderacié del tran-
sit a una travessia suposa I'acord de I'administracié titular de la via (per
exemple, la Comunitat Autonoma de les Illes Balears) i I'ajuntament,
ja que enfocament dels dos organismes pot ésser discrepant.

Des del punt de vista técnic 1 ciutada, el procés per a la seva definici6 i
desenvolupament exigeix un debat técnic sobre criteris 1 objectius a
partir dels quals poden establir-se els elements essencials del nou dis-
seny 1 regulacié de la via.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

A partir d’'unes determinades dimensions dels fluxos de vehicles 1 via-
nants i de la gamma de funcions urbanes que es concentren en les tra-
vessies, les opcions de moderacié del transit local poden fer-se invia-
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bles, i s’ha de recérrer a la creacié de variants o a la generaci6 d’alter-
natives de transport en ambits més extensos que descarreguin la pres-
si6 sobre el tram en qiiestio.

AVALUACIO - -
oo ety A una valoracié completa dels resultats del tractament de moderacié

del transit s’ha d’incloure I'abans i el després d’aspectes tan variats
com: velocitat, composicié i volum del transit, retards dels vehicles
que travessen la poblacid, efecte barrera, atencié prestada pels conduc-
tors al seu entorn (element clau de la seguretat), usos dels carrers que
composen la travessia, conseqiiéncies ambientals, opinié dels conduc-
tors de tot tipus de vehicles, opinié dels vianants i ciutadans, etc.

POSSIBILITATS DE g .. .
Rl et ey Eltractament de moderacié del transit pot estendrer-se a nuclis urbans

perifeérics 1 a urbanitzacions llunyanes del centre del municipi, on pot-
ser el contflicte carretera - ciutat no sigui tan evident encara que les per-
torbacions també es produeixin.

RECURSOS, REFERENCIES I « 2 ST .
FONTS D'INFORMACIO Calmar el trifico”. A. Sanz. Ministerio de Fomento. Madrid, 2008.

“Disseny d’elements de moderacié de la circulacié”. G. Jodar i I. Re-
dondo. Area de Medi Ambient de la Diputacié de Barcelona. Barcelo-
na, 1998.

“Manual del Transit Urba”. Institut Catala de Seguretat Viaria. Gene-
ralitat de Catalunya. Departament de Governacié. Barcelona, 1995.

“Travesseres de localitats”. Dossier Técnic de Seguretat Viaria n°3. Ins-
titut Catald de Seguretat Viaria. Generalitat de Catalunya. Departa-
ment de Governacié. Barcelona, 1992. Aquest organisme de la Gene-
ralitat, al qual s’han transferit les competéncies de seguretat vial de I'es-
tat central, va redactar el Pla Catala de Seguretat Viaria 2002-2004 que
introdueix un planejament innovador de modulacié de les velocitats
en la xarxa de carrers 1 carreteres: www.gencat.cat/transit

Les administracions de carreteres dels paisos nordics europeus duen
més de dues décades desenvolupant experiéncies de calmat de transit
a travessies urbanes. Se’n poden consultar les publicacions,per exem-
ple, a les pagines web danesa (www.vd.dk) 1 noruega (www.vegvesen.no)

Veieu també el capitol d’aquesta obra dedicat a les normatives que re-
gules els elements d’atenuacié de la velocitat en travessies.
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3.5

PROGRAMA DE SUPRESSIO DE “BARRERES ARQUITECTONIQUES”

Pla i programa de supressi6 de “barreres arquitectoniques”

OBJETIUS

Millorar I'accessibilitat i la qualitat de vida de tota la poblacié i, en par-
ticular, de les persones amb discapacitat.

Complir la legislacié balear d’accessibilitat i supressié de barreres ar-
quitectoniques (Llei 3/1993) on la primera disposicié transitoria esta-
bleix que “3. Els ajuntaments elaboraran plans especials d’actuacié amb
I'objectiu d’adaptar progressivament les vies publiques, els parcs, els
jardins 1 la resta d’espais d’tis piblic. Amb aquesta finalitat, els pressu-
postos generals de les entitats locals contindran les assignacions neces-
saries per realitzar les adaptacions citades”.

ARGUMENTS
PRINCIPALS

Les millores en I'accessibilitat no només beneficien les persones amb
discapacitat temporal o permanent siné al conjunt dels ciutadans. Les
dificultats d’accés sén sobretot producte de dissenyar i gestionar la ciu-
tat des de punts de vista molt parcials, sense tenir en compte les ne-
cessitats dels nins, els ancians, les persones que porten embalums o ca-
rrets, les dones o les persones amb discapacitat.

CONDICIONANTS I
FACTORS DE RESISTENCIA

Tots els sistemes urbans s’han configurat al llarg de décades sense tenir
en compte I'accessibilitat de tots els ciutadans i, en conseqiiéncia, al-
guns elements sén molt resistents al canvi 1 a la millora; és més car ,0b-
viament, solucionar I'accessibilitat a posteriori que planificar i dissen-
yar per a tots des del principi els projectes d’urbanitzacié o la compra
d’autobusos municipals.

OPORTUNITATS I
OPCIONS

Les millores de I'accessibilitat s’han de plantejar en cada projecte 1 pla
municipal que intervingui sobre 'espai ptiblic, sobre les edificacions o
sobre les condicions d’utilitzacié de la ciutat. La legislacié balear de su-
pressi6 de barreres estableix uns terminis, ja complerts, per a 'adapta-
ci6 de la via publica, de les edificacions i del transport public. La re-
dacci6 de Plans Especials d’Accessibilitat pot ser un instrument ade-
quat per a la renovacié urbana i edificatdria amb criteris d’accessibili-
tat. Aquest instrument s’ha d’integrar en el conjunt de plans urbanis-
tics 1 de mobilitat del municipi 1 incloure també 'accessibilitat en el
transport i en les comunicacions.

AGENTS I SECTORS CIUTA-
DANS A INVOLUCRAR

Els projectes 1 plans de supressié de barreres han d’involucrar la majo-
ria de la poblacié i no només les organitzacions de persones amb dis-
capacitat. Representen, a més, oportunitats de modificar la cultura de
I'as 1 disseny de 'espai public. Per aquest motiu és necessaria la parti-
cipacié de tots els agents socials vinculats al futur dels nuclis urbans,
des de les associacions de veins, fins als comerciants, les organitzacions
de jubilats o ecologistes.

PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

Els plans d’accessibilitat solen comptar amb el suport de diverses enti-
tats 1 administracions, que ajuden a redactar-los i executar-los. En
aquest sentit, convé que els ajuntaments s’informin de les vies de fi-
nangament i estableixin un grup de feina entre els distints departa-
ments técnics (urbanisme, circulacid, serveis socials, etc) per dur el
projecte d’'una manera coordinada, integradora i coherent.
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LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

El disseny adequat de ’espai public és una condicid necessaria perd no
suficient per a P'accessibilitat. Moltes de les barreres sén degudes a la
concepcid de la urbanitzacié, amb distancies excessives als llocs de ma-
jor atractiu o concepcions poc amables per al desplagament autdonom,
sense vehicle, de les persones. A més, bona part dels obstacles que es
detecten en els carrers es deuen a la incorrecta gesti6 i la indisciplina 1
falta de consciencia ciutadana: cotxes aparcats en els passos de vianants
o en les aturades de I'autobts, obres mal senyalitzades o protegides, te-
rrasses que ocupen il-legalment I'espai de pas, etc.

AVALUACIO
DE RESULTATS

Els projectes derivats dels plans d’accessibilitat poden enredar a fer-se
diversos anys, ja que hi ha alguns casos que s6n molt complexos, perd
sempre es pot fer una avaluacié de la situacié de les barreres i compa-
rar-la amb la que hi havia en el moment del diagnostic en totes les se-
ves facetes: edificacié, urbanisme, transport i comunicacio.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

Els plans i projectes de supressi6 de barreres han de servir per dinamit-
zar un canvi cultural en relacié a I'accessibilitat i, per tant, per desenvo-
lupar estratégies municipals 1 campanyes en profunditat per combatre
la resta d’elements de la concepcid i gesti6 de la ciutat que no es reso-
len tinicament amb el disseny fisic de I'espai public o les edificacions.

RECURSOS, REFERENCIES I
FONTS D’INFORMACIO

Real Patronato de Prevencién y Atencién a Personas con Minusvalia
(2005): “Anilisis comparado de las normas autonémicas y estatales de
accesibilidad”. Documents nim. 47/2005. Ministerio de Trabajo y
Asuntos Sociales. Madrid.

Llei 3/1993 de 4 de maig, per a la millora de I'accessibilitat i de la su-
pressio de barreres arquitectoniques (BOCAIB ndm. 62, de 20-5-93)
1 el seu Reglament aprovat pel Decret 20/2003, de 28 febrer de la Con-
selleria d’Obres Publiques, Vivenda i Transports. BOCAIB ntm.
36/2003 Illes Balears 18 marg 2003.

“Gufa para la Redaccién de un Plan Municipal de accesibilidad”. Mi-
nisterio de Trabajo y Asuntos Sociales. Real Patronato de Prevencién y
de Atencién a Personas con Minusvalfa. Madrid. Document ndm.
54/2000. Estableix una metodologia per a la realitzacié dels Plans d’Ac-
cessibilitat. Hi ha també versié en CD. Pagina web del Real Patrona-
tOo: WWw.rppapm.es

“Guia basica per a la redaccié d’un pla d’accessibilitat municipal (Via
publica 1 edificaci6)”. Consorci de Recursos i Documentacié par a
I’Autonomia Personal (CRID). Departament de Benestar Social, Ge-
neralitat de Catalunya (Barcelona, 1999). Descripcié de la metodolo-
gla per pressupostar les actuacions previstes en els plans d’accessibili-
tat municipals.

Guia Metodologica d’Avaluacié d’Accessibilitat. Departament de Ser-
veis Socials. Consell Insular de Mallorca. 2000.

ASPAYM-BALEARES. C/ Plataner ndm. 4 baixos ( Son Gibert )
07008 -Palma de Mallorca. Teléfon: 971 770 309. Organitzacié de per-
sones amb discapacitat d’ambit autonomic. www.aspaymbaleares.org
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3.6

PLA DE MILLORA PELS VIANANT'S DELS ACCESSOS AL MERCAT I ALS
CENTRES DE SALUT I TERCERA EDAT

Pla de millora pels vianants dels accessos al mercat, al poliesportiu i als centres de salut i tercera edat

OBJETIUS . . .
4 Estendre les millores pels vianants en els llocs clau de la generacié de

desplagaments urbans.

ARGUMENTS . . . .
P el  Els desplacaments diaris al lloc de feina solen ser els que més atencié

reben per part de les administracions publiques, no obstant aixo, si es
comptabilitzen els viatges per motius de compres, per les visites al
metge, per ocl, etc. la xifra total supera als viatges per motius de feina.
La majoria d’aquests desplacaments es fan a peu, perd I'tis de 'auto-
mobil creix 1, en cercle vicids, dissuadeix que es realitzin els desplaga-
ments de manera comoda i segura, caminant. Els grups més afectats
per la mala qualitat dels accessos a mercats, poliesportius, centres de sa-
lut i centres de la tercera edat sén, a més de les dones 1 les persones
amb discapacitat, els més vulnerables com poden ser els nins 1 els an-
cians. Per consegiient, les millores pels vianants dels accessos sén un
requisit essencial d’'una mobilitat equitativa, en la qual les persones
sense opcid d’usar o conduir un automobil troben les seves necessitats
d’accés més satisfetes.

CONDICIONANTS I . . .
et R a e  Acadaun dels equipaments es solen trobar condicionants derivats dels

habits de desplagament ja consolidats. Es freqiient, per exemple, en els
centres de salut 1 hospitals que els facultatius recomanin la convenién-
cia per a la salut de caminar o pedalejar i que, paradoxalment, tenguin
uns habits poc saludables en aquesta faceta quotidiana.

Un altre element a considerar, sobretot en I’accés als mercats i arees
comercials, és la necessitat d’estudiar i solucionar la carrega i descarre-
ga de mercaderies.

OPORTUNITATS I . . .
OPCIONS En moltes ocasions el millor moment per emprendre millores en els

accessos als equipaments és aprofitar-ne la seva renovaci6, rehabilitacié
o millora, perd també es poden desenvolupar projectes sectorials (per
exemple, per millorar 'accessibilitat de tots els centres de salut o per
suprimir les barreres dels edificis puablics) o, projectes vinculats a de-
terminats itineraris per a vianants (per exemple, la millora de ’accessi-
bilitat 2 un centre de la tercera edat enllacat a I'eix de vianants priorita-
ri de la ciutat).

AGENTS I SECTORS . . , . .
oo N T dee vl  Cadaun dels equipaments o sectors objecte d’aquests projectes de mi-

llora requereixen un tractament particular, que atengui les circumstan-
cies singulars en les quals es desenvolupa des del punt de vista institu-
cional, espacial, social i economic. Per exemple, en els centres de salut
s’han d’involucrar els treballadors (des dels administratius fins als met-
ges), pero també els veins, els pacients i els ciutadans preocupats per la
qualitat de vida.

PROCES A SEGUIR PER A LA . . o . .
i el  Els passos a seguir en la implantacié sén tan variats com les opcions

d’intervenci6 assenyalades més amunt. En qualsevol cas, si la capacitat
d’actuacié municipal és suficient es recomanable desenvolupar un pro-
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grama complet de millora de 'accessibilitat en un sector dels equipa-
ments, amb la finalitat de generar economia d’escala en el debat previ
i en la formulacié de solucions generals.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

Per tractar-se d’intervencions localitzades en ’entorn d’alguns equipa-
ments, la restriccié més important a qué estan subjectes aquests pro-
jectes és, precisament, el caracter local, la incapacitat que tenen de ga-
rantir 'accessibilitat del vianants en el conjunt urba. S’ha de conside-
rar amb molta cura, per consegiient, els efectes de les mesures sobre
I'entorn immediat de I'actuacié.

AVALUACIO
DE RESULTATS

Lavaluacié més senzilla, reflectida en analisi d’“abans i després”, atén
a la distribuci6 dels viatges entre els distints mitjans de transport dels
visitants i treballadors de I'equipament en qiiestié. Aquest “reparti-
ment modal”, es pot complementar amb altres indicadors de la quali-
tat ambiental de I'entorn i de 'opinié ciutadana.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

Alguns dels equipaments objecte de millora presenten també un per-
fil adequat per desenvolupar programes més ambiciosos de gestié de la
mobilitat, tant dels visitants com dels treballadors. Aquest és el cas, per
exemple, dels centres de salut o dels hospitals, on es pot plantejar un
programa de gestié de la demanda de mobilitat en el qual, després d’a-
nalitzar la manera com els pacients, familiars 1 treballadors hi accedei-
xen, es plantegen alternatives que dissuadeixen I'ts de 'automobil pri-
vat 1 promocionen els mitjans de transport alternatius.

RECURSOS, REFERENCIES I
FONTS D’INFORMACIO

“Calmar el trifico”. A. Sanz. Ministerio de Fomento. Madrid, 2008.

“Vianants: el problema”. Institut Catald de Seguretat Viaria. Dossier
Téecnic de Seguretat Viaria n°5. Generalitat de Catalunya. Departa-
ment de Governacid. Barcelona, 1992.

29

“Vianants: la solucié”. Institut Catala de Seguretat Viaria. Dossier Téc-
nic de Seguretat Viaria n°6. Generalitat de Catalunya. Departament de
Governacid. Barcelona, 1993.

“Carta sobre el transporte, el medio ambiente y la salud”. Oficina Re-
gional per a Europa de I'Organitzacié Mundial de la Salut (OMS-
WHO). Carta signada en 1999 pels ministres corresponents a dites
materies dels paisos membres de la Unié Europea. Aquesta declaracié
oficial i documents de gran interés sobre la vinculacié entre transport,
medi ambient 1 salut poden trobar-se a : wwwwho.dk.

Hi ha un gran debat public sobre aquest assumpte en alguns paisos
com el Regne Unit i nombroses experiéncies de gestié de la demanda
de mobilitat en equipaments sanitaris de tota Europa. Per exemple , el
projecte “Mobils”, finangat per la Comissié Europea, pretén promou-
re I'Gs de mitjans de transport sostenible en els hospitals.
(www.atm-transmet.es/webprojectemobils).
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3.7

CREACIO D’UNA O VARIES AREES DE COEXISTENCIA DE TRANSITS

OBJETIUS

Recuperar els carrers com a llocs per estar, per jugar i per a la comuni-
cacid, 1 que no siguin exclusivament llocs de circulacié. Modificar el
disseny i la regulacié de les vies a fi que prosperin les funcions urbanes
no circulatories; que la vida tengui prioritat sobre la circulacié.

Enfortir les oportunitats per a I'Gs dels carrers per part dels vianants 1
els ciclistes sense impedir el pas dels vehicles motoritzats.

ARGUMENTS
PRINCIPALS

Amb la introduccié massiva d’automobils s’ana expulsant dels carrers
bona part dels usuaris i funcions que defineixen I’esséncia d’alld que és
urba. En benefici de 'economia del transit es sacrifica la qualitat de vi-
da dels residents i visitants de cada peca del teixit urba. Si es recuperen
espais per a la convivéncia, els jocs o, simplement per al pas de vianants
1 ciclistes, hi haurd nombrosos espais de la ciutat on les prioritats po-
dran tornar a ésser de les funcions no circulatories.

CONDICIONANTS I
FACTORS DE RESISTENCIA

La coexisténcia de transits només es pot dur a terme als llocs on la
quantitat i la velocitat dels vehicles no supera certs limits i, per tant, és
precis gestionar i dissenyar els carrers per aconseguir aquesta compati-
bilitat.

La mescla de vehicles de diversa poteéncia, pes 1 velocitat amb vianants
1 altres usos del carrer es desenvolupa a contracorrent de I’enginyeria
convencional, ja que per al rendiment “eficient” dels vehicles a motor
la necessitat més primaria és la segregacié d’allo heterogeni: cada mit-
ja de transport a un lloc distint sense interferéncies amb els altres.

OPORTUNITATS I
OPCIONS

El concepte de “carrer residencial”, que inclou el Reglament General
de Circulaci6 (senyal S-28), possibilita que els ajuntaments estableixin
arees de coexisténcia de transits en les quals el disseny dissuadeixi les
velocitats de circulacié superiors a 15-20 km/h 1 estimuli altres usos
com el joc infantil.

Molts barris, sobretot de caracter residencial o que no tenen un transit
intens, d’aquesta manera es poden transformar immediatament, perd
molts d’altres poden arribar a esquemes circulatoris en els quals I'ex-
clusi6 del transit de pas fa emergir la possibilitat del que també s’ano-
mena “transit de prioritat invertida”.

Hi ha maltiples opcions de disseny per acompanyar la regulacié d’a-
quests carrers, pero en la majoria de casos el tractament romp la linea-
litat de les perspectives, iguala la cota de la vorera 1 la calgada, cerca que
el paviment i el mobiliari urba contribueixin a 'amortiment de les ve-
locitats 1 juga amb la disposicié de I'aparcament i dels arbres amb la
mateixa finalitat.

AGENTS I SECTORS
CIUTADANS A INVOLUCRAR

Com que sén actuacions molt localitzades, els actors principals de la
participacié han d’ésser els residents de I'area a pacificar, encara que
també és important involucrar els sectors econdomics que tenen pre-
sencia a I'entorn.
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PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

AlIS ideal és partir de la iniciativa dels veins, és a dir, d’una proposta o
reclamacié de pacificacié del transit en una area de la ciutat per part
dels seus residents. A partir d’aqui es podria desenvolupar I'estudi téc-
nic que defineixi les caracteristiques del disseny, les etapes d’execucid,
les necessitats pressupostaries i les alternatives per a les diferents fric-
cions que hi sol haver en relacié per exemple als limits de 'actuacié o
I'ordenacié de I'aparcament. Aquest esquema técnic s’ha de debatre
publicament abans d’assolir la seva forma definitiva.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

A més de la limitacié esmentada més amunt en relacié als fluxos ac-
ceptables de vehicles en els carrers a pacificar, la restriccid principal per
adoptar aquestes solucions €s de tipus cultural; en aquest pais encara
no esta difosa la nova cultura de la mobilitat i de Iespai public segons
la qual els carrers poden invertir les prioritats classiques i convertir-se
en espais adequats per al vianant o el joc infantil.

AVALUACIO
DE RESULTATS

LCanalisi de ’abans i el després, reflectit en indicadors com la contami-
nacio, el renou o I'accidentalitat, s’ha de completar amb I’estudi dels
canvis en els comportaments dels distints usuaris dels carrers tractats.
Es molt important congixer els canvis socials resultants de la nova or-
denaci6 pel que fa a: 'evolucié dels contactes entre veins als carrers,
dels espais atractius per als jocs infantils, de I'apropiacié social de I'es-
pai public o de 'autonomia en els desplacaments de les persones ma-
jors o amb discapacitat.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

La creacié d’una experiencia pilot d’area de coexisténcia de transits en
un barri es pot continuar en altres barris amb diversos trets urbanistics
1 de motoritzacid. A més, tal i com ha passat en altres paisos europeus,
I'esquema d’inversié de prioritats pot funcionar també en barris com-
plexos que no siguin tnicament residencials, sempre que el disseny 1
la regulaci6 s’adaptin a les circumstancies del lloc.

RECURSOS, REFERENCIES 1
FONTS D’INFORMACIO

“Calmar el trafico”. A. Sanz. Ministerio de Fomento. Madrid, 2008.

“Moderacié de la circulacié a I'ambit urba”. Institut Catala de Segure-
tat Viaria. Dossier Técnic de Seguretat Viaria n°1. Generalitat de Ca-
talunya. Departament de Governacid. Barcelona, 1991.

“Carrers per viure”. Institut Catala de Seguretat Viaria. Dossier Técnic
de Seguretat Viaria n°2. Generalitat de Catalunya. Departament de
Governacid. Barcelona, 1992.

El senyal S-28 del Reglament General de Circulacié (Real Decret
13/92 de 17 de gener) per a “carrers residencials” indica les zones de
circulacié especialment condicionades en les quals la velocitat maxima
és de 20 km/h 1 els conductors estan obligats a concedir prioritat als
vianants.
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3.8

CREACIO D’UNA O DIVERSES “AREES 30”

OBJECTIUS

Rebaixar el predomini de la circulacié sobre altres funcions dels carrers.

Millorar la qualitat ambiental i reduir la perillositat dels carrers de I'a-
rea tractada.

Dissuadir el transit de pas.

ARGUMENTS
PRINCIPALS

La velocitat maxima de 50 km/h establerta als nuclis urbans segons el
Reglament General de Circulacié (article 50), es mostra excessiva per
garantir I'habitabilitat dels carrers 1 la seguretat del conjunt d’usuaris.
En conseqtiéncia, és precis rebaixar aquests limits fins els 30 km/h, ve-
locitat en la qual la distancia de frenada és sensiblement inferior 1 ’a-
tencid dels conductors s’estén cap als laterals propers de la via en lloc
de concentrar-se en un petit espai llunya d’aquesta.

CONDICIONANTS I
FACTORS DE RESISTENCIA

Els models de vies que s’han emprat en I’ urbanitzacié durant les alti-
mes décades, en combinacié amb els models de vehicles fabricats, fa-
ciliten la circulacié a velocitats superiors a I'establerta en el Reglament
General de Circulacié per a nuclis urbans i travessies. Per consegiient,
sense una modificacié del disseny viari no és possible pacificar el tran-
sit a moltes vies urbanes. A més, la preséncia d’intensitat alta de transit
en certs carrers, de circulacions de pas, de vehicles pesats i de linies de
transport collectiu dificulta la configuracié d’esquemes i tractaments
adaptats a velocitats maximes de 30 km/h.

El disseny dels automobils contribueix a una percepcié de seguretat
extrema a velocitats inferiors als 50 km/h, cosa que estimula la supera-
ci6 de qualsevol limit que es fitxi exclusivament a través de la norma-
tiva 1 la senyalitzaci6.

OPORTUNITATS I
OPCIONS

La creacié d’una o diverses “arees 30” pot ésser el resultat d’aplicar un
nou esquema de circulacié al viari d’un barri, de manera que quedi ex-
clos el transit de pas i1 ordenada la circulacié amb origen 1 destf a aquest
barri.

Una opcié menys ambiciosa pot ésser la d’aplicar el nou disseny co-
rresponent a la limitacié de 30 km/h a un sol eix del barri.

A Alemanya s’ha defensat I'alternativa d’establir la limitacié de veloci-
tat de 30 km/h exclusivament a través de la senyalitzacid, sense canvis
en I'aspecte fisic del carrer. Aquesta opcid indueix al debat sobre la dis-
ciplina en el compliment de les normes, ja que sense ella, i donada la
facilitat de cérrer que ofereix el binomi via - vehicle, la senyalitzacié es
convertiria en simple soroll del paisatge urba.

AGENTS I SECTORS CIUTA-
DANS A INVOLUCRAR

Igual que en el cas de les arees de coexisténcia de transits, la implanta-
ci6 d’“arees 30” requereixen la participacié dels veins afectats 1, més
encara en aquesta opcid, dels agents economics amb preséncia a la zo-
na. A més, és convenient establir consultes amb les operadores de les
linies de transport col-lectiu, ja que podrien veure’s afectades negativa
o positivament per la nova regulacio.
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PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

Si el proposit és estendre el concepte d’“area 30” al major nombre de
barris possible, alld que convé és realitzar un pla de mobilitat o un es-
tudi general de la mobilitat i 'accessibilitat de la ciutat. D’aquesta ma-
nera es podran comprendre millor les conseqiiéncies de la intervencié
1 preparar les mesures necessaries per al canvi d’esquema de circulacié
en el conjunt urba.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

Encara que les circumstancies en les quals es pot implantar sense pro-
blemes una “area 30” sén molt més amplies que les corresponents a les
arees de coexisténcia, no deixa d’ésser complicat establir un tractament
de pacificaci6 del transit d’aquest tipus en les vies d’intensitat alta de
vehicles.

AVALUACIO
DE RESULTATS

En aquest cas també s’ha de valorar 'experiéncia tenint en compte I’a-
bans i el després de determinats indicadors com la contaminacié, el re-
nou o l'accidentalitat. Perd a més, és necessari realitzar una analisi de-
tallada dels canvis en la percepcid i Gs de I'espai public per part d’a-
quests indicadors als carrers tractats.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

A algunes ciutats europees la velocitat maxima s’ha reduit a 30 km/h en
totes les vies urbanes excepte en el reduit viari principal de connexié
entre barris. També existeix un corrent d’opinié entre els técnics que
impulsa la rebaixa general del limit dels 50 km/h als 30 km/h. Tot aixo
reafirma la possibilitat d’estendre les arees 30 a la major part del viari
urba.

RECURSOS, REFERENCIES}
FONTS D’INFORMACIO

“Calmar el trafico”. A. Sanz. Ministerio de Fomento. Madrid, 2008.

“Moderacié de la circulacié a I'ambit urba”. Institut Catala de Segure-
tat Viaria. Dossier Tecnic de Seguretat Viaria n°1. Generalitat de Ca-
talunya. Departament de Governacié. Barcelona, 1991.

“Carrers per viure”. Institut Catala de Seguretat Viaria. Dossier Técnic
de Seguretat Viaria n°2. Generalitat de Catalunya. Departament de
Governacid. Barcelona, 1992.

En la majoria dels paisos europeus ja existeixen manuals per a la crea-
ci6 d’“arees 307, tant des del punt de vista técnic com des de la gestié
o la promoci6 ciutadana. A Suissa, per exemple, hi ha un llibret de di-
fusié de dites arees titulat “A 30 a ’heure dans les comunes” publicat
per ’Oficina Federal del Medi Ambient (OFEFP), 1 la seva pagina web

és: www.admin.ch/edmz

59



60

Viure i circular | Idees i técniques per moderar el transit

3.9

MILLORA DE LES CONNEXIONS AMB EL TRANSPORT COL-LECTIU

OBJECTIUS

Enfortir I'eficacia ambiental i social del transport col-lectiu.

Dinamitzar i fer atractives les estaciones i parades del transport col-lec-
tiu.

Facilitar 'accés dels vehicles del transport col-lectiu als nuclis urbans.

ARGUMENTS
PRINCIPALS

LCatractiu del transport collectiu i la seva capacitat de competir amb
I'automobil privat depenen, en gran mesura, de les caracteristiques de
'oferta de serveis, aixi com de la comoditat i rapidesa per accedir a la
infraestructura per part dels usuaris. Per tant, I'accessibilitat a les para-
des 1 estacions del transport col-lectiu és un element essencial per a la
promocié de qualsevol politica.

CONDICIONANTS I
FACTORS DE RESISTENCIA

En moltes ocasions no hi ha coordinacié entre la gestié del sistema de
transport 1 la gestié del sistema viari 1, en conseqii¢ncia, es prenen de-
cisions parcials que pertorben I'eficicia del transport col-lectiu. El ma-
teix es pot dir de les politiques urbanistiques que, sovint, discorren
sense tenir en compte les decisions sobre mobilitat o a costa d’elles.

OPORTUNITATS I
(0) {0} (O)\'|]

Les dues principals linies d’intervencié sén la millora de I'accessibilitat
a les estacions 1 parades del transport col-lectiu, amb la creacié d’itine-
raris per a vianants comodes 1 segurs, 1 la generacié de centralitat 1
atractiu d’aquests punts del sistema de transport public.

AGENTS I SECTORS
CIUTADANS A INVOLUCRAR

Al marge dels veins i agents economics locals, 'important és establir
mecanismes de concertacié amb els operadors del sistema de transport
public.

PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

El punt de partida cal que sigui I'analisi de la idoneitat de la localitza-
ci6 i de la funcionalitat de les parades i terminals del transport col-lec-
tiu des d’una doble perspectiva: les necessitats locals 1 les necessitats del
propi servei de transport. Aquesta analisi permetra generar alternatives
en relacié als accessos a les parades 1 terminals des de les diferents ba-
rriades del municipi, es desenvoluparan propostes conseqiients d’or-
denaci6 de la circulacid, de tractament del viari i de creacié de focus
d’activitat o interes ciutada vinculats a les parades i terminals del trans-
port collectiu.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

El creixement de I'atractiu en I'tis del transport col-lectiu és lent 1 difi-
cil en el marc d’unes pautes de mobilitat i d’ts de 'automobil ja molt
consolidades com les que solem trobar en els municipis de Balears. A
més, la intervencid que es proposa aqui incrementa parcialment la qua-
litat del servei, perd no afecta a algunes de les seves variables com la
freqiiéncia o el preu del transport.

AVALUACIO
DE RESULTATS

Els resultats no només s’han de centrar en els usuaris del transport
collectiu, sin6 també en les millores urbanistiques i de I'espai urba
que resulten de la intervencid.
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POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

Una accié6 municipal d’aquestes caracteristiques podria vincular-se a
un acord amb I'operador 1 amb I"administracié autonomica per incre-
mentar paulatinament la freqiiéncia i desenvolupar els serveis. En dit
acord l'ajuntament es comprometria a posar en marxa una politica
completa d’estimul del transport collectiu 1 dissuasié de I'automobil
privat.

RECURSOS, REFERENCIES I
FONTS D’INFORMACIO

Al marge del potent programa d’intercanviadors, el Consorcio de
Transportes de Madrid ha iniciat una politica de generaci6 d’atractiu i
centralitat en les parades dels autobusos interurbans de diversos mu-
nicipis de la periferia regional (www.ctm-madrid.es)

La UITP (Uni6 Internacional del Transport Pablic) difon nombrosos
documents que poden ajudar en aquest camp (www.uitp)

LAssociaci6 per la Promocié del Transport Pablic (APTP), radicada a
Barcelona, publica un butlleti amb informacié interessant sobre la ma-
teria titulat “Mobilitat sostenible”. Té una pagina web amb abundant
informacié d’interés sobre la matéria: wwwlaptp.org

ELTIS. Servei d’informacié europeu sobre iniciatives locals de trans-
port. http:/www.eltis.org
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3.10
CREACIO D’UN ITINERARI PRINCIPAL PER A BICICLETES

OBJECTIUS . .. s
Reinventar o recuperar el paper de la bicicleta com a mitja de transport

quotidia.

Assegurar la circulacié comoda i segura dels ciclistes.

ARGUMENTS . . o o .
PN el Labicicleta és un mitja de transport amb grans avantatges individuals 1

collectius. Aquests avantatges només es poden verificar si realment
existeix un entorn fisic i cultural adequat per a I'ts de la bici per part
de la majoria de la poblacié. Aixo significa que existeixen condicions
acceptables de comoditat i seguretat en el pedaleig i, també, una ac-
ceptacid social del seu s.

Un dels mecanismes més potents per estimular la utilitzacié de la bi-
cicleta com a mitja de transport quotidia és pensar i dissenyar el viari
de manera que els ciclistes I'aprofitin sense riscs i de manera conforta-
ble. I crear un itinerari per a bicicletes és, precisament, pensar i dis-
senyar el viari des del punt de vista del ciclista.

CONDICIONANTS I . . . . , s
T e I o  Un dels principals condicionants és el baix tis actual d’aquest mitja de

transport, cosa que obliga a exercir politiques voluntarioses 1 tenaces de
promocid. Si a aixo afegim que bona part de I'espai o la capacitat de la
via que ocupen les bicicletes ha d’anar en detriment de 'espai dels ve-
hicles motoritzats, és evident que les majors friccions es generaran en
el sector d’interessos 1 agents urbans vinculats a 'automobil.

OPORTUNITATS I : . R
e ol Enalguns nuclis urbans, on la nova cultura de la mobilitat esta en pro-

cés de maduracid, una opci6 és dinamitzar I'as quotidia de la bicicleta
comengant per crear infraestructures i avantatges per a I’as recreatiu, ja
que es considera que el transvasament entre les dues modalitats de ci-
clistes és facil si es van oferint condicions adequades.

Una altra oportunitat de generar un itinerari per a bicicletes és aprofi-
tar les millores vianants en la totalitat o part del recorregut, ja que via-
nants i ciclistes poden ésser aliats en el procés de moderacié del transit.

Des del punt de vista del disseny, les opcions que s’obren per definir
tecnicament l'itinerari sén molt amplies. No només és necessari dilu-
cidar el grau de separacié o d’integracié de les bicicletes en el transit,
siné que és precis també fixar la secci6 1 la seva relacié amb els altres
mitjans de transport concurrents.

AGENTS I SECTORS . o . R
oo N T dte v Deixant de banda els veins i interessats en el projecte perque els afecta

de manera directa o local, és imprescindible comptar amb les aporta-
cions de com a minim tres principals tipus d’usuaris de la bicicleta: els
que ja 'empren quotidianament; els que I'utilitzen amb finalitat recre-
ativa sobretot els cap de setmana; i els que pedalegen com a esport. Ca-
da un d’ells presenta necessitats diferents pero tots tenen en comu el
seu interes en la millora de les condicions de circulacié de les bicicletes.

PROCES A SEGUIR PER A LA - - o
St oP et Lesdemandes dels tres grups de ciclistes (quotidians, recreatius i espor-

tistes) han d’ésser contrastades amb les oportunitats que ofereix el viari 1
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les necessitats de la resta d’usuaris de les vies, des dels vianants fins als
automobilistes. A partir d’aquesta primera aproximacié es pot realitzar
un enfocament técnic de les diverses solucions i sotmetre-les a debat.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

La creaci6 d’un itinerari per a bicicletes no és, obviament, més que una
pega entre moltes altres de les que es necessiten per crear una xarxa de
bicicletes, 1 aquesta no és més que un element d’una politica global de
promocié 1 normalitzacié d’aquest mitja de transport.

AVALUACIO
DE RESULTATS

Ja que el punt de partida sol ésser un ts molt escas de la bicicleta, és
més important avaluar els resultats no només tenint en compte el
nombre de ciclistes que empren l'itinerari, siné sobretot en relaci6 als
canvis produits en la configuracié de 'espai pablic.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

De tot aixo dit abans fent refereéncia a les limitacions de la creacié d’un
itinerari ciclista se’n dedueix que I'extensié de la mesura s’ha de dirigir
a completar una xarxa d’itineraris per a bicicletes com a part d’un pla o
programa global de promocié i normalitzaci6 del ciclisme quotidia.

RECURSOS, REFERENCIES I
FONTS D’INFORMACIO

“Anar en bicicleta: la solucié capdavantera per a les ciutats”. Direccid
General de Medi Ambient de la Comissié Europea. Oficina de Publi-
cacions Oficials de les Comunitats Europees. Luxemburg, 2000. Atrac-
tiu resum dels condicionants, avantatges 1 experiéncies de la promocié
de la bicicleta com a mitja de transport.
www.bacc.info/content/view/198/230/

“La bicicleta en la ciudad”. A. Sanz, R. Pérez i T. Ferniandez. Ministe-
ri de Foment. Segona edicié. Madrid, 1999. Manual tecnic dels factors
1 les infraestructures que permeten que la bicicleta sigui un mitja de
transport urba.

“Manual de las vias ciclistas de Gipuzkoa”. A. Sanz i altres . Diputacién
Foral de Gipuzkoa. 2006. Hi ha versié6 pdf en la web: www4.gipuz-
koa.net/sostenibilidad sota 'epigraf denominat “bidegorris”.

“Pla de vials no motoritzats de les Illes Balears”. Direccié General de
Mobilitat 1 Educacié Ambiental. Conselleria de Medi Ambient de les
Illes Balears. Palma, 2001. www.caib.es

“Collection of Cicle Concepts”. Road Directorate. Copenhague, 2000.
Exhaustiva relacié d’idees per incrementar 'as de la bicicleta, redactat
per la Direccié General de Carreteres de Dinamarca (www.vd.dk)

“Carril bici a Menorca”. GOB-Menorca. 1995. Proposta per a millo-

rar la seguretat vial de I'illa. (www.gobmenorca.com)

“Manual per al disseny de vies ciclistas de Catalunya”. Generalitat de
Catalunya. 2007.
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3.11

REGULACIO DE LAPARCAMENT

OBJECTIUS

Reduir l'atractiu de I'as de 'automobil i, per tant, disminuir el transit
d’aquests vehicles

Recuperar I'espai pablic per a estanga i per a la circulacié dels vianants
1 ciclistes

Reduir la intrusid visual dels automobils

ARGUMENTS
PRINCIPALS

Moltes de les mesures assenyalades més amunt sén dificils d’implan-
tar si no existeix simultdniament una politica de regulacié de I'aparca-
ment els objectius del qual, per tal de ser coherents amb la moderacié
del transit, han de cercar la dissuasié de I'tis de "automobil, a través del
preu o la comoditat de I'aparcament.

La circulacié de vehicles estd vinculada a 'aparcament, per tant, un dels
instruments més utilitzats per a regular la circulacié 1 reduir 'accés
d’automobils és regular 'aparcament.

CONDICIONANTS I
FACTORS DE RESISTENCIA

La regulacié de I'aparcament estd condicionada pel model de mobilitat
existent a la zona, és a dir, les necessitats de desplagament, el nombre
de vehicles aparcats dels residents o visitants, 'oferta de transport al-
ternativa, etc.

La resisténcia a la regulacié de 'aparcament sol venir de determinats
usuaris de "automobil, en particular, dels que utilitzen per a accedir a
I'espai regulat i que aparquen a la zona durant moltes hores al dia. Al-
tres usuaris pretenen que el seu aparcament privat s’ha de resoldre des
de I'ajuntament per garantir la seva circulaci6.

Es freqiient la resisténcia dels residents a canviar els habits d’ts de I'es-
pai public proxim a les seves vivendes, en la consideracié erronia de
que existeix un suposat “dret d’aparcament” a I’espai public.

OPORTUNITATS I
OPCIONS

El malestar davant les conseqii¢ncies de la saturacié de vehicles a de-
terminats barris ofereix oportunitats per a gestionar I'aparcament dis-
criminant determinats usos de 'automobil. Es convenient completar la
politica de regulacié de I'aparcament amb la simultinia recuperacié de
I’espai public 1, per exemple, la millora de I'oferta dels serveis de trans-
port col-lectiu.

AGENTS I SECTORS
CIUTADANS A INVOLUCRAR

Els residents, als que la regulacié de I'aparcament els afecta de forma
diferent als visitants.

Els comerciants

Els operadors de transport col-lectiu.

PROCES A SEGUIR PER A LA
SEVA IMPLANTACIO

Es requereix en primer lloc una analisi dels vehicles aparcats 1 de les
places existents a la zona a regular i a la seva periferia, tant en horari la-
boral — comercial com en horari nocturn (vehicles residents).

En segon lloc, fa falta establir uns objectius de mobilitat a aconseguir
amb la regulacié de I'aparcament de residents o per a gestions curtes,
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I'estimul de I'accés dels vianants, ciclista o en transport col-lectius a la
zona, etc.

En tercer lloc, s’ha d’estudiar i seleccionar quina de les opcions de ges-
ti6 de I'aparcament és més convenient per a verificar els objectius es-
tablerts a la zona concreta.

En quart lloc, s’ha d’establir el procés administratiu (ban o norma mu-
nicipal per a la regulacid) i el planejament comunicatiu (debat social i
difusi6 de la mesura) per a la seva implantacié.

LIMITACIONS A TENIR EN
COMPTE

En el cas de l'aparcament dels residents, la creacié d’alternatives d’a-
parcaments sol ser lenta tan pel necessari canvi cultural que pot causar
la modificaci6 d’un Gs privatiu de ’espai puiblic, com per 'eventual ne-
cessitat de crear aparcaments alternatius de residents.

Per ser una mesura destinada a un territori concret, fora d’aquest es
poden produir efectes indesitjables a evitar amb mesures suplementa-
ries.

AVALUACIO
DE RESULTATS

Canvis en el mode d’accés i d’as de la zona regulada, amb referéncia a
les distintes formes de desplagament (vianants, bicicleta, transport
col-lectiu, etc.)

Problemes de vorera

Equilibri pressupostari en cas de requerir gestio.

POSSIBILITATS DE
CONTINUACIO I DIFUSIO

La regulacié de I'aparcament es sol iniciar a espai public a la superfi-
cie, pero s’ha d’inscriure en una politica completa d’aparcament estesa
als aparcaments privats 1 pablics, en superficie o subterranis; una poli-
tica que, com s’ha assenyalat més amunt, sigui coherent amb la més
general de mobilitat sostenible.

RECURSOS, REFERENCIES I
FONTS D’INFORMACIO

“El aparcamiento”. Pequena guia de A PIE para pensar la movilidad.
N°¢ 2. (www.asociacionapie.org)

“Parking Management. Strategies, Evaluation and Planning”. Todd Lit-
man. Victoria Transport Policy Institute. 2008. (http:/www.vtpi.org/tdmy/)

“La regulacién de la dotacién de plazas de estacionamiento en el mar-
co de la congestién”. Pozueta, J., Sinchez-Fayos, T. y Villacafias, S.
Cuaderno de Investigacién Urbanistica n°7, Escuela Técnica Superior
de Arquitectura de Madrid..1995 http://www.aq.upm.es/Departamentos/
Urbanismo/public/ciu/info.html
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[1V]

TECNIQUES PER DUR

A TERME LA MODERACIO
DEL TRANSIT

4.1
LESPAI DEL VIANANT

Lestructura funcional de les voreres

Les voreres 1 les altres vies per als vianants presenten una estructura interna en la
qual es diferencien espais dedicats a funcions diverses per als vianants tal i com es
pot observar en el requadre 1 a la il'lustracié adjunts. El fet d’analitzar aquesta es-
tructura interna en cada cas permet aproximar-se amb major precisio a les necessi-
tats dels vianants, tant als que circulen com als que esperen, juguen o descansen a
Iespai public.

9.
Elements d’una vorera BANDA DE SEPARACIO DE LA

cALCADA [ESACES d’espai mort entre els vianants i el transit
motoritzat, aixi es redueixen les friccions entre
ambdés 1 també serveix per permetre la cirrega i
descarrega dels vehicles estacionats, amb la conse-
glient obertura de portes i deposit de paquets.

BANDA DE SEPARACIO DE LA . . . .
FACANA Serveix d’espai mort entre els vianants que circulen

per lavorera, els que surten dels edificis i els que es-
tan aturats observant per exemple mostradors.

BANDA ESTANCIAL . . . ,
T e NNl Scrveix per localitzar en ella tot el conjunt d’arbres

i mobles urbans que necessiten tant la vorera com
la calgada adjacent (senyals, reguladors de sema-
fors...). Es pot solapar amb la banda de separacié de
la calcada abans citada.

BANDA DE CIRCULACIO PER . 1 éikstsi : del
INT R ool Serveix per suportar les multiples variants del tran-

sit de vianants; des de les que depenen de la perso-
na (condicié fisica, paquets o carrets que porta o
empeny) fins a les que depenen del motiu de des-
placament (anar a la feina, passejar, comprar, etc.).
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[D]

Dimensions de I’espai de circulacid i estanca de vianants

La variable més rellevant a I'hora de dissenyar les voreres és 'amplada requerida per
la banda de circulacié de vianants, de la qual depenen el nombre i la comoditat dels
vianants que poden circular simultaniament per ella. Des de fa algunes decades
s’han realitzat esforcos per establir algunes férmules que vinculin I'amplada amb el
nombre de vianants previst'® pero, a diferéncia del concepte de capacitat de vehicles
en les carreteres, aquesta dimensié de vianants inclou factors culturals i socials que
no es poden reduir a nombres.

Es a dir, la dimensi6 no és el resultat exclusiu d’una analisi quantitativa del flux de
vianants previst, sindé d’una decisié complexa en la qual intervenen els proposits
d’habitabilitat del projecte. Els carrers no ofereixen Ginicament una capacitat de pas
d’un determinat nombre de vianants, sind que també sén un lloc de trobada i de re-
lacié i, per tant, requereixen amplades atractives per a aquestes funcions no circu-
latories. Amplades atractives, per cert, que depenen de les activitats a realitzar i,
també, dels patrons culturals del lloc.

Per exemple, una determinada amplada de vorera pot ésser suficient per a un carrer
flanquejat per habitatges, perd pot esdevenir poc atractiva per un altre que combini
habitatges 1 comercos o per un altre que tengui la funcié de connectar un barri amb
la terminal de transport col-lectiu més proper. A més, les densitats dels fluxos de
vianants poden ésser valorades de manera molt diferent segons la cultura de Iespai

8Veure sobre el tema en castella les referéncies que contenen els llibres “Calmar el trafico” (A.
Sanz. Ministerio de Fomento, 2008) i “La calle: disefio para peatones y ciclistas” (A. Mateos y A.
Sanz. Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, 1984).

Estructura funcional de les
voreres

(Al
[B]
[C

(D]

Banda de separaci6 de la
calgada

Banda de mobiliari urba i
arbrat

Banda de circulaci6 per a
vianant

Banda de separaci6 de la
fagana
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Amplades de referéncia per
al transit i creuament de vianants

1.60 Al

[B]

1.50 [l

[Amplada minima lliure d’obstacles segons
Llei 3/1993]

public dominant; els carrerons estrets d’un ba-
sar arab no sén intercanviables amb els Camps
Elisis parisencs per una simple decisié de pro-
jecte. Lamplada seleccionada per a cada carrer
s’ha de correspondre amb un proposit urba de
fluxos, activitats i relacions vianants.

Des d’aquest punt de vista, allo que més inte-
ressa a efectes de la creacié de condicions ade-
quades per a la circulacié de vianants és ’esta-
bliment d’unes dimensiones de referéncia.
Concretament, interessa assenyalar que 'espai
minim requerit per a qué dues parelles de via-
nants puguin creuar una via s’acosta als 3 me-
tres. A més, s’ha de tenir en compte la legisla-
ci6 denominada de “supressié de barreres ar-
quitectoniques”, la qual estableix els requisits
dels itineraris de vianants a efectes d’eliminar
els obstacles 1 garantir unes amplades minimes
de pas a I’espai public, aixi mateix també s’en-
carrega de fixar altres criteris com els gradients
i la qualitat de la pavimentacié.

En particular, la Llei per a la millora de I'acces-
sibilitat i de la supressié de barreres arquitecto-
niques de la Comunitat Autdonoma de les Illes
Balears!?, estableix una amplada minima de pas
lliure d’obstacles d’1,50 metres i una altura
també lliure de 2,20 m

Una altra variable important en la banda de cir-
culacié vianant és el pendent,tant longitudinal
com transversal, el qual també té unes dimen-
sions minimes de referéncia segons la legisla-
ci6 de supressié de barreres. En particular el
Reglament d’accessibilitat assenyala que les
rampes per salvar desnivells han de tenir els se-
giients pendents maxims:

en trams de menys de 3 metres de

10% Rk
B longitud

en trams de menys de 10 metres de

8% .
longitud

en trams de més de 10 metres de

6% .
B longitud

19 Art. 18. Elementos urbanos diversos.—Qualsevol element instal-lat en la via pablica sera ubicat de
tal manera que permeti un espai lliure de circulacié per a vianants amb una amplada minima
d’1,50 metres i una altura minima de 2,20 metres (Llei 3/1993 de 4 de maig, publicada en el BO-
CAIB n° 62, de 20-5-93). El anexe 1 de Normes d'Accesibilitat Urbanistica del Reglament de su-
pressi6 de barreres arquitectoniques aprovat per Decret 20/2003, de 28 febrer de la Conselleria
d'Obres Publiques, Vivenda i Transports (BO. llles Balears 18 marg 2003, nim. 36/2003) estableix:
“Un itinerari de vianants es considera adaptat quan compleix els requisits seglients: Tenir una ban-
da lliure d'obstacles per a vianants d'una amplada minima de 90 centimetres i una alcada de 210

centimetres.
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Per altra part,el pendent transversal maxim que facilita 'accessibilitat 1 garanteix el
drenatge es situa a diverses reglamentacions en el 2%.

El mobiliari urba i arbratge del carrer reque-
reixen una gran varietat d’amplades que esti-
guin en correspondéncia amb I'enorme gam-
ma d’elements d’aquest tipus que es poden
trobar en el paisatge urba. Entre els arbres or-
namentals i els arbres d’ombra o entre una ca-
bina oberta de telefons i un quiosc de diaris les
possibilitats 1 requeriments d’espai sén infini-
tes. Per aixo, la il-lustracié adjunta cerca mo-
dular les dimensions més freqiients entre els
objectes situats a les voreres amb la finalitat
d’ajudar a la reflexi6 del disseny.

Amplades de referéncia per a la >
instal-lacié de mobiliari urba
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Nous repartiments de la
secci6 d’una via

Tenint com a referéncia aquest conjunt de dimensions, es poden establir una série
d’estratégies per a 'obtencié d’amplades adequades per al vianant en les vies que
préviament s’havien pensat i construit amb criteris poc favorables a la moderacié del
transit i al benefici dels vianants.

REDUCCIO DE LAMPLADA DE LA CALCADA

Mitjangant la reduccié del nombre de carrils o la supressié d’un dels sentits de cir-
culacid.

Reduccié de 'amplada dels carrils de circulacié.

El dimensionament estricte dels carrils afavoreix la moderacié de la velocitat de cir-
culacié.

Reducci6 de P'espai assignat a 'aparcament de vehicles.

Mitjangant la supressié d’alguna de les franges assignades a I'aparcament o a través
de la conversié d’una franja d’aparcament en bateria en aparcament en linia.

ASSIGNACIO PUNTUAL DE LESPAI DELS VEHICLES A LA BANDA ESTANCIAL

Lespai que s’obté a través de I'estrenyiment localitzat de la calcada, realitzat per ex-
emple per moderar la velocitat de circulacid, o la supressié selectiva de llocs d’a-
parcament, acollira els obstacles existents a la banda de circulacié vianant o els ar-
bres i mobles urbans.

ORDENACIO DE LES BANDES DE CIRCULACIO VIANANT I ESTANCIAL

La reordenaci6 de les diferents bandes que formen les vies per a vianants permet
augmentar I'amplada efectiva de dites vies. La seleccié dels mobles urbans més ade-
quats per a cada circumstancia, agrupar-los de la manera que menys entorpeixin o
la instal-lacié de tapes sobre les garangoles que ampliin I'espai del transit dels via-
nants sén exemples de dita reordenacid.

Les cruilles de vianants i la seva concepcid

Les interseccions dels itineraris de vianants amb les vies de transit motoritzat sén
’escenari principal de les friccions i contradiccions entre els vehicles i els vianants;
sén els llocs on s’expressa amb major duresa el perill del transit (la capacitat de pro-
duir danys que té) i el risc o probabilitat que es produeixi un accident. Al mateix
temps, les cruilles sén també llocs clau per a I'atractiu, comoditat i rapidesa dels des-
placaments de vianants, aixi com per a la fixacié de la capacitat (nombre) de vehi-
cles que poden circular per la via en un periode determinat, i fins i tot per determi-
nar la velocitat dels vehicles.

En el context de 'amortiment de la velocitat del transit, dissenyar una cruilla via-
nant comporta la revisio critica de les necessitats d’acumulacié de vehicles 1 dels ra-
dis de gir als cantons, ja que la reduccié de I'espai d’acumulacié 1 dels radis de gir
contribueix a la moderacié de la velocitat del transit, tant en la via longitudinal com
en la transversal.

Resumint, I'analisi dels distints métodes 1 criteris per I'encreuament entre les vies
de vianants i de transit motoritzat ha de combinar, per una banda, el punt de vista
del vianant (el perill, el risc i la facilitat a ’hora de creuar per part dels vianants) i,
per I'altra, el coneixement de les conseqiiencies per als altres usuaris de la via.
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En qualsevol cas, el disseny de les interseccions de les vies de vianants s’ha de pre-
ocupar de contribuir als objectius establerts préviament en cada cas -en relacié al
perill, al risc o a la facilitat per creuar, afavorint determinats comportaments de ca-
da usuari. Per exemple, en el desenvolupament d’un itinerari vianant prioritari es
poden esmentar com a objectius de les actuacions a les interseccions, la reduccié de
la velocitat i per tant de la perillositat dels vehicles motoritzats que transiten per alla
1 la reduccié de la trajectoria o el temps d’espera dels vianants.

Continuitat de la supertficie per la qual es transita, que tengui un paviment
adequat per a tots els usuaris (duresa, drenatge).

Supressié d’obstacles fixos (mobiliari urba) o temporals (especialment els ve-
hicles aparcats) en el cami que es pretén que segueixi el vianant.

TRACTAMENT

Aproximaci6 del nivell de la vorera al de la cal¢ada o viceversa.

La longitud de 'espai de creuament compartit amb els vehicles ha d’ésser la
menor possible

Visibilitat de la cruilla, de les seves regles i prioritats, per part de tots els usua-
ris.

A

e
2
N
=
2
Q
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A les interseccions entre vies, la major continuitat possible de les trajectories
vianants, amb implantacié dels passos de vianants en el perllongament de les
voreres, amb la qual cosa s’eviten volteres al vianant.

En altres llocs intermedis de les vies motoritzades, la major quantitat possi-
ble de llocs per creuar transversals, amb distancies intermeédies entre 50 i 100
metres.

En general, per a interseccions aillades el criteri d’aproximar els nivells de vorera 1
calcada planteja rebaixar la vorera fins que s’aproximi a la calgada®, mentre que per
a interseccions integrades en itineraris per a vianants, s’ha de fer el contrari, elevar
el nivell de la calgada fins al nivell de la vorera, tal i com es comenta més endavant.

20 El Reglament de supressié de barreres arquitectoniques aprovat per Decret 20/2003, de 28 fe-
brer de la Conselleria d’'Obres Pibliques, Vivenda i Transports. BO. llles Balears 18 marg 2003,
num. 36/2003 estableix els seglents criteris a I'annex 1:

1.2.2 Guals adaptats.

El gual del pas de vianants es considera adaptat quan compleix els segiients requisits:
—L'amplada lliure minima és de 140 centimetres.

—La vorera del gual tindra una algada entre 0 i 2 centimetres com a maxim respecte a la calcada
i els caires s'arrodoniran o aixamfranaran a 45 graus.

—Els pendents que conformen el gual no podran ser superiors al 12% .

—Es senyalitzaran amb paviment de textura diferenciada, el qual no es podra emprar en els guals
d'accés a garatges. .

El gual d'entrada i sortida de vehicles ha de dissenyar-se de manera que:

-L'itinerari dels vianants que travessen no quedi afectat per un pendent longitudinal superior al
12%.

— El itinerari dels vianants que travessen no quedi afectat per un pendent transversal superior al
2%.

1.2.3 Pas de vianants adaptats.

El pas de vianants que forma part d’un itinerari adaptat es considera adaptat quan compleix els
seguents requisits:

—Es salva el desnivell entre la vorera i la calcada amb un gual de vianants adaptat.

—Els guals de vianants que formen el pas de vianants estan enfrontats, en el cas de que no fos
possible es pavimentara amb un material de granulometria diferent de la resta del pas i facilment
detectable.

Criteris per al tractament i
la localitzacio de les cruilles
de vianants
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Pel que fa a 'amplada de la cruilla, no es recomana que les trajectories de vianants
a la calgada siguin superiors als 8-10 metres, de manera que el vianant no estigui ob-
ligat a creuar més de dos o tres carrils de circulacié d’una sola vegada. A més s’ha de
tenir en compte que una amplada superior dificultaria la visié del semafor de via-
nants de 'altra part de la calgada.

Lestrenyiment de "amplada de la calgada que s’ha de creuar es pot realitzar mitjan-
cant el procediment de prolongar la vorera "dins" la calgada, a la zona prevista per al
pas de vianants, de tal manera que envaeixi la franja destinada a estacionament 1 ai-
xi es redueixi "amplada dels carrils de circulacié en les proximitats de la interseccié
0, també es pot fer establint "refugis" intermedis quan es tracta de doble sentit cir-
culatori o quan existeixin carrils especials segregats a la calgada, com per exemple
els carrils - bus.

En relaci6 a la localitzacié de les cruilles de vianants s’ha de remarcar que la distin-
cia de separacié idonia entre elles, en termes combinats de comoditat i seguretat,
depén molt de diversos factores locals (amplada de la via, transit, atractiu de cada la-
teral de carrer, etc.) que modifiquen els comportaments 1 les percepcions del risc
per part dels vianants.

A aquests criteris vianants hem d’afegir, com s’ha esmentat, els propis del punt de
vista del conductor de qualsevol vehicle 1, en particular, una bona visibilitat de la
cruilla. Davant la linealitat i monotonia de la via hi ha diverses solucions que per-
meten crear un cert contrast ressaltant la preséncia de la cruilla: plantacions o, con-
trariament, interrupcié de les plantacions en les proximitats de la interseccid; mo-
dificaci6 del perfil del carrer en les proximitats de la cruilla; establiment d’una glo-
rieta; implantacié d’una fita visible a distancia; una il-luminacié diferent durant la
nit, etc.

Un altre component de la llegibilitat és la senzillesa de comprensié del funciona-
ment de la interseccid; cosa que es podria definir com a facilitat de lectura interna
de la cruilla. La millor manera d’aconseguir aixo és simplificant I"organitzacié de la
cruilla i la distribucié de fluxos en ella.

Tipus de cruilla de vianants

Podem parlar de dues categories de passos vianants transversals a una via de circu-
lacié motoritzada: els que segreguen vianants 1 vehicles al mateix temps i els que els
separen en ’espai establint dos nivells que no s’arriben a mesclar. La distribucié del
temps per al pas de vianants i per al pas de vehicles es pot efectuar mitjangant una
regulacié de prioritats 1 comportaments (passos de vianants, voreres continues) o
mitjangant un repartiment mecanic d’aquest temps (semafors).

Puassos de vianants convencionals

Sén llocs de la calgada senyalitzats horitzontalment (i de vegades també vertical-
ment) en els quals la normativa déna prioritat als vianants a I’hora de creuar. La va-
rietat de formes de senyalitzacié dels passos de vianants és considerable, fins i tot
dins un mateix pais; a Espanya la més habitual és la que es veu a la il-lustracié ad-
junta.

La consideraci6 dels fluxos de vehicles i vianants és un criteri clau a ’hora de triar
aquest tipus d’interseccid. Un transit dens de vianants pot bloquejar el transit de ve-
hicles motoritzats si es compleix -1 per aixd s’ha establert- la regla de prioritat dels
vianants. Per tant, un criteri per a la implantacié de passos de vianants és que el flux
de vianants no sobrepassi certs limits superiors, limits que varien segons la xifra de
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vehicles que transiten pel lloc en qiiestié: a major nombre de vianants el flux de ve-
hicles compatibles amb el pas de vianants es redueix. Com a referéncia es pot es-
mentar que el pas de vianants és poc funcional alld on creuen més de 1.000 vianants
cada hora.

El mateix passa amb els fluxos de vehicles excessivament rapids o excessivament
densos, que tendeixen a dissuadir els vianants de 'ts del pas de vianants, aix0 pas-
sa especialment en el grup de vianants més vulnerables per als quals és més dificil
complir les regles de prioritat establertes en aquest tipus de cruilla. També es pot
prendre com a referéncia que no sol ésser recomanable la instal-lacié d’un pas de
vianants en llocs on hi ha un flux de més de 500 vehicles a I'hora.

En els tltims anys han proliferat els dissenys de senyalitzacié dels passos de vianants
que pretenen fer-los més cridaners, tant pels conductors com pels mateixos via-
nants. S’han implantat passos de vianants amb franges de color blanc 1 blau o blanc
i vermell 1 s’hi han afegit, seguint estil habitual del Regne Unit, senyalitzacions
verticals lluminoses. Aquestes innovacions s’han anat realitzant sense control dels
resultats pel que fa a seguretat viaria, en relacié al compliment de les regles d’as pel
que fa als canvis en la percepcié i funcionament dels passos de vianants classics
(sense reforg de la senyalitzacid).

En aquest sentit, com que no existeix la garantia que les noves férmules de senya-
litzacié siguin convenients globalment, es recomana mantenir la senyalitzacié con-

4
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Pas de vianants amb pintura
antilliscant

Pas de vianants sobreelevat

>

»

vencional, aixi s’evitara elevar un
grau més la confusié del conjunt
de missatges informatius que re-
ben els conductors en els seus
trajectes.

Passos de vianants sobreelevats

Els passos de vianants sén del ti-
pus sobreelevat quan es constru-
eixen en el mateix pla que la vo-
rera 1 sén els vehicles que es ve-
uen obligats a superar una petita
rampa d’accés per continuar la
seva trajectoria. Les dimensions 1
caracteristiques d’aquest tipus de
pas es descriuran més endavant a
I'apartat dedicat als dispositius
de moderacié de la velocitat que
canvien l'alineacié vertical de la
via.

Semafors

Els semafors en realitat sén un
sistema de senyalitzacié vertical variable automatitzada en la qual es reparteix el
temps d’ds entre els diversos fluxos de vehicles i els vianants que conflueixen en
una interseccid. Estan pensats 1 s’instal-len perqué els vehicles circulin a velocitats
mitjanes 1 altes, no sén compatibles amb I'ds vianant lliure de 'espai urba ni amb la
possibilitat que altres vehicles travessin transversalment la via.

Les caracteristiques del repartiment del temps sén clau per a la seguretat i comodi-
tat dels vianants a ’hora de creuar a un semafor ja que habitualment aquest repar-
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timent esta pensat des del punt de vista de les necessitats dels distints fluxos de ve-
hicles existents a cada interseccid 1 s’assigna als vianants el temps que sobra un cop
cobertes aquestes necessitats. Perd hi ha moltes altres caracteristiques del disseny
dels semafors que faciliten o entorpeixen la qualitat dels vianants, tal i com es pot
observar al requadre adjunt.

Nombre de vianants i vehicles en la interseccid.

Localitzacié del semafor en relacié a les trajectories de vianants.
Longitud de la calgada que el vianant ha de creuar.

Temps en verd “fix” per al vianant.

Temps en verd “parpellejant” o intermitent.

Temps en vermell per al vianant.

Senyalitzacié horitzontal.

Igual que passava amb els passos de vianants, existeixen limits inferiors dels fluxos
de vianants i superiors dels vehiculars que indiquen la conveniéncia de la instal-la-
ci6 d’un semafor. En particular, es recomana la instal-lacié d’un semafor en aquelles
cruilles que registren fluxos superiors als 250 vianants/hora 1 500 vehicles/hora. A
més, s’aconsella la implantacié de semafors en les segiients circumstancies:

* quan hi ha dificultats especials a ’hora de creuar com pot ésser mala visibilitat o
illegibilitat de la interseccid.

* quan la calcada té quatre o més carrils
* quan es registren velocitats dels vehicles superiors al limit urba de 50 km/h.

* quan cs produeixen aglomeracions de vianants en hores concretes del dia a causa
de la proximitat de la cruilla a llocs com fabriques o col‘legis.

* quan la via compta amb regulacié mitjangant semafors en altres trams.

Una variant del semafor convencional és el semafor facultatiu o de polsador. El via-
nant que vol creuar ha d’accionar un boté amb la finalitat de reajustar les fases 1 ini-
ciar un cicle en verd per als vianants. Aquests semators es solen instal-lar a llocs amb
baixa intensitat de vianants perd amb fluxos importants de vehicles o amb dificul-
tats per a queé els passos de vianants siguin segurs (visibilitat, velocitat d’aproxima-
cid). La gestié d’aquests semafors pot ser més o menys favorable als vianants segons
si ofereix la fase verda vianant amb major o menor celeritat.

Quan ja s’ha determinat la conveniéncia d’installar un semafor és necessari consi-
derar com estara tragat en relacié a les trajectories de vianants per poder evitar que
el vianant es vegi obligat a fer volteres per manca d’un semafor o perqué aquest es-
tigui dissenyat de tal manera que el faci desviar molt de la seva trajectoria natural.

També s’ha de tenir en compte que la longitud excessiva de les cruilles genera inse-
q g 8

guretat al vianant i dificulta 'autonomia dels nins, persones majors i persones amb

visié reduida. Per tant, la longitud de calgada a travessar no ha d’ésser superior als

12 metres o als 3 carrils de circulacid, encara que s’admeten distincies majors en cas

que es disposin refugis intermedis (de com a minim 2 metres d’amplada).

Aspectes a considerar en la
instal-laci6 i regulacié dels
semafors
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Cruilla semaforitzada amb passos
de vianants longitudinals i
diagonals

»

Un cas particular és el dels sema-
fors situats en carrers de doble
sentit de circulacié. Aquests se-
mafors poden comportar un risc
addicional d’atropellament si el
vianant es troba amb informacié
contradictoria sobre la possibili-
tat de creuar, ja sigui perqué hi
ha dos semafors de vianants amb
fases distintes, o bé perque els
vehicles d’una de les dues calga-
des estan aturats mentre que els
de I'altra poden circular. Per tant,
es recomana evitar aquestes si-
tuacions de risc unificant les fa-
ses semaforiques dels dos sentits
de la circulacid.

Per a la regulacié de les fases se-
maforiques, la velocitat maxima
de creuament per part dels via-
nants ha d’ésser de 0,7 metres per
segon?!, cosa que significa que la
fase verda per al vianant ha de
durar com a minim 1,43 segons
per cada metre de calgada a cre-
uar. Es pot afegir a aquesta quan-
titat un temps de reaccié de 3-5 segons abans de creuar que serveix per a queé el via-
nant s’asseguri que els vehicles s’aturen.

La fase en verd intermitent s’ha anat generalitzant a Espanya en els dltims anys i, a
manca d’una analisi completa dels seus resultats?, es recomana que duri al manco
cinc segons 1 que, en tot cas, permeti que les persones que ja es troben a la calgada
puguin creuar quan s’inicia aquesta fase; aquest darrer requisit aconsella augmentar
el temps de la fase verda intermitent quan la cal¢ada a creuar t¢ més de dos carrils
de circulacid.

Lopcié d’aprofitar la fase vianant intermitent per a simultanicjar la intermitent am-
bar dels vehicles s’ha d’estudiar cuidadosament, ja que modifica la cultura de cre-
uament dels semafors 1 moltes vegades és interpretada pels conductors en perjudi-
ci dels drets 1 la tranquil-litat dels vianants. Els vianants sembla que aix{ perden els
seus drets de creuament perque s’interpreta que s’han d’afanyar; aixi, la responsabi-
litat davant un atropellament llisca perillosament cap al vianant. Es recomana, per

21 A la reglamentacié d'accessibilitat de les llles Balears no trobem una referéncia explicita a aquest
aspecte encara que altres normatives autonomiques si que ho contemplen. Aixi, a les “Normes
Tecniques sobre condicions de’ccesibilitat” que desenvolupa la Llei per a la Promocié de I'Ac-
cessibilitat (Llei 20/1997 de 4 de desembre), aprovades per Decret 68/2000 de 11 d'abril pel De-
partamento de Ordenacién del Territorio, Vivienda y Medio Ambiente del Gobierno Vasco (Bole-
tin Oficial del Pais Vasco, suplement al n® 110, 12 de juny de 2000) s'hi inclou un Annex Il sobre
“Condicions técniques sobre accessibilitat a I'entorn urba” que especifica aquesta velocitat de
pas de 0,7 metres per segon en la regulacié semaforica, i a més estableix una fase intermitent d'al-
manco 5 segons de durada.

22 A Franca, per exemple, la fase en verd intermitent esta prohibida a causa de les interpretacions
diverses del seu funcionament i dels perjudicis que pot causar a la seguretat dels vianants segons
s'esmenta a “Carrefours a feux. Fiches”. CERTU. Ministére de I'Equipement, des Transports et du
Logement. Lyon, Franga (1999).
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tant, que les ordinacions de circulacié estableixin clarament la prioritat vianant de
la fase en verd semaforica.

Una altra variable clau de les fases semaforiques és la vermella del vianant. Esperar
tant abans de creuar fa incomode 1 insegur el semafor, per aixo es recomana que la
fase de vermell per al vianant no passi de 80 segons, encara que és millor que duri
com a molt un minut, sobre tot en calcades d’escassa amplada on esperar molt de
temps estimula que el vianant travessi durant la fase no permesa.

Un cop establert el lloc i el repartiment del temps d’un semafor no s’ha de descui-
dar la senyalitzaci6 (i la visibilitat / llegibilitat) amb qué es dissenya. En les dues dar-
reres deécades s’ha produit un canvi de la senyalitzacié horitzontal de manera que
s’ha generalitzat a moltes ciutats espanyoles la combinacié de semafor i marques
viaries de pas de vianants. Aquesta férmula, que desvaloritza la marca viaria de pas
de vianants quan no va acompanyada de semafor, no ha estat contrastada o debatu-
da técnicament pel que fa als seus resultats per a la seguretat viaria 1 estd sent rever-
tida a diverses ciutats, com és el cas de Barcelona, on s’ha tornat a la doble linia de
rectangles flanquejant el cami de vianants®.

El motiu argumentat per aquest canvi a la ciutat comtal ha estat el caracter llenegant
que tenen les franges del pas de vianants pels vehicles de dues rodes 1 també pels
vianants, encara que hi ha métodes
per pintar-los amb un acabat rugés
que eviten aquest problema.

Hem de dir, en qualsevol cas, que
aquesta opcid no és I'tnica ni la do-
minant en el pla internacional on
existeixen multiples férmules de
marcar horitzontalment la presén-
cia del pas semaforitzat i del lloc
per on han de transitar els vianants.

Un element complementari de la
senyalitzacié horitzontal dels se-
mafors és la linia de detencié per
als vehicles que se sol implantar en
algunes ciutats. La separacié entre
la marca de pas de vianants i la de
detencié és important per la segu-
retat 1 per la percepcié de la segure-
tat de la cruilla per part dels via-
nants. Les linies de detencié situades a molt poca distancia del pas de vianants, per
exemple, a distancies inferiors a 1 metre, generen una major inseguretat i una man-
ca d’atractiu per al vianant.

A moltes ciutats europees i a algunes d’espanyoles s’empra habitualment una recu-
lada major de la linia de detencié dels automobils en els passos de vianants tant si
hi ha semafor com si no. La intencié d’aquesta mesura és garantir una interaccié
més clara entre vianants i1 vehicles, de manera que s’incrementi la seguretat dels via-
nants. A un experiment realitzat a la ciutat francesa de Brignais la conclusié va és-
ser que la reculada de 5 metres respecte la franja vianant representava la solucié més
efica¢ en termes de seguretat i comoditat vianant?*.

23 “Evaluation de I'expérimentation de Brignais d’une ligne avancée devant les passages-piétons”.
CERTU. Lyon, 1999.

24Veure "A peu per Barcelona”. Pacte per la Mobilitat. Via Piblica. Ajuntament de Barcelona. 2002.

Senyalitzaci6 de pas de vianants
a un semafor

La nova opcié establerta a
Barcelona
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Linia de detencié de vehicles
reculada

El carril bici té la linia de detenci6
avancada respecte el carril
general de circulacio

Avantatges de les
voreres continues

En qualsevol cas, la dimensié de la
reculada ha de conjugar altres va-
riables de la circulacié motoritzada,
com l'espai d’acumulacié de vehi-
cles, 1 també de la dels vianants,
com el manteniment de la trajectd-
ria vianant que s’hauria de desviar
en interseccions de carrers estrets.

Tots aquests elements de reflexié
per a la implantacié de les cruilles
vianants semaforitzades tenen la
seva correlaci6 a la circulacié mo-
toritzada amb la qual tracten d’in-
tegrar-se. De fet, en reciprocitat,
els semafors poden ésser utilitzats
en suport de la moderacié del tran-
sit, establint limits en la capacitat i
en la velocitat dels vehicles que uti-
litzen la via. Aix{ passa, per exem-
ple, a les vies regulades amb ona verda semaforica on els vehicles que superen una
determinada velocitat (per exemple, 50 km/h) es veuen obligats a aturar-se a la se-
giient interseccié semaforitzada.

Voreres continues

La circulacié dels vianants per les voreres es veu interrompuda habitualment per
creuar les calgades. Quan els vianants travessen les vies trepitgen un espai que no és
el seu, mentre que el vehicle, encara que estigui aturat, segueix trobant-se en el seu
territori, 'tinic que ha d’usar per recérrer tota la ciutat.

En el cas dels itineraris per a vianants, o en general si 'objectiu és millorar 'espai
del vianant en determinades arees, és aconsellable molt sovint invertir aquesta per-
cepcid de I'espai de creuament; transmetent als conductors la nocié que travessen o
entren a un espai que no ¢s del seu domini. Al mateix temps sembla necessari co-
municar al vianant que camina o que es troba en un espai en el qual ara és ell qui
ocupa el primer lloc en I'ordre de prioritats que serviran de referéncia per a 'orde-
nacié de transit.

Es tracta per tant, d’oferir la maxima continuitat possible als itineraris dels vianants
i cridar Patencié dels conductors quan entrin en arees o recintes urbans, on la seva
circulacié estigui subordinada a la dels vianants.

Aix0 es pot aconseguir mitjangant el redisseny dels punts de trobada de la vorera i
la calgada, ja sigui elevant la calgada fins al nivell de la vorera (recolzant-se a un cos-
tat 0 a una plataforma sobreelevada), o bé perllongant longitudinalment la vorera
fins al segiient tram de carrer (voreres continues), cosa que permet una série d’a-
vantatges per al transit de vianants que es sintetitzen en el requadre adjunt.

Facilitar la travessia als vianants, especialment als de mobilitat reduida.

Reforgar la continuitat de 'itinerari de vianants.

Dissuadir I'estacionament de vehicles en el pas de vianants.

Incitar els conductors a reduir la velocitat.

I Millorar la visibilitat mudtua entre vianants i conductors.
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4 Vorera continua

El semafor només regeix els
vehicles que travessen la vorera i
Unicament compta amb una fase
de vermell i una altra ambar
intermitent per mostrar la prioritat
dels vianants.

Cruilles a desnivell

Les interseccions on els vianants transiten a diferent nivell que els vehicles moto-
ritzats solen ésser un simptoma d’una concepcid segregativa a ultranca del viari, en
el qual cada mitja de transport té el seu lloc especialitzat de circulacid.

Habitualment una segregacié d’aquest tipus obeeix els requeriments dels vehicles
motoritzats, és a dir, les necessitats dels vehicles motoritzats expressades en termes
de nombre 1 velocitat. La capacitat i la velocitat de disseny d’una via motoritzada
depenen especialment de les interseccions i, obviament, si aquestes es vinculen a
les necessitats dels vianants, les xifres d’ambdues no poden ésser altes.

Des del punt de vista del vianant, les cruilles a desnivell en les quals estd obligat a
remuntar/davallar pendents per sobre o per sota la via motoritzada, encara que re-
baixen els accidents, s6n solucions poc atractives des del punt de vista de la como-
ditat 1 fins i tot des d’un altre aspecte de la seguretat com és la seguretat ciutadana.

Si el seu disseny no és adequat pel que fa a 'amplitud de les perspectives observables
en el recorregut subterrani o elevat, la sensacié percebuda de perill del transit es pot
arribar a substituir per la sensacié percebuda de perill 1 aillament social, de manera
que en els dos casos la via es converteix en una barrera artificial en tota regla.

Dispositius de suport per al creuament de vianants

Tal i com s’ha esmentat més amunt, un dels criteris per a la millora de la seguretat
i comoditat dels vianants a les cruilles és la reduccié de 'espai de calcada a traves-
sar. Aquest és 'objectiu dels dispositius coneguts com “orelles” 1 “refugis”. A més,
es descriuen en aquest apartat els parametres de la rebaixa de la vorada que faciliten
la trobada entre vorera i calcada a les cruilles.

“Orelles”

Les denominades “orelles” sén ampliacions de la vorera als cantons/interseccions.
La seva generalitzaci6é darrerament a nombroses ciutats europees i espanyoles s’ha
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"Orella” que facilita el transit de
vianants i suprimeix |'aparcament
il-legal

Com a complement dels objectius
anteriors, les orelles poden servir
per acollir part del mobiliari urba
en les operacions de reordenacié

que alliberen d'obstacles la banda

de circulaci vianant.

Interseccié remodelada creant
“orelles” a cada canté

L'espai recuperat a la calgada
serveix com a lloc de trobada i
convivéncia entre veins.

donat perqué combinen diversos avantatges per als vianants sense qiiestionar la ca-
pacitat del viari.

Les “orelles” faciliten el creuament dels vianants gracies a la disminucié de I'espai
que han de recérrer a la calgada 1, també, gracies a la capacitat que tenen d’impedir
I'aparcament il-legal als cantons que és alld que més molesta tot tipus de vianants,
cadires de rodes 1 cotxets.

Aquesta virtut de les “orelles” es complementa amb la seva aportacié a la seguretat via-
ria derivada de 'amortiment de la velocitat del transit que generen. S’ha de tenir en
compte que quan es produeix un estrenyiment de la cal¢ada 1 la reduccié del radi de
gir, els conductors dels vehicles tendeixen espontaniament a disminuir la velocitat.

Les dimensions de les orelles depenen dels vehicles que estigui previst que utilitzin
la interseccid i, es pren com a referéncia la necessitat d’un radi de gir de 6 metres
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per als vehicles lleugers i de 10 metres per a autobusos 1 altres vehicles pesats. A in-
terseccions amb vies de més d’un carril de circulacié els radis de gir poden ésser
més estrictes 1 s’obliga els vehicles majors a ocupar més d’un carril en la maniobra.

Si el radi de curvatura de Porella és excessiu facilitara I'aparcament il-legal, pero si
¢és massa estricte pot arribar a complicar les maniobres dels vehicles de major mida
(camions de fems, bombers, autobusos, camions de cirrega i descarrega). Per con-
segiient, és essencial ajustar les dimensions de I'orella rigorosament 1, en tot cas, es-
tablir mesures de precaucié com la de permetre que la vora exterior de I"“orella” si-
gui “desmuntable” o “trepitjable” pels vehicles de major mida.

4.00

i ; : |
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3.00 4.00 3.20 1.75 3.00

Refugis

Els refugis o illetes per a vianants en el centre de la calcada estan pensats per dividir
el recorregut dels vianants en calgades de doble sentit de circulacié o en calgades
amb carrils netament diferenciats. Aquesta fragmentacié del recorregut vianant fa-
cilita el fet de creuar, sobretot als vianants que tenen menys recursos per avaluar les
circumstancies del transit; per ells un “refugi” és, com la mateixa paraula indica, un
espai que alleugereix les tensions generades pel perill del transit motoritzat.

Els refugis a més serveixen per amortir la velocitat del transit ja que estrenyen la cal-
¢ada, impedeixen els avangaments 1 causen un efecte zig-zag en les perspectives dels
conductors.

Dimensions tipus d'“orella”

Radis ajustats per a vehicles
lleugers en la part inferior i per a
autobusos i vehicles pesats en la
part superior.



Viure i circular | Idees i técniques per moderar el transit

Refugi vianant

v

Rebaixa de vorada sense rampes
laterals

La profunditat dels refugis ha d’ésser com a minim d’1,5 metres segons estableix la
normativa d’accessibilitat®®, encara que aquesta tltima dimensié no permet la pro-
teccié completa d’una bicicleta o d’un adult empenyent una cadira de rodes o un
cotxet d’un nin.

Els refugis per a vianants es poden localitzar a interseccions o bé en trams de via en
els quals es consideri necessari afavorir el creuament dels vianants. Es freqiient la
combinacié d’un refugi per a via-
nants amb altres mesures de mo-
deracié del transit tals com relleus,
zig-zag, estrenyiments de la calga-
da, etc, que reforcen els avantatges
dels vianants a ’hora de creuar.

Rebaixes de vorada

La normativa d’accessibilitat per-
met la generalitzaci6 de les rebai-
xes de vorada a les cruilles de via-
nants, tant si estan senyalitzades
mitjancant passos de vianants o se-
mafors com si no. En ¢l cas de Ba-
lears, el Reglament d’accessibilitat
estableix uns parametres construc-
tius per a rebaixes a voreres 1 tam-
bé estableix la disposicié de pavi-
ment diferenciat que senyalitza la
preseéncia del pas®.

En ecls darrers anys la teoria i la
practica de la urbanitzaci6 accessi-
ble s’ha anat decantant per para-
metres més estrictes que els ad-
mesos per a la normativa balear en
dos aspectes relatius a la rebaixa de
vorades. En particular, davant els 2
cm de diferencial maxim admes
per la normativa balear entre la
vorera i la calgada, aqui es recoma-
na que no existeixi diferéncia de
cota entre aquests dos elements
dels itineraris vianants. I davant
els pendents maxims de les ram-
pes del 12%, ara es suggereixen
pendents maxims del 8%?’. En els dos casos I'objectiu que es persegueix és el de fa-
cilitar més la circulacié dels vianants, de les cadires de rodes i dels distints cotxets
infantils 1 de compres.

25 Annex |. 1.2.3 del Reglament de la mateixa aprovat pel Decret 20/2003, de 28 febrer de la Con-
selleria d'Obres Publiques, Vivenda i Transport BO. llles Balears 18 mar¢ 2003, nim. 36/2003.

% bidem. 1.2.2y 1.2.3.

27 La major part de la legislacié autonomica al respecte estableix rampes maximes del 8%. Veure
“Guia para la redaccion de un Plan Municipal de accesibilidad”. Documents 54/2000. Real Patro-
nato de Prevencion y de Atencién a Personas con Minusvalia. Ministerio de Trabajo y Asuntos So-
ciales. Madrid, 2000.
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Si es requereix protegir la vorera amb llambordes o bol‘lards de 'aparcament il-le-
gal de vehicles, la distancia entre ells ha d’ésser entre 1,20 1 1,50 metres de tal ma-
nera que pugui passar comodament una cadira de rodes.

4.2
LCESPAI DEL VEHICLE MOTORITZAT

Ordenacio i jerarquitzacié del viari

Lestabliment d’un ordre o jerarquia funcional de les vies d’una ciutat és un instru-
ment que pot ésser utilitzat per moderar localment el transit, encara que presenta
un caracter ambivalent que convé tenir en compte sempre pel que fa a la reduccié
global de la circulacié de vehicles a la ciutat.

Efectivament, mentre que per una banda permet expulsar el transit de pas de les
arees residencials o de major vulnerabilitat, per I'altra, concentra els grans fluxos de
transit a les vies principals, alla on una part considerable de la poblacié resideix i re-
alitza les seves activitats quotidianes. Es per aixd que convé fer un balang en cada cas
entre els guanys de qualitat de vida en les vies locals 1 les pérdues en les principals.
També s’ha de tenir en compte que I'aparicié de vies de transit molt dens, perma-
nent i perillés indueix altres efectes indesitjables com la ruptura de la continuitat
urbana que, a la vegada, dissuadeix els desplagaments a peu o en bicicleta.

Tradicionalment, el parametre principal de la jerarquitzacié ha estat la capacitat d’a-
collida de vehicles. Pero, 'émfasi posat en la velocitat del transit, com a determinant

Parametres recomanables per a
les rebaixes de vorada

Pendent maxim 8%
a, b seglin pendent
V1 minim recomanable 1.40 m

V2 minim recomanable 4.00 m
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Instruments per a
l’ordenacié dels itineraris

de diverses conseqiiéncies ambientals 1 socials, ha conduit a noves jerarquitzacions
de les vies urbanes i, concretament, a les tres grans categories de vies urbanes: car-
rers de coexistencia (amb limitacié de velocitat de 20 km./h.), carrers inclosos en
"arees 30" (amb limitacié de velocitat de 30 km./h.) i la resta de vies urbanes (amb
limitacié de velocitat de 50 km./h.).

Per traduir a I'espai fisic una jerarquia viaria determinada és necessari establir en
primer lloc una assignaci6 de carrils, sentits de circulaci i girs coherents amb el
proposit previst per a cada carrer, ja que sén aquests clements del viari els que de-
terminen el major o menor atractiu de cada itinerari urba. En definitiva, es tracta
d’establir la secci6 transversal de les vies i les trajectories o itineraris possibles per
als diferents vehicles.

Sobre un patré viari de partida, els canvis en la seccid transversal permeten assignar
una part o tot 'espai de la circulacié motoritzada a altres vehicles, a 'aparcament o
a altres usos 1 usuaris com el transit i Pestan¢a vianant. Paral-lelament, les trajecto-
ries o itineraris possibles dels vehicles estimulen o dissuadeixen certs usos 1 usuaris.

Pel que fa a aquest aspecte, una de les preguntes freqiients que es planteja és la con-
veniéncia d’establir sentits tnics o dobles de circulacié a certs carrers. D’entrada
s’ha d’assenyalar que la conversié de carrers de diversos carrils 1 doble sentit en car-
rers d’un tnic flux de circulacié s’ha utilitzat tradicionalment per augmentar la ca-
pacitat i la velocitat, ja que els carrers d’un sol sentit absorbeixen més transit i de
mitjana més rapid gracies fonamentalment a la simplificacié de les interseccions. Si
a aix0 li afegim I'allargament dels recorreguts 1, conseqiientment, les emissions i el
renou, podem concloure que per a la moderacié del transit local sol ésser més con-
venient un viari de doble sentit de la circulacié que I'agregacié de carrils del mateix
sentit a un carrer.

Malgrat aix0, també s’ha de valorar la necessitat que alguns trams siguin sacrificats
en benefici d’una ordenacié del conjunt que eviti problemes més greus com el tran-
sit de pas, I'extensié innecessaria de I'espai de circulacié6 motoritzada enfront del
vianant o ciclista o els problemes de congestié del transport col-lectiu.

Un cop definides la seccié transversal i els itineraris possibles per a cada vehicle, la
seva plasmaci6 a la xarxa viaria amb 'objectiu de moderar el transit s’efectua gracies
a diversos instruments descrits en el requadre adjunt).

poden dissuadir el transit de pas en obligar els vehicles
a efectuar itineraris poc desitjables.

Barreres. Tanquen el pas a tots o a determinats vehicles,
de manera que es generen culs de sac que obliguen a
invertir el sentit de la marxa o diagonals que obliguen a
girar.

INSTRUMENTS - ) ) ' _
DISSUASIUS Dispositius d’amortiment de la velocitat. Dissuadeixen

les velocitats excessives 1, per tant, contribueixen a qué
els conductors no triin determinats camins o trajecto-
ries en els seus recorreguts. Alld que es proposa té a
veure amb un o diversos dels segiients canvis:

INSTRUMENTS
NORMATIUS O FISICS Senyalitzacié de sentits obligatoris de circulacié que

Canvi de la secci6 transversal.
Canvi de I'alineacié horitzontal
Canvi de I'alineaci6 vertical
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Barreres

Contribueixen a 'ordenacié dels itineraris dels distints vehicles, 1 fan possible 'o-
ferta d’oportunitats de pas exclusives per als ciclistes o el transport col-lectiu. Els dos
tipus principals de barreres sén els culs de sac i les diagonals. En el primer cas els ve-
hicles no autoritzats estan obligats a retrocedir i/o canviar el sentit de la marxa, men-
tre que en el segon estan obligats a girar 1 agafar una altra via transversal. Les il-lus-
tracions 1 fotografies que acompanyen aquest text mostren I'aspecte i les dimensions
que presenten aquests dispositius de suport a la moderacié del transit local.

4 Cul de sac amb pas d'autobusos

g

L 1 L

0.50 1.25 0.50 1.25 0.50

4 Cul de sac amb pas de bicicletes




Viure i circular | Idees i técniques per moderar el transit

Dimensions de referéncia per a
culs de sac (automobils i vehicles
de transport lleugers)

»
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Canvis en la seccio transversal

Lordenacid i jerarquitzacié del viari fa que s’hagin de determinar el tipus de transit
que ha d’acollir cada via i, en conseqii¢ncia, és possible ajustar les calcades per ga-
rantir la funcionalitat prevista, perd s’ha d’anar alerta amb 'amplada ja que si és ex-
cessiva pot estimular 'augment de la velocitat i altres comportaments contraris a la
moderacié del transit.

Un dels problemes essencials de dimensionar de manera estricta les calgades és la
possible preséncia de vehicles de caracteristiques molt diverses 1 que es produeixin
demandes d’espai. Si s’admet qualsevol tipus de vehicle en un carrer o barri, les di-
mensions de les calcades hauran d’ésser les corresponents al de major mida 1 ex-
igéncia i, per tant, les velocitats del conjunt seran altes. Contrariament, si es res-
tringeix el pas a alguns vehicles grans o se’ls obliga a circular a velocitat molt baixa
és possible ajustar molt les velocitats generals.

AMPLADA | 1.L.ARGARIA | RAPIDE GIR RADIDE GIR | SOBREAMPLADA
INTERIOR EXTERIOR EN GIR
AUTOMOBIL

GRAN 1,8 4,9 6,0 8,8 0,40

MICROBUS O
VEHICLE
COMERCIAL
LLEUGER

2,2 7,0 8,0 11,4 0,60

AUTOBUS O
CAMIO RIGID 2,5 12,0 10,0 13,6 1,40
DE 3 EIXOS

Font: “Recomendaciones para el proyecto y disefio del viario urbano”. Manchén y
Santamera. MOPTMA. Madrid, 1995.

4 Diagonal amb pas de bicicletes

Dimensions basiques de
distints tipus de vehicles
[en metres]
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Necessitats d'espai en el gir de
distints tipus de vehicles

v

AUTOMOBIL GRANDE

91

VEHICLE COMERCIAL LLEUGER

A

|
,J

AUTOBUS

A velocitats baixes les necessitats d’espai quan es creuen els vehicles es redueixen
considerablement. O dit d’una altra manera, si es redueix I'espai de creuament de
vehicles les velocitats de circulacié també tendiran a reduir-se. Pot servir de refe-

réncia la il-lustracié adjunta, les dimensions de la qual es corresponen amb veloci-
tats de menys de 40 km/h?.

28 Dades procedents de FGSV (1996): “Empfehlungen fur die Anlage von Erschliessungsstrassen.
EAE 85/95". Forschungsgesllschaft fir Strassen und Verkehrswesen. Arbeisgruppe Strassenent-
wurf. Colonia Alemania.
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Es important, finalment, assenyalar les necessitats d’espai d’estacionament que te-
nen els vehicles 1 per a les maniobres d’aparcar i desaparcar, ja que per ajustar es-
trictament I’espai de circulacié és necessari Obviament ajustar també el d’aparca-
ment que el complementa.

< Necessitats d'espai
en el creuament de vehicles

180 l 1,80

0,25] 0,12 0,25 0,121 0,25
~

4,10

92

2,20 2,20
L S *
0,254 0,12 0,25 0,127 0,25
(!
4,90

0,25 10,25 0,50
I~

6,00
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Dimensions necessaries per a
P’aparcament en linia i les
seves maniobres

AMPLADA DE LA CALCADA DE | AMPLADA BANDA TOTAL
CIRCULACIO I MANIOBRA D’APARCAMENT

UNA SOLA FILA BRZ\Zex3%iiniis , ’ ’

[en metros] D’APARCAMENT
i VALOR 3.0 2,25 5,25
EN LINIA [ | ] 8
DUES FILES RN 2.5 2,0 6,5%
D’APARCAMENT aLoR 0 oEE —
LERONIY RECOMANABLE 9 ? ’

Font: “Recomendaciones para el proyecto y disefio del viario urbano”. Manchén y Santamera. MOPTMA.

Madrid, 1995.
Dimensions necessaries per a AMPLE DELA CALGADA DE | AMPLE DELABANDA | 1.0
l’aparcament en bateria®? i CIRCULACIO I MANIOBRA D’APARCAMENT
les seves maniobre UNA SOLA FILA BN 5,0 420 9,20
[en metros] D'APARCAMENT [

EN BATERIA DE 90° |Sicusaii 6,0 4,70 10,7
UNA SOLA FILA RVNTI3YiN 3,0 4,10 7,10

D’APARCAMENT
EN BATERIA DE 45° | SSGacot 3.2 4,40 7,60
IO APUIBRN  VALOR MINIM 5,0 4,20 13,40

D’APARCAMENT
EN BATERIA DE 90° S canetiil 6,0 4,70 15,40
DUES FILES RTINS 3,0 4,10 11,20

D’APARCAMENT
EN BATERIA DE 45° [SSCuvetiil 3.2 4,40 12,00

Font: “Recomendaciones para el proyecto y disefo del viario urbano”. Manchén y Santamera. MOPTMA.
Madrid, 1995.

Canvis en l’aliniacié vertical i horitzontal de la calcada

Les mesures més generalitzades de moderaci6 local del transit, ja siguin en la va-
riant de coexisténcia (15-20 km/h) o de 30 km/h, combinen una faceta d’ordenacid
circulatoria, amb sentits 1 jerarquies vidries que indueixen cap al control o la reduc-
ci6 del nombre de vehicles que circulen per 'area en qiiestid, i una faceta de trac-
tament del viari destinada a reduir la velocitat del transit.

Encara que la reduccié de la velocitat es pot obtenir a través de canvis en el vehicle,
canvis en la via i canvis en el comportament del conductor, les teécniques més em-
prades sén les que modifiquen el disseny viari amb la finalitat que el conductor
adapti el seu comportament a I’entorn que suporta la via i, en particular, que des-
envolupi velocitats adequades al conjunt de funcions i qualitats dels carrers pels
quals circula.

Aquestes tecniques poden emprar-se en la reduccié zonal de la velocitat -en un barri
residencial, en una zona comercial, en una travessera de poblacié- o en la seva reduc-
ci6 localitzada en els accessos a una estacid, als voltants d’un col'legi o d’un hospital.

Totes es fonamenten en el fet que els conductors tenen comportaments induits per
la lectura de Pentorn viari i, per tant, tracten de modelar aquests comportaments a
través de la reconstruccié de la via.

27En el districte del Centre de Madrid s’empren seccions de calcada de 6,20 metres per a dues fi-
les d'aparcament en linia. Veure la ponencia corresponent al citat districte del Seminari sobre “In-
tercambio de experiencias en moderacién del tréfico local”, editat per Forcem-CCOO-MAFOREM-
gea2l. Madrid, 1999.

30 'amplada recomanada de les places en bateria és de 2,40 metres i la minima de 2,25 metres.
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En particular, els conductors determinen la seva velocitat com a resposta a la per-
cepcié de distints elements que constitueixen el "paisatge” de la via en sentit ampli:
funcions 1 activitats principals del carrer, caracteristiques del transit, geometria de la
via, pavimentacid, regulacié 1 senyalitzacié del transit, etc. Resposta que es relacio-
na amb el nivell de risc assumit per cada individu, que només es modifica a llarg
termini, i per la percepcié del risc que reben de I'entorn.

Totes les fites d’aquest "paisatge” es recolzen en els mateixos principis funcionals
per al control de la velocitat reflectits en el requadre adjunt: Principis funcionals per
al control de la velocitat. A partir d’aquests principis s’ha establert una amplia gam-
ma d’instruments per moderar la velocitat dels vehicles motoritzats el vocabulari 1
detall dels quals es resumeix en el requadre adjunt: Elements principals del “paisat-
ge” de la moderacié del transit.

I Sinuositats en I'eix longitudinal de la via.
I Estrenyiments en la zona de circulacié.
I Ressalts i sobreelevacions de la zona de rodolament de la calgada.

I Obstacles centrals en 'eix de la via. Per exemple, arbres en el centre de la calgada.

“ESQUENA D’ASE” I

T eeeeaol  Elcvaci6 del pertil transversal de la calgada amb la finalitat

o i baveel d’induir als conductors una marxa de velocitat més redu-
ida.

OO0l Elevaci6 del perfil de la calgada en la zona central la fina-
litat de la qual és la reduccié de la velocitat de circulacié
dels vehicles de quatre rodes els eixos dels quals tenguin
una longitud inferior a la dimensié del dispositiu.

ALTIPLA O . .
SPCIN ¢ Elevacio del perfil transversal de la calgada en un tram sig-

nificatiu de la via, en general a les interseccions, amb la fi-
nalitat d’assenyalar la preséncia d’una singularitat de I'iti-
nerari i induir la reduccié de la velocitat.

ESTRENYIMENT . o - o
PUNTUAL DE CALCADA [IREESlRlslZY de P'alineacié horitzontal de la calgada que

obliga a moderar la circulacié sobretot en vies de doble
sentit de circulacié.

AL ZCLW  Canvi relativament brusc en l'alineacié horitzontal de la
calgada dissenyat per induir velocitats moderades de la
circulacié.

WARNOINONINEE  Tipus de rotonda —interseccié giratoria amb una illa cen-
tral- que té un radi inferior als 4 metres.

{ONVS  Entrada a un area de moderacié del transit on s’assenyala
de manera cridanera el canvi en la normativa i en I'tis del
viari. Paviments, alineaci vertical 1 mobiliari 1 vegetacié
contribueixen al canvi en ’escena urbana.

Principis funcionals per al
control de la velocitat

Elements principals del
“paisatge” de la moderaci6
del transit
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Pas de vianant sobreelevat

Algada del pas
de vianant elevat de 15 cm

»

Passos de vianant sobreelevats

Els pertfils longitudinals dels “passos de vianant sobreelevats” més utilitzats a Espa-
nya a 'actualitat sén els de tipus trapezoidal (vegeu Il-lustracié adjunt: Pas de via-
nant sobreelevat.), que tenen 'avantatge de mantenir enrasades la calgada i la vore-
ra afavorint el pas dels vianants, de les cadires de rodes 1 dels carrets, encara que en
altres paisos europeus és freqiient que s’instal-lin “esquena d’ase” sense una funcid
directa per a vianants.

Les rampes 1 amplades d’aquests “passos de vianant sobreelevats” depenen del tipus
de via i de la velocitat maxima a la qual es desitgi que passin els vehicles. Aixi, en el
viari principal, es poden implantar “passos de vianant sobreelevats” de 8 metres
d’ample 1 rampes amb gradients del 5%, mentre que en viari d’accés o local 'am-
plada es redueix a 4-5 metres i les rampes arriben a fer el 10%.

La Instruccién para el Disefio de la Via Pablica del Ayuntamiento de Madrid reco-
mana, per exemple, unes especificacions semblants a les dels “passos de vianant ele-
vats” emprades a Dinamarca 1 que es resumeixen en els segiients parametres®!:

31La Instruccion para el Disefio de la Via Publica, a la qual han d'ajustar-se els plans i projectes del
viari madrileny segons va establir el Plan General de Ordenacién Urbana de 1997, fou aprovada
pel ple de I’Ajuntament el 21 de desembre de 2000 i es va publicar a el Boletin Oficial de la Co-
munidad de Madrid n° 39 de 15 de febrer de 2001. Les recomanacions daneses estan recollides
a "Calmar el tréfico” (A. Sanz), publicat pel Ministerio de Fomento (Madrid, 2008).
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VELOCITAT DE DISSENY 20 Km/h 30 Km/h 50 Km/h*?

Gradient de les rampes 14% 10% 4%
Longitud del pas de vianant elevat 4 m 4 m 4 m
Longitud de la rampa per 1,08 m 125 m 375 m

enrasar amb voreres de 15 cm

Coixins

Sén en realitat una variant dels “passos de vianant elevats” que no cobreixen la sec-
cid transversal completa de la calcada. No estan per tant dirigits a la millora directa
de la cruilla per a vianants, siné a 'amortiment de la velocitat. Es poden implantar

32 Estan bastant estesos els “passos de vianant elevats” amb gradients del 5% a carrers principals,
fet que significa desenvolupar les rampes de 3 metres per aquesta algcada de vorera de 15 cm.

Parametres de disseny per a
passos de vianant elevats

4 Exemple de “passos de vianant
elevats”

4 Coixi
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a carrers amb pas d’autobusos, per a tal fet fa falta estudiar amb molta cura les dis-
tancies entre les rodes d’aquests vehicles, les trajectories habituals que tenen 1 les
amplades consequients del dispositiu.

Dimensions de "coixins” a >

Alemanya
[h] 5-8cm
[A] 1.90-2.00m
[B] 3.00-3.60m

97

Altiplans o plataformes

Es poden considerar també com una expansié o variant dels passos de vianant ele-
vats ja que també suposen I'elevacié de la rasant de la calgada encara que en una su-
perficie ampla, per exemple, la corresponent a una interseccié completa.

Altipla  »
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Estrenyiments puntuals de calgada.

Els estrenyiments de la calcada destinats a la moderacié del transit poden establir-
se mitjancant 'ampliacié de 'espai de vorera en un o ambdés costats de la via 1, tam-
bé, mitjangant la creacié d’illetes, refugis per a vianants o mitjanes en el centre de la
calgada.

Tali com es pot observar en la il-lustracid, les amplades resultants de la calgada s’han
de situar al voltant de 2,75 metres per al pas d’un dnic vehicle 1 al voltant de 4 me-
tres per al pas de dos vehicles simultaniament. A Holanda i Dinamarca es recoma-
na l'estrenyiment per al pas d’un dnic vehicle en vies amb intensitats d’hora punta
inferiors a 400-600 vehicles, a partir de las quals s’aconsella que 'estrenyiment per-
meti el creuament de dos vehicles a la vegada.

N 4.00 e e e . e e

98

5-10m

4

Dimensions dels estrenyiments
puntuals
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Exemples d'estrenyiments
puntuals de la calcada

Illeta central per rompre la
perspectiva longitudinal de la
calcada

»

»

T

Per damunt de les referides amplades I"amortiment de la velocitat es va diluint pro-
porcionalment. Lestrenyiment ha de tenir una longitud d’entre 51 10 metres i re-
petir-se com a molt cada 50 metres. Pot també acompanyar-se d’altres dispositius de
moderacié de la velocitat com el canvi de paviment o fins i tot d’alineacié vertical.
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Ziga-zaga

Requereixen una major amplada de la calgada que els estrenyiments puntuals, so-
bretot si es dissenyen per permetre el pas comode d’autobusos 1 vehicles pesants, en
aquest cas els radis de gir necessaris tendeixen a generar una reduccié de la veloci-
tat menys acusada.

[
R

Exemples de "Ziga-zaga”

100

4 Norma alemanya per al disseny de ziga-zagues
en viari secundari

Font: “Empfehlungen fir die Anlage von Ersch-
liessungsstrassen. EAE 85/95". FGSV Colonia
(Alemanya). 1996.

B 3.00
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B 4.00
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B 475

B 5.00
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Mini rotonda

Les rotondes o interseccions giratdries han proliferat en les dues darreres décades
com a conseqiiencia de la seva eficacia per resoldre, des del punt de vista de la cir-
culacié motoritzada, interseccions de multiples vies sense recorrer a passos a distint
nivell o semafors. Des d’aquesta perspectiva tenen com a efecte secundari la mode-
racié de la velocitat, ja que obliguen, en major o menor grau segons el seu disseny,
a reduir la velocitat d’aproximacio.

Exemple de disseny de mini P
rotondes en arees 30

Mini rotonda

Font: Goudappel Coffeng Aquest aspecte de la reducci6 de la velocitat és el que es subratlla quan s’introduei-
xen aquest tipus d’interseccions amb la finalitat de moderar el transit i/o assenyalar

v

un canvi en la jerarquia viaria; 'accés a
una zona urbana o la transicié d’una
viari principal a carrers de caracter més
local o residencial.

Per precisar el vocabulari d’aquest tipus
d’interseccions és bastant comu ano-
menar com a mini rotondes a aquelles
que tenen un radi inferior als 4-6 me-
tres 1 es destinen sobretot a reforgar es-
tratégies de moderacié del transit. Per
reduir el problema fonamental que te-
nen les rotondes, la gran dimensié d’es-
pal urba que ocupen, i permetre no
obstant aix0 el pas d’autobusos i vehi-
cles pesants, es construeix una part o la
totalitat de I'illeta central de la mini ro-
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tonda de manera que pugui ser “trepitjada” o “muntada” pels vehicles de majors di-
mensions. En aquests casos el pendent de la superficie “trepitjable” no ha d’excedir
el 6% 1 l’algada del centre no ha de superar els 10-15 centimetres.

Dimensions del conjunt
4.3 bicicleta - ciclista

L ESPAI DE LA BICICLETA

Dimensions de referéncia per a la
circulacié de bicicletes

Les vies ciclistes han de tenir unes di-
mensions que permetin tant el transit
segur 1 comode de bicicletes com les
maniobres d’avangament, trobada, atu-
rada, etc. Amb vista a les primeres fases
de Ia planificacid, el tragat 1 el disseny
viari dirigit a la moderacié del transit
I'element geomeétric principal és 'am-
plada, per I'analisi d’aquesta dimensié és

necessari, en primer lloc, considerar els
parametres del conjunt bicicleta/ciclista
que es reflecteixen a la Il-lustracié ad-

. . . . i 1.00

junta: Dimensions del conjunt bicicleta

- ciclista.

En el disseny de vies ciclistes s’ha de tenir en compte, 2 més de ’espai ocupat pel Dimensions de les vies

ciclista en moviment, els resguards necessaris per a 'execucié de les possibles ma- ciclistes bidireccionals

niobres que pugui realitzar com ara moviments evasius enfront de circumstincies
inesperades, aturades 1 posades en marxa.

Vies unidireccionals

Les vies d’un sentit de circulacié per a
bicicletes han de tenir com a minim 1,50
m d’amplada lliure, encara que la super-
ficie pavimentada pugui estrictament ser
un poc menor. Llevat d’alguns casos ex-
cepcionals han de permetre la circulacié
simultania de dues bicicletes, possibilitat
que ofereixen les pavimentacions amb
una amplada minima de 1,50 m, encara
que tant la comoditat a la circulacié en
parallel com als avancaments s’assoleix
amb una amplada de 2 m.

—

1.50 250

Vies bidireccionals

4
La secci6 d’una via per a bicicletes que permet els dos sentits de circulacié ha de te-
nir com a minim 2,50 m d’ample, pero seran els 3,0 m d’amplada els que garantei- Dimensions de les vies
xin la comoditat a la cruilla de dos ciclistes. Si als laterals no existeixen vorades o es- ciclistes unidireccionals

calons, o si sén d’una algada inferior a 5 cm, la seccié pavimentada podria ser un poc
menor.
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Els tipus principals de via ciclista

La caracteristica principal que defineix espai dedicat a la circulacié dels ciclistes és
el grau de segregacié amb la resta dels mitjans de transport presents a la via de la
qual forma part. Des d’aquest punt de vista, els tipus de vies per a bicicletes que po-
den formar part d’un itinerari ciclista sén:

Pistes bici, segregades fisicament de la resta dels mitjans de transport motoritzats i
també dels vianants.

Carrils o vorals bici, que formen part de la calgada en vies destinades als vehicles
motoritzats.

Voreres bici o senders pedalables, que exclouen el transit motoritzat.

Vies mixtes o compartides amb el transit motoritzat.

Pistes bici

Quan la via ciclista discorre inde-
pendentment del transit de vianants
1 del rodat, es denomina pista - bici.
La segregaci6 entre els tres tipus de
circulacions pot tenir infinitat de
tormules 1 graus. El mobiliari urba,
la vegetacid, la pavimentacid, 'apar-
cament, les vorades o la diferéncia 103
d’alcada en la banda de circulacié
poden servir com elements segrega-

0.50 2.50 1.00

)

Pistes bici unidireccional i
bidireccional
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dors. En aquest darrer cas s’ha d’establir una franja de separacié entre els automo-
bils estacionats i la pista - bici, amb la finalitat de permetre les obertures de porta i
les operacions de muntar-los 1 desmuntar-los. Camplada minima d’aquesta franja és
de 0,80 m.

Si la pista bici és unidireccional, és recomanable una amplada de 1,5 m, mentre que
per a pistes bidireccionals el ample recomanable és de 2,5 m.

Carril bici

Sén vies que aprofiten una part de la calcada general com a espai reservat per a la
circulacié de bicicletes. Abans de triar aquesta opcié s’han de considerar les carac-
teristiques de la seccid i dels transits que acull, amb la finalitat de preveure els nous
comportaments tant dels ciclistes com dels conductors d’altres vehicles que la via
ciclista propicia.

Una secci6 massa ampla pot facilitar velocitats excessives tant dels vehicles moto-
ritzats com dels ciclistes, mentre que massa ajustades poden conduir a maniobres
arriscades sota el suposit que cada un té un domini propi i lliure d’interferéncies.

La determinacié de les dimensions del carril bici ha de tenir en compte, a més dels
requeriments del ciclisme, les dimensions dels carrils de la circulacié motoritzada 1
la preséncia de bandes d’estacionament. Per simplificar tots aquests criteris es reco-
manen amplades de 1,5 metres, amb una franja de resguard minima de 0,8 m res-
pecte els vehicles estacionats.

i ’ T
1.50 3.00 - 3.50 1.80 - 2.50
recomanable

4

4

Pista bici

Dimensions dels carrils bici
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Carril bici convencional

Carril bici a contrama

»

»

ufu"n'{ﬂr‘_ri_f .
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En el cas que el carril bici estigui devora cunetes o vorades, 'anomenada dimensié
minima es refereix a la franja atil per a la circulacié de bicicletes, sense contar per
tant la seccid no transitable -amb voravius, reixats o mal pavimentada- que sol que-
dar a les vores de les calcades.

A alguns paisos europeus existeixen diverses modalitats de carrils - bici en funci
del seu disseny i de la normativa d’aGs. La primera modalitat es sol senyalitzar amb
una linia discontinua en el paviment per on poden creuar els vehicles motoritzats
en circumstancies excepcionals 1 sempre que no hi hagi ciclistes circulant a prop.

La segona modalitat es senyalitza amb una linia continua en el paviment, indicant
que no pot ser travessada pels vehicles més que en situacions d’emergencia. Aques-
ta opcid pot associar-se en les carreteres a alld que aqui s’anomena voral 1 pot, per
tant, anomenar-se voral - bici. Per reforgar el caricter segregat d’aquesta modalitat
es pot optar per afegir a la marca vial qualque dispositiu de ressalt que avisi els con-
ductors dels vehicles motoritzats quan accedeixin a la via ciclista.
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La tercera modalitat consisteix en la segregacié del carril - bici respecte els carrils
destinats a la circulacié motoritzada mitjancant una petita elevacié del pla de roda-
ment dels ciclistes.

Voreres bici

Les voreres bici, vies ciclistes segregades de la calcada pero juxtaposades o superpo-
sades a ’espai de circulacié per a vianants, no s’han de realitzar en general en detri-
ment de I'espai dels vianants, siné com a complement afegit en aquest projecte. El
greuge comparatiu respecte al transit de vianants sol generar irrupcions creuades,
incidents 1 mal funcionament de la infraestructura.

Es recomana emprar aquest tipus de seccid tinicament en casos excepcionals 1 quan
les voreres tenguin una amplada suficient per acollir una banda de circulacié per a
vianants de 3 metres, a més dels 1,5 metres recomanables per a la via ciclista unidi-
reccional o els 2,5 m per a la bidireccional. Aquests criteris sén per tant valids per a
platatormes de vorera superiors als 5 metres, sense comptar les franges d’arbrat 1
mobiliari urba o les de separacié de calcada i fagana.

En el disseny de voreres - bici s’han de tenir en compte a més els resguards corres-
ponents als vehicles estacionats o circulant en paral-lel a les bicicletes. En aquest
darrer cas, quan la vorera bici transcorri en la proximitat de la calgada en una via
urbana, la distincia respecte la vora de la calgada ha de ser de 0,40-0,50 m.

Senders pedalables

Les vies per a bicicletes que van per espais no urbanitzats o parcs, aqui anomenades
senders pedalables, formen una categoria d’infraestructura per a ciclistes netament
diferenciada de les anteriors per quant no tenen com a referéncia un viari general
amb seccions dedicades al transit motoritzat 1 al de vianants. En aquest cas es tracta
d’una amplia gamma de camins per a vianants aprofitats per ciclistes en els quals la
separacié entre els dos pot ser estricta, nulla o basada en senyalitzacié horitzontal 1
vertical.

4

Vorera bici
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En els darrers anys la terminologia a I'Gs estd associant aquestes vies ciclistes al
nombre de Vies Verdes, perqueé son les que assoleixen una major expansié. En efec-
te, diferents administracions 1 institucions estan desenvolupant una xarxa nacional
de Vies Verdes recolzada sobretot en la recuperacié de plataformes de ferrocarrils
abandonats. Aquest punt de partida orienta les solucions de disseny a models d’in-
tegracié de la circulacié de vianants 1 ciclistes sobre un mateix espai, en coheréncia
també amb el proposit de reduir al minim els impactes paisatgistics 1 ambientals de
la infraestructura.

Les Vies Verdes admeten algunes excepcions en la circulacié motoritzada, per ex-
emple d’accés a finques o vehicles de feines agropecuaries o forestals. També hi ha
Vies Verdes on és freqiient el pas de genets, fet que ha d’implicar seccions més fol-
gades o fins 1 tot la possibilitat de segregar els diferents tipus de circulacié no mo-
toritzada.

La intensitat del transit de vianants 1 ciclista i la seva velocitat previsible sén els fac-
tors principals a considerar per la seleccid eventual de les distintes opcions de se-
gregacié. Les amplades minimes recomanables per als casos de segregacié dels ci-
clistes sén similars a les de les voreres bici, encara que sempre se n’ha de relacionar
la dimensié amb I'espai per a vianants per evitar els conflictes entre ciclistes 1 via-
nants derivats d’un greuge comparatiu entre ambdds tipus d’usuari.

Vies mixtes o compartides amb el transit motoritzat

La segregaci6 de les bicicletes en vies especialitzades per a que hi circulin no és I'a-
nica manera de facilitar el pas dels ciclistes en condicions adequades de comoditat i
seguretat. També és possible integrar la bicicleta en el transit general sempre que hi
hagi combinacions adequades de velocitat 1 intensitat dels vehicles motoritzats.
Aquest és el cas de les vies incloses a les anomenades “arees 30” o als anomenats
“carrers, vies o arees de coexisténcia de transits”.

En aquests casos el ciclista s’integra en la circulacié d’una manera més o menys co-
moda 1 segura en funcié de les dimensions de la secci6 1 d’altres facetes del disseny
viari que determinen la percepcié de la via per part de tots els usuaris. Un dels ele-
ments a considerar és avancament de les bicicletes per part dels vehicles motorit-
zats. Si la seccid és molt ajustada 'avangament es fa impossible 1, per tant, les velo-
citats de circulacié motoritzada han d’acompassar al pedaleig.

Contrariament, les seccions amplies faciliten I"avangament, perd poden conduir a
velocitats excessives contraries a la seguretat 1 comoditat dels ciclistes. S6n, no obs-
tant aix0, les seccions intermedies, ni molt ajustades ni molt amplies, les que poden
generar una major confusié i consegiient risc d’as, incitant els avangcaments de ci-
clistes en condicions impropies.

Quan la via és d’un tnic sentit de circulacid, és possible establir una calgada molt
ajustada d’entre 2,251 2,60 m, que impedeix 'avangament dels ciclistes. Per damunt
d’aquestes xifres hi ha perill d’avangaments arriscats d’automobils a bicicletes. Els
trams han de tenir una longitud moderada per a que els retards maxims no siguin
excessius; per exemple, per recérrer un trajecte de 250 m la diferéncia d’un ciclista
a 15 km/h 1 un automobil a 30 km/h és de mig minut. La seccié minima només es
pot aplicar on existeixin vies alternatives per als vehicles pesants.

Quan la via és de doble sentit de circulacid, per a velocitats maximes de 30 km/h
I'amplada de cal¢ada pot ser de 4,30 m, sempre que el tram sigui curt i no existeixi un
important transit de vehicles pesants a ambdues direccions, en aquest cas I'amplada
de la calcada s’hauria d’incrementar fins a 6 m. Es recomana que aquesta seccid s’a-
companyi de mesures complementaries de moderacié de la velocitat dels vehicles.
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Quan les vies compartides per les bicicletes 1 el transit motoritzat conten amb dis-
positius d’amortiment de la velocitat, es recomana aplicar una serie de criteris de
precaucié per reduir les molesties 1 els riscos per als ciclistes:

Instal-lar on sigui possible una variant que permeti superar el dispositiu (ziga-zaga,
llom, estrenyiment) sense que el ciclista hi passi. Camplada d’aquestes variants se-
rd com a minim de 0,7 m.

Aclarir les prioritats i la manera en qué els ciclistes i automobilistes han de traves-
sar els dispositius reductors.

Assegurar que els materials emprats en els dispositius no tenen propietats lliscants
ni sén tan irregulars que provoquin la desestabilitzacié dels ciclistes.

Establir, en els dispositius que inclouen rampes, transicions suaus amb gradients no
superiors a 1:6 (16%) en els segments utilitzats pels ciclistes.

4 Dimensions de les vies compartides per
ciclistes i vehicles motoritzats a “arees 30"
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Sintesi dels distints tipus de vies ciclistes i la seva relacié amb els diferents

usuaris
9
TIPUS DE VIA CICLISTA UNIDIRECCIONAL BIDIRECCIONAL Quadre resum d’amplades
recomanades per a les vies
Pista bici 1,5m 25m ciclistes
Carril bici i voral bici 1,5m No recomanable
Vorera bici 1,5m 2,5m
Sender pedalable i per 25m+ 1,5m

. No recomanable .
a vianant per a vianants
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Sintesi d’avantatges i
inconvenients dels distints
tipus de vies ciclistes

TIPO AVANTATGES INCONVENIENTS

Pista bici

Carril bici

Voral bici

Vorera bici

maxima comoditat i relaxament
per als ciclistes.

maxima seguretat entre inter-
seccions 1 maxima capacitat d’a-
traccié de nous usuaris.

oportunitat per al replanteja-
ment de la seccié de la via i la
millora del tractament paisatgis-
tic (arbrat, pavimentacid, mobi-
liari urba).

facilitat d’implantacié.

cost minim d’implantacié i re-
posicio.

manteniment senzill i simultani
a la calgada.

flexibilitat d’as per part dels ci-
clistes, especialment per a la
preparacié de girs.

bones condicions de visibilitat
entre ciclistes i altres usuaris de
la calgada en les proximitats de
les interseccions.

possibilitat d’implantacié en
vies de escassa seccié on en oca-
sions faci falta que els vehicles
motoritzats trepitgin I'espai ci-
clista per a maniobres de cruilla.

avantatges semblants als del car-
ril - bici.

relativament senzilles i barates
d’implantar.

aprofiten 1 reforcen les cruilles
per a vianants.

atractives per a certs grups de
nous usuaris amb escassa expe-
riéncia en el transit.

pot produir excés de confianga
per part dels ciclistes o escassa
visibilitat entre ciclistes i altres
usuaris en les interseccions en
cas que aquestes no tenguin un
disseny adequat 1 segur.

maxima ocupacié d’espai.

maxim cost.

propensi6 a I'tis indegut per ve-
hicles circulant o aparcats.

friccié amb les parades dels au-
tobusos.

escassa sensacié psicologica de
seguretat, especialment per a ci-
clistes poc experimentats.

tendéncia a augmentar la veloci-
tat dels vehicles motoritzats en
els avancaments de ciclistes.

major exposici6 dels ciclistes a
les emissions contaminants, ter-
miques 1 acistiques.

major exposicié dels ciclistes a
I'impacte de liquids i solids llan-
¢ats per la circulacié de vehicles.

desavantatges semblants als del
carril - bici 1 que poden fer des-
aconsellable la seva implantacié
en el cas que no es pugui con-
trolar la velocitat en les incorpo-
racions 1 accessos.

conflictivitat potencial amb els
vianants als qui resten o pertor-
ben el seu espai.

incomoditat per a certs usos es-
tancials 1 recreatius de l'espai
per a vianants, especialment per
part dels grups més vulnerables
(nins 1 ancians).

pot generar una cultura de la
mobilitat equivocada en que
s’associa bicicleta i vianant ex-
cloent els ciclistes de la resta del
viari.
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TIPO AVANTATGES INCONVENIENTS

Sender pedalable
i peatonal

Vies compartides
amb el transit
motoritzat

ofereixen les condicions més
cdmodes per a la circulacié dels
ciclistes, perd no necessaria-
ment les més atractives.

poden adaptar-se a camins tradi-
cionals sense necessitat d’inver-
sions fortes.

admeten transit d’accés a fin-
ques adjacents sota certes con-
dicions de velocitat.

sén les que poden generalitzar-
se més tant en el teixit urba com
fora de les ciutats.

requereixen una reflexié global
sobre les funcions del viari i so-
bre la necessitat de promocionar
1 protegir els usuaris més vulne-
rables. En particular, requerei-
xen mesures de moderacié del
transit.

conflictivitat potencial amb els
vianants.

consum d’espai de les zones
verdes pabliques.

percebudes amb menor sensa-
ci6 de seguretat per part dels
ciclistes poc experimentats.

V'S
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NORMATIVA I PROCESSOS
PER A LA IMPLANTACIO DE LA MODERACIO DEL TRANSIT
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NORMATIVA I PROCESSOS
PER A LA IMPLANTACIO DE
LA MODERACIO DEL
TRANSIT

Laidea i la practica de la moderacié del transit ha tirat endavant a tots els paisos eu-
ropeus gracies a diverses linies de transformacié de 'enfocament de la mobilitat en-
tre les quals destaca la que proposa una nova normativa sobre la manera de cons-
truir espai puablic.

En el context juridic i administratiu espanyol, aquesta innovacié dirigida a la intro-
duccié de la moderacié del transit neix necessariament en diversos camps normati-
us complementaris que incideixen en la regulacié de la circulacié i dels usos dels
carrers.

Obviament, el primer camp de referéncia és I'urbanistic, que configura el model de
ciutat i el model de transport d’una manera determinant. Com ara s’esmentara, les
possibilitats d’intervenir des de la planificacié urbana a favor de la moderacié del
transit son amplies encara que les seves arrels en materia de mobilitat tenen poc a
veure amb les necessitats dels vianants o del transport col-lectiu. Aixo no lleva que
també hi hagi moltes oportunitats de canvis en la legislacié urbanistica que reforcin
el nou enfocament de la mobilitat.

Un segon camp de referéncia és 'especific de la normativa de circulacié. Tradicio-
nalment I'orientacié de la legislacié sobre transit 1 seguretat viaria s’ha bolcat cap a
I'ambit de la carretera i dels vehicles motoritzats, en especial dels automobils, i que-
daven I'ambit urba, els vianants, els ciclistes 1 el transport col-lectiu com elements
molt secundaris del marc normatiu. En aquest cas, encara que les oportunitats d’a-
profitar alld que ja existeix no sén trivials, I'esfor¢ de modernitzacié sembla de ma-
jor envergadura.

Perd, a més, en els dltims anys, al manco uns altres dos camps d’accié i normatius
han anat prenent una importancia considerable en la configuracié del model de ciu-
tat i del model de mobilitat urbana. Un és el de la legislacié ambiental i els proces-
sos d’introduccié de les variables ambientals en el debat urba, els quals tenen com
estendard més clar les agendes 21 locals, que generen a nombrosos municipis pro-
postes perfectament alineades amb 'esperit d’aquest manual: viure 1 circular.

Laltre camp que esta transformant, per ventura de manera relativament silenciosa
perd eficag, la manera de fer ciutat, és el de la legislacié denominada d’“accessibili-
tat 1 supressio de barreres arquitectoniques”, la qual origina nombrosos canvis en el
paisatge urba que de cada vegada pareixen més “naturals” o “logics”. De fet, la re-
gulacié autondmica de 'accessibilitat és una referéncia reiterada al llarg de tot el text,
cosa que prova la seva importancia per complir I'objectiu de moderar el transit.

Queda, per acabar, esmentar un vector més recent de canvis en la manera d’enten-
dre la mobilitat i I'espai public: la normativa emergent sobre planificacié de la mo-
bilitat amb accent sostenible. Després d’uns quants anys d’experi¢ncia en diversos
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paisos europeus, a varies comunitats autdnomes espanyoles s’estan comencant a
plantejar directrius, plans estratégics 1 plans municipals en materia de mobilitat sos-
tenible, que consideren que aquesta faceta de la realitat urbana requereix un esforg
especial per reorientar-la cap a models més benignes social i ambientalment.

Pel que fa a aixo, potser la fita més recent sigui 'aprovacié al Parlament de Catalu-
nya d’una Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat; en el preambul explica el nou
context favorable a les idees que conté aquest manual:

“(...) és precis un curds procés de planificacid, que ha de tenir en compte totes les
variables que afecten, d’'una manera o altra, la mobilitat de I'ambit territorial que
s’estigul analitzant. Aquesta planificacié ha de passar necessariament per una dia-
gnosi de la mobilitat —tenint en compte les caracteristiques demografiques, socioe-
conomiques 1 ambientals de 'ambit d’estudsi, i les previsions demografiques i d’ac-
tivitats- que determini les mancances del model de mobilitat des dels punts de vis-
ta, entre altres, de la insuficiéncia de I'oferta, la baixa participacié dels sistemes de
transport public 1 'adequacié de cada mitja de transport als intervals de demanda
que el fan rentable social 1 economicament. En definitiva, aquesta diagnosi ha de
preveure les modificacions que s’han de fer en el model de mobilitat existent per
evolucionar cap a un model de mobilitat que minimitzi el cost social 1 ambiental 1
maximitzi els beneficis globals per a la societat.

Tots aquests factors inspiren els principis basics d’aquesta Llei. La investigacié d’un
model de desenvolupament sostenible que permeti als ciutadans un alt nivell de
qualitat de vida sense comprometre els recursos de les futures generacions; la visié
global de la mobilitat com un sistema que prioritza els sistemes de transport més
sostenibles, com per exemple el transport ptiblic o anar a peu o en bicicleta, sense
renunciar a la complementarietat del transport privat; la intermodalitat com a prin-
cipi per cercar la maxima eficiéncia en 'aprofitament dels recursos de transport; la
seguretat integral de les persones; el respecte al medi i als seus valors; la minimit-
zaci6 del consum de recursos energetics 1 del sol; la incorporacié de sistemes de
transport intel-ligents, més eficients i segurs, o la voluntat d’aprofitar les oportuni-
tats de generacié d’activitat economica a tots els racons del pais sén alguns dels ob-
jectius basics de la present Llei. Per assolir-los, articula un sistema de planificacié
que engloba tots els mitjans de transport, puiblics i privats; aquest sistema ha d’es-
tablir mecanismes que garanteixin una mobilitat ambiental i econdmicament soste-
nible i ha d’oferir als ciutadans i a les empreses una qualitat de servei conforme als
estandards del pais”.

Respecte aixo, l'article 5 de 'esmentada llei obre aquest camp dels plans de mobili-
tat que, com es deia més amunt ja tenen una llarga trajectoria a altres paisos:

Article 5

Instruments de planificacié

1| Els instruments de planificacié han de concretar, per a 'ambit territorial que en
cada cas els correspongui, 'aplicacié dels objectius de mobilitat de la present Llei

mitjancant I'establiment de directrius, objectius temporals, propostes operatives
1 indicadors de control.

2| S’estableixen els instruments de planificacié segiients:

a) Les directrius nacionals de mobilitat.

b) Els plans directors de mobilitat.
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c) Els plans especifics.

d) Els plans de mobilitat urbana.

En definitiva, 'entorn de les idees, les experiéncies i les normes aqui també gira en
direcci6 al proposit de cercar un nou equilibri entre viure i circular.

5.1
LA NORMATIVA URBANISTICA

La normativa urbanistica pot i ha de sostenir la nova cultura de la mobilitat que pro-
posa aquest manual. Concretament, pot establir les determinacions dels serveis via-
ris per als vianants, de la pacificacié del transit 1 de les mesures de promocié de la
bicicleta. Segons la legislacié vigent aquestes consideracions es poden particularit-
zar en la planificacié urbanistica per dues vies principals: tenint-les en compte en la
planificacié general 1 tractant-les especificament en una planificacié especial.

Efectivament, els Plans Generals d’Ordenacié Urbana poden contemplar el vianant
1 la bicicleta amb el mateix nivell d’estudi i detall que la resta de mitjans de trans-
port, i el mateix passa amb les figures que el desenvolupen com sén els Plans Par-
cials, els Plans d’Actuacié Urbanistica, els Estudis de Detall o els Plans de Reforma
Interior.

Per altra banda, la figura de Pla Especial, contemplada a Particle 84 del Text Refés
de la Llei sobre el Regim del Sol i Ordenacié Urbana (Reial Decret Legislatiu
1/1992 de 26 de juny) es pot formular amb la finalitat de desenvolupar un Pla per a
Vianants o un Pla per a les Bicicletes. Per tant es pot optar per qualsevol d’aquestes
dues vies: aprovar una modificacié de la planificacié vigent per introduir els con-
tinguts del Pla de Vianants i/o de Bicicletes o aprovar un Pla Especial similar al ma-
teix Pla de Vianants i/o de Bicicletes.

En el cas que s’opti per la via de la modificacié del Pla General, s’haurien d’intro-
duir canvis en les Normes Urbanistiques, en particular en les "Normes per a I'exe-
cuci6 del planejament en sol urba i sol urbanitzable (programable o no)" i en les
"Condicions reguladores de 'edificacié".

La documentaci6 del Pla General ha de contenir per exemple el pla de la xarxa d’i-
tineraris per a vianants i bicicletes, que servira com a base de referéncia per a I'exe-
cucié dels projectes d’urbanitzacié. Aquesta norma de caracter general s’ha de con-
cretar en diverses especificacions (amplades, radis de gir, bandes de proteccid, pavi-
mentacid, arbratge, senyalitzacid, mobiliari urba, dispositius de creuament, etc.) re-
ferides a les caracteristiques de les vies per a vianants i ciclistes que es desenvolupin.

Per la seva part, les "Condicions reguladores de I'edificacié" han de recollir els re-
quisits dels llocs de Pedificacié destinats a I'aparcament de cotxets infantils 1 bici-
cletes, s’ha d’assignar el nombre minim de places, les dimensions, 'accés i els dis-
positius per estacionar-los 1 protegir-los.

Alguns ajuntaments han aprovat en la seva planificacié urbanistica normes regula-
dores d’aquest tipus. Aquest és el cas del “Plan General de Ordenacién Urbana” de
Cordova (2001), la normativa d’aparcaments del qual estableix les reserves de places
per a bicicletes 1 les caracteristiques d’aquestes places en tot tipus d’edificacions®.

33Veure els articles “La bicicleta en el Plan General” i “Los aparcamientos” de José Maria Garcia,
en el butlleti “Enbiciate” de la Plataforma Carril Bici de Cordova.
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Igual que passa amb les exigencies de la planificacié en relacié a 'aparcament de ve-
hicles motoritzats en edificis de tot tipus, s’han d’establir a la normativa urbanistica
una s¢rie de requisits per a 'aparcament/emmagatzemament de bicicletes 1 altres
vehicles no motoritzats (cadires de rodes, cadires i cotxets de nins, carrets d’anar a
comprar, etc).

Els criteris fonamentals per a 'establiment d’aquestes condicions reguladores de
Iedificacié poden ésser els segiients:

1| Tota nova edificaci6 residencial ha de comptar amb un espai d’aparcament de bi-
cicletes 1 d’emmagatzemament de vehicles no motoritzats.

Les dimensions d’aquest espai han d’ésser com a minim d’1,5 m? per vivenda,
han de tenir una longitud minima d’1,5 m i una altura minima de 2,0 m.

Laccés a dit espai haura d’ésser el més directe possible des de I’exterior i adequat
per a vehicles no motoritzats.

2

Tota rehabilitacié o reforma profunda d’un edifici residencial ja existent ha de
tenir en compte el criteri anterior 1, si és el cas, exposar raonadament els motius
pels quals no és possible atendre dits requeriments 1 proposar alternatives per a
I’accés de bicicletes i altres vehicles no motoritzats a les vivendes.

3

Tota nova edificacié destinada a usos no residencials haurd de comptar amb un
espai per a I'aparcament de bicicletes accessible des de I'exterior.

El nombre de places que es recomanen segons el lloc és el segiient:
centres de treball: 1 per cada 5 treballadors prevists.

terminals 1 parades del transport col-lectiu: 1 per cada 50 usuaris a estacions fer-
roviaries 1 terminals d’autobts interurba.

centres comercials: 1 per cada 150 m? de superficie de vendes i 1 per cada 10
ocupacions previstes.

biblioteques: 1 per cada 5 llocs de lectura.

centres educatius: 3 per cada 10 alumnes majors de 9 anys i 1 per cada 5 ocupa-
clons previstes.

centres hospitalaris: 1 per cada 100 llits 1 1 per cada 5 ocupacions previstes.

centres esportius: 1 de cada 5 places de la capacitat prevista i 1 de cada 5 ocupa-
cions previstes.

Per flexibilitzar I'aplicacié de les condicions d’aquesta edificacid i, al mateix temps,
evitar la seva conculcacié sistematica es podria establir una clausula d’excepcié se-
gons la qual es podrien modificar aquests minims en funcié d’informes ben raonats
del promotor -a la baixa- o de I'ajuntament —a 'al¢a -.

5.2
LES ORDENANCES DE CIRCULACIO I LA LLEI DE SEGURETAT VIARIA

Com és sabut, la Constitucié espanyola garanteix el principi de la jerarquia normativa
a l'article 9-3, és a dir, estableix la preeminéncia d’unes normes sobre altres en funcié
del seu rang. En el cas de les Ordenances de Circulacid, la norma jerarquicament su-
perior és la Llei de Bases sobre Transit, Circulacié de Vehicles a motor 1 Seguretat Via-
ria de 1989, aixi com el seu desenvolupament posterior en el Text Articulat de 1990,
en el Reglament General de Circulacié de 1992 1 en la reforma de la Llei de 1997.
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Conseqiientment, les ordenances de circulacié no poden fer altra cosa que matisar,
aclarir, concretar 1 desenvolupar aquells aspectes que ho exigeixin a 'ambit muni-
cipal, perd sense oposar-se, alterar, desvirtuar o confondre els preceptes de les nor-
mes superiors.

Seguint aquest criteri, la redaccié de les ordenances de circulacié hauria d’evitar la
transcripcid tediosa de les normes superiors i, al mateix temps, cercar un equilibri
en els continguts desenvolupats, de manera que cap dels elements substancials de la
norma desapareguin per remissid a la norma de major rang,.

En el cas del vianant, és recomanable que existeixi un titol o capitol especific per a
la circulacié i els drets dels vianants, ja que és una manera de ressaltar el seu pes en
la circulacié i la seva importancia per a la creacié de les relacions de convivéncia i
comunicacié entre els ciutadans.

Des del punt de vista del vianant, una nova ordenanca de la circulacié hauria de te-
nir el proposit de matisar, aclarir, concretar i desenvolupar de manera favorable als
vianants el conjunt de normes de rang superior 1, especialment les que conté el Re-
glament General de Circulacié.

Les ordenances sén també una ocasié excellent per introduir elements d’una nova
cultura de la mobilitat que esta arribant a Espanya i que encara no s’ha introduit ga-
ire a la legislacié nacional. En particular, la gestié del transit dirigida a moderar la
circulacié dels vehicles 1 a establir mecanismes de control de la velocitat pot tenir
en les ordenances un punt de partida immillorable.

Dels dos tipus d’arees de moderacié del transit més freqiients, els carrers o arees de
coexisténcia 1 les arees 30, la primera ja esta reflectida en el Reglament General de
Circulacié (Reial Decret 13/92 de 17 de gener), desenvolupat a partir de la "Llei so-
bre Transit, Vehicles a motor i Seguretat Viaria", on apareix el concepte i la senya-
litzaci6 de "Carrers residencials" (S-28), les condicions d’utilitzaci6 dels quals sén
similars a les dels carrers de coexisténcia o de prioritat invertida d’altres paisos eu-
ropeus:

"Indica les zones de circulacié especialment habilitades que estan destinades en pri-
mer lloc als vianants i on s’apliquen les segiients normes especials de circulacié:

La velocitat maxima dels vehicles esta fixada en 20 quilometres per hora; els con-
ductors han de concedir prioritat als vianants.

Els vehicles només poden estacionar-se en els llocs designats per senyals o per mar-
ques.

Els vianants poden utilitzar tota la zona de circulacié. Els jocs i els esports estan au-
toritzats en aquesta area. Els vianants no han de destorbar inttilment els conductors
de vehicles".

La regulaci6 de les "arees 30” en Espafia dona el primer pas amb la inclusié de se-
nyals especifiques en el nou Reglament General de Circulacié de 2003°* amb els
segiients significats:

34Real Decret 1428/2003, de 21 de novembre, pel que s'aprova el Reglament General de Circula-
cié per a l'aplicacié i desenvolupament del text articulat de la llei sobre transit, circulacié de ve-
hicles a motor i seguretat vial, aprovat pel Real Decret Legislatiu 339/1990,de 2 de mar¢. BOE
num.306. Dimarts 23 desembre 2003.
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4«

4

S-30| Zona a 30.Indica la zona de circulacié especialment condicionada que esta
destinada en primer lloc als vianants . La velocitat maxima dels vehicles
estd fitxada en 30 quildmetres per hora. Els vianants tenen prioritat.

S-31| Fide zonaa 30. Indica que s’apliquen novament les normes generals de cir-
culacio.

5.3
LAS NORMATIVES DE MODERACIO DE TRANSIT A LES CARRETERES

La implantacié imparable d’elements d’amortiment de la velocitat dels vehicles a tot
tipus de vies ha accelerat la redaccié de diverses recomanacions 1 normes per a la
instal-laci6 de reductors de velocitat per part de les administracions competents a
cada cas.

Aixi s’han publicat normes d’implantacié de dispositius de moderacié del transit a
les carreteres autonomiques de Catalunya®, Madrid, Murcia o Navarra, 1 també
s’han establert normes similars en el viari d’alguns municipis.

Una fita d’aquest procés de normalitzacié dels elements de moderacié del transit va
ser la incorporacié en el nou Reglament General de Circulacié (2003) d’un article
5 dedicat a la “Senyalitzacié d’obstacles 1 perills” i a I’apartat 2 s’especifica que:

35 Circular 02/05 (14 de marg de 2005). Direccié General de Carreteres de la Generalitat de Catalu-
nya. “Les condicions d,implantacié d,elements reductors de la velocitat en travesseres urbanes de
la xarxa viaria de la Generalitat de Catalunya”.

Senyal d'inici de carrer de
coexisténcia de transits

Senyal d'inici d"area 30"
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No es consideraran obstacles a la calgada els ressalts als passos per a via-
nants i bandes transversals, sempre que compleixin la regulacié basica es-
tablert a I'efecte pel Ministeri de Foment i es garanteixi la seguretat vial
dels usuaris 1, en particular, dels ciclistes.

Respecte a aquesta qiiestid, el Ministeri de Foment té previst aprovar en breu una
normativa dedicada a la implantacié de reductors de velocitat 1 bandes transversals
d’alerta a les travessies de les carreteres i de la seva competéncia.

5.4
LES AGENDES 21 I ALTRES PROCESSOS PARTICIPATIUS

La creixent preocupacié pels reptes ambientals 1 socials de la mobilitat es troba un
espai d’expressié en els processos de participacid vinculats a les Agendes Locals 21.
En el cas de Balears, les Directrius d’Ordenacié Territorial estableixen que el Go-
vern aprovara les mesures necessaries per afavorir l'aplicacié de 1'Agenda Local 21
en els municipis i nuclis de les Illes Balears®. Per a aix0 s‘aprova posteriorment un
decret dirigit a impulsar 1 normalitzar els continguts de les agendes a realitzar pels
municipis 1 existeix a la Conselleria de Medi Ambient una Oficina de suport a
aquests procediments que disposa també de publicacions metodologiques per al seu
desenvolupament.

A la fase de diagnostic de las Agendes 21 Locals és recurrent la mencié dels proble-
mes derivats de la mobilitat en les seves diverses facetes, podent-se detectar com els
ciutadans vinculen cada vegada amb major nitidesa els reptes ambientals com el
canvi climatic, les restriccions energétiques o la contaminacié a la forma en que es
produeixen els desplagaments de persones i mercaderies.

Les propostes d’actuacié que es deriven de les Agendes 21 Locals, que desembo-
quen als Plans d’Accié corresponents, es dirigeixen bé cap a la realitzacié de plans o
programes especifics de mobilitat sostenible, bé cap a la resolucié de problemes par-
ticulars tals com la falta de condicions adequades per al vianant o la bicicleta o la in-
suficiéncia de transport col-lectiu. Qualsevol d’aquestes dues opcions representa
una oportunitat per a desenvolupar mesures de moderacié del transit com les que
tracta aquesta obra.

A més, per al seguiment de les Agendes 21 Locals s’estableixen conjunts d’indica-
dors entre els que es solen incloure alguns centrats en la mobilitat sostenible, tant
per la forma en que es realitzen els desplagcaments en el municipi, com per les in-
fraestructures 1 altres elements de la mobilitat municipal.

Un dels procediments derivats de les Agendes Locals 21 s6n les anomenades Agen-
des 21 Escolars, orientades a propiciar la reflexié sobre la sostenibilitat a la comuni-
tat escolar, que solen també donar lloc a propostes vinculades a la mobilitat soste-
nible. En el curs 2006-2007 una vintena de centres publics 1 concertats de tots els
nivells educatius? estaven desenvolupant Agendes 21 Escolars a Balears.

Uns altres instruments de participacid ttils per a impulsar la moderacié del transit
s6n aquells que donen veu als nins en la politica municipal sota diferents denomi-
nacions com I’Audiéncia Infantil o Consell de Participacié Infantil. Un exemple in-

36 Disposicié addicional vuitena, punt 1, de la Llei 6/1999, de 3 d'abril, de les Directrius d'Ordena-
ci6 Territorial de les llles Balears i de mesures tributaries (BOIB nim. 48 de 17 d'abril de 1999).

37 “Recull de bones pactiques ambientals a les llles Balears”. Societat Balear d'educacié ambiental.
Direccié General de Caga, Proteccié d'Especies i Educacié Ambiental. Conselleria de Medi Am-
bient. Govern de les llles Balears. Palma de Mallorca, 2007.
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teressant a Balears és el desenvolupat en el municipi de Sant Lluis (Menorca) I'any
2005 que deriva a propostes significatives dels nins per a recuperar la seva autono-
mia 1 I'espai ptiblic que valoraven com hostil alld que anava en contra ¢ les seves ne-
cessitats.

5.5
ELS PROCESSOS DE CONCERTACIO EN MATERIA DE MOBILITAT?

El triangle de I’éxit de les politiques de mobilitat sostenible

Lexperiencia internacional i nacional en relacié a les politiques de transit i mobili-
tat mostra que els canvis significatius d’aquest camp en una ciutat només es produ-
eixen quan es déna un triangle de suport els vertexs del qual sén els ciutadans, els
técnics 1 els politics municipals.

Desafortunadament, en moltes ocasions falla qualcun d’aquests tres pilars, dos
d’ells o fins i tot els tres alhora 1, per consegiient, només es pot reconstruir-los per
poder iniciar un driblatge en la direccié de les politiques de mobilitat tradicionals,
absolutament oposades a qualsevol interpretacié del concepte de sostenibilitat. De
fet, freqiientment es perceben forces centrifugues que arrosseguen fora de la con-
certacid als tres vertex del triangle.

Tecnics:

Les dues darreres décades s’ha diluit paulatinament la capacitat critica dels técnics
en relacié amb I'evolucié de la ciutat i amb allo que fa referéncia a les conseqiién-
cies de les seves intervencions. Ha crescut la creenga en un pretés paper neutral que
tindrien els tecnics a partir de coneixements “objectius” de la realitat, 1 aixi amagar
que s’apliquen solucions arrelades a pressupostos necessariament ideologics que
s’han de desvetllar per arribar al debat social i politic: per exemple, s’apliquen les
técniques de enginyeria per augmentar la capacitat de les vies en termes de nom-
bre de vehicles, com si aquest increment no fos en si un principi discutible que
s’hauria de contrapesar amb d’altres com I’habitabilitat del carrer o la seva capacitat
ambiental.

Simultaniament ha crescut també entre els tecnics la desconfianga i el respecte cap
als ciutadans i els politics, considerats massa vegades com a elements que pertorben
I'aplicacié dels coneixements “cientifics” capagos de solucionar els problemes.

Politics:

Presenten en termes generals una visié esbiaixada dels problemes de la mobilitat, en
bona part derivada dels seus habits i comportaments. El conseller de transit de San
Sebastia apuntava cruament a aquest biaix en una conferéncia sobre la ciutat del via-
nant: "les ‘forces vives' de la ciutat, és a dir, politics, t&cnics, periodistes, comerciants,
etc. solem ser conductors 1 usuaris de automobil. Aixo ens fa tenir als responsables
municipals de circulacié certs dubtes a I'hora de posar en marxa mesures en contra
de 'automobil. Sabem que seran intensament criticades per les ‘forces vives™#.

38 “La veu dels Infants 1”. Consell de Participaci6 Infantil 2005. Edicion patrocinada por el Govern
de Les llles Balears y el Ajuntament de Sant Lluis. 2006.

37 Ponéncia presentada per Alfonso Sanz a les Jornadas sobre “Transporte publico y movilidad sos-
tenible”. Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles. Generalitat Valenciana. Pefiscola, 2002.

40Patxi Beloqui. “San Sebastian: planes de circulacién y transportes en los barrios centrales”. Po-
néncia del congrés “La ciudad del peatén”. Ayuntamiento de San Sebastian, 1995.
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Aquest fenomen es tradueix en una percepcié també esbiaixada d’alld que opina la
poblacié, de manera que solen sobrevalorar 'oposicié dels automobilistes a les re-
formes dirigides a la mobilitat sostenible 1 a infravalorar la dels ciutadans corrents.
En un sondeig realitzat per la Unién Internacional de los Transportes Pablicos un
69% dels politics consideraven necessari limitar la circulacié en el centre de les ciu-
tats, mentre que aquest percentatge s’elevava al 73 en el cas dels ciutadans en gene-
ral. Pero alldo més cridaner de les respostes és que els politics entrevistats pensaven
que aquestes limitacions només eren aprovades pel 30% dels ciutadans*'.

També hi ha una tendéncia falsament centripeta dels politics en relacié a les opi-
nions ciutadanes consistent en aplicar la regla del “tot val” en matéria de mobilitat,
és a dir, aprovar mesures parcials que vagin acontentant a diferents sectors 1 inte-
ressos de la poblacid: convertir en zona de vianants un carrer, crear una via ciclista,
senyalitzar un carril - bus 1, també augmentar la capacitat d’un accés, fer un tanel
per als cotxes, crear un aparcament de rotacid en el centre, etc; és a dir, aplicar si-
multaniament mesures contradictories 1 fins 1 tot contraproduents per a la mobili-
tat sostenible. Tot aix0, a més, en un clima de desconfianga cap als ciutadans i, a ve-
gades també, cap als técnics municipals.

Ciutadans:

Les forces centrifugues que debiliten les possibilitats de canvi en el vertex dels ciu-
tadans tenen molt a veure amb la despolititzacié de la nostra societat, la qual facili-
ta el procés assenyalat per Daniel Sauter de conversié de qiiestions politiques en
problemes individuals, és a dir, de cercar solucions privades per pal-liar les conse-
qliencies negatives de decisions politiques que afecten tothom*. Aquesta despoli-
titzacié estd també entre les causes de la crisi organitzativa que arrossega els movi-
ments ciutadans 1 de tot tipus que haurien d’articular 'anomenada societat civil.

Tampoc no s’ha d’oblidar que tradicionalment existeix una dificultat d’expressié de
les demandes 1 punts de vista d’un conjunt que podria anomenar-se com a “ciuta-
dans invisibles”, entre els que s’inclouen grups demografics com els nins 1 ancians,
grups d’interés no mercantil com els vianants, segments de la poblacié com les do-
nes 1 les persones amb discapacitat.

Amb tot aix0 es produeix una desconfianga cap als politics 1 els tecnics que reflec-
teix la que els altres dos pilars del canvi tenen cap als ciutadans. En definitiva, per
poder construir un triangle d’¢xit en el canvi de rumb cap a la mobilitat sostenible,
fa falta contrapesar les forces centrifugues i els factors de desconfianga i biaix que
cada vertex presenta en I'actualitat.

Cada costat del triangle requereix mecanismes nous de comunicacié 1 participacid
que només poden tenir efectivitat a llarg termini si el sistema politic es va orientant
cap a la recuperacié 1 dignificacié de la politica com activitat col-lectiva i no com a
professio.

Pactes sobre la mobilitat: un instrument per estimular el debat social so-
bre el transit

En aquest context és on s’han d’interpretar les possibilitats dels anomenats Pactes
de Mobilitat, que s’originen el 1998, quan Joan Clos, batlle de Barcelona, va pro-

4T Mencionat a “La ville. Solution vélo”. CETUR (s.f.) Bagneux, Franca.

42 "|deologias de la percepcion”. Daniel Sauter. Ponéncia presentada en el congrés Walk 21 cele-
brat a San Sebastian en maig de 2002.
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posar als agents socials involucrats en la mobilitat de la ciutat firmar un gran acord
per a la millora d’aquest element critic del malestar urba.

Un primer esborrany del pacte, que feia referéncia clarament a la preponderancia
de 'automobil com origen de gran part dels problemes ambientals 1 socials del tran-
sit urba, no es va arribar a difondre. En canvi es va discutir una altra versié molt més
suau redactada per a que pogués ser firmada per associacions 1 institucions com el
Reial Automobil Club de Catalunya i la Cambra de Comerg o diverses organitza-
cions empresarials vinculades al transport. Aquesta edulcoraci6 del text inicial va es-
tar a punt d’empényer fora del pacte els grups més compromesos amb un canvi de
rumb en la mobilitat.

Després d’un llarg estira-i-arronsa finalment s’aconsegui fer un document accepta-
ble per a tots, que fou firmat, el 22 de juliol de 1998, per les entitats citades ante-
riorment 1 moltes d’altres com Amics de la Bici, Barcelona Camina, la Federacid
d’Associacions de Veins, I’Associacié per a la Promocié del Transport Public,
CCOO, UGT, etc®.

Com el diccionari indica, un pacte és un acord que compromet aquells que el fir-
men; i a pesar que entre els signants no es trobaven els partits politics, ja que es trac-
tava d’un pacte de caracter social o ciutada, indubtablement el seu missatge anava 1
va dirigit a ells, ja que sén els que des del govern o 'oposicié tenen la facultat per
desenvolupar-lo.

La iniciativa fou repetida a Donostia-San Sebastia, on el batlle, Odén Elorza, va pro-
posar un text d’acord amb les entitats que formaven part d’'un Consell Assessor de
Mobilitat, forum en el qual els agents socials interessats en aquesta materia debaten
les propostes municipals. Encara que no va arribar a produir-se una “foto” de la fir-
ma del pacte, el text serveix des de 1999 com a referéncia per a les politiques de
transit o per a la seva revisié 1 critica. Per exemple, les entitats més vigilants del
rumb municipal, com l'organitzacié de ciclistes Kalapie, han denunciat la contra-
diccié entre alldo que es diu en el pacte 1 algunes decisions de I'ajuntament.

Lexemple d’aquestes dues ciutats s’esta reproduint amb distinta ventura a altres ciu-
tats com Sevilla, Terrassa, Huelva i Burgos. A Madrid, les organitzacions ciutadanes
van firmar un Pacte els continguts del qual es resumeixen a continuacio.

RAONS QUE JUSTIFI- . . .
QUEN UN ACQORI{ oo No tots els problemes socials i urbans poden i han de ser

1(0)3184V:Nl  conduits a través de mecanismes extraordinaris com els
pactes ciutadans, perd el transit reuneix una série de ca-
racteristiques que si recomanen el seu ds: “fa falta firmar
un pacte ciutada perque els problemes de la mobilitat sén
greus; perque els canvis necessaris soén considerables; per-
que els agents implicats sén nombrosos; perqué els ciuta-
dans també tenen una quota de responsabilitat que assu-
mir; i perqué els terminis per a la maduracié de les pro-
postes excedeixen els de les convocatories electorals™.

43 “Pacte per a la Mobilitat. Barcelona”. Sector de la Via Piblica. Ajuntament de Barcelona, 2000.

44"Un nuevo rumbo para el trafico en Madrid”. Pacte de Mobilitat a Madrid impulsat per les orga-
nitzacions ciutadanes, sindicals i ecologistes. 2002. Versi6 electronica a www.asociacionapie.org.

Continguts d’un pacte de
mobilitat
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ELS PROBLEMES FONA- . o .. .
D SN E ke Tt el Fafalta explicar quins sén els reptes del transit, la mobili-

N0 IBUV-NBBH oM tat i |'accessibilitat, ja que moltes vegades es consideren

st  cxclusivament aquells que afecten la congesti6 dels vehi-
cles o les seves dificultats d’aparcament, sense reparar en
altres facetes essencials com I’habitabilitat, la salut, el me-
di ambient o els problemes de mitjans de transport “invi-
sibles” com el vianant o la bicicleta.

OBJECTIUS DEL

il Des d’aquesta definicié nova d’alld que sén els problemes
de la mobilitat urbana es perceben igualment uns nous
objectius de la ciutat, que ja no tenen necessariament res
a veure amb la fluidesa del transit siné amb els trets de la
ciutat com un lloc segur, atractiu, sa, respectudés amb
I'ambient i habitable.

PRINCIPIS . . 2 g
e teted Com a conseqiiencia dels problemes i els objectius defi-

nits, les linies d’actuacié també pateixen una bolcada res-
pecte les tradicionals politiques de transit. No es tracta de
preparar la ciutat per a 'increment del nombre d’automo-
bils, siné de preparar la ciutat per reduir les necessitats
d’usar aquest vehicle, interpretant que la disminucié del
transit de vehicles privats es la pedra angular de qualsevol
proposit d’afavorir la mobilitat sostenible.

MESURES PRINCIPALS . , .
S te o Ty Enconsonancia amb tot I'anterior, el pacte proposat asse-

nyala unes quantes mesures imprescindibles a aplicar en
el seu desenvolupament. Fa falta modificar la direccié de
molts dels elements que configuren la mobilitat i 'acces-
sibilitat de la ciutat, comencant pels trets de 'urbanisme i
I'ordenacié del territori, que generen dificultats insalva-
bles per a I'tis de la marxa a peu, la bicicleta o el transport
public. I es requereix també trastocar la concepcid, disse-
ny i gestié del viari urba, poc propicies per als mitjans de
transport alternatius.

123

PARTICIPACIO, SEGUI- o ]
Vi tah N/ borte oo Tota aquesta cadena argumental quedaria incompleta si

TNl 1o s’establis un metode per a que els firmants del pacte i
la societat en el seu conjunt poguessin conéixer i respon-
sabilitzar-se de les propostes i de 'evolucié de la mobili-
tat. En aquest sentit, el document estableix un mecanisme
de seguiment dels seus continguts a partir de la constitu-
ci6 d’un forum de debat permanent per a la participacié
dels agents socials. Aquest forum es recolza en un Obser-
vatori de la Mobilitat, és a dir en un centre de recollida
dels indicadors o dades més rellevants de la mobilitat, que
permeti coneixer I'evolucié de la mobilitat i valorar-ne la
major o menor aproximacio als objectius proposats.

En definitiva, els pactes sén, sobretot, una oportunitat d’obrir el debat ptblic sobre
la mobilitat, ancorada moltes vegades en idees contradictories amb els principis d’a-
116 que entenem com a sostenible; una oportunitat rellevant en la mesura que, com
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s’ha explicat més amunt, amb freqiiéncia a les nostres ciutats es viuen processos
centrifugs de desconfianga en els quals participen els tres grans grups d’agents que
intervenen en les politiques de mobilitat: els ciutadans, els tecnics i els politics.

5.6

INICIATIVES INSTITUCIONALS I DE PROMOCIO DE LA MODERACIO DEL
TRANSIT

Una vegada obert un procés de concertacié en materia de moderacié del transit,
existeixen nombroses possibilitats de reforgar el compromis ptblic de les institu-
cions, 1 de I'ajuntament en particular, amb aquest procés.

Un primer cami consisteix en la firma de les diverses cartes, declaracions 1 mani-
fests que s’han anat redactant els darrers anys amb el proposit de mostrar un com-
promis amb els nous modes d’enfrontar els problemes de la mobilitat urbana. Aixi,
per exemple, la carta dels drets del vianant ha estat firmada des de la seva redaccid,
el 1988, per centenars de governs locals europeus 1 el mateix ha succeit amb la car-
ta d’Aalborg de ciutats sostenibles (1994), firmada ja per quasi miler 1 mig de mu-
nicipis d’Europa. Igualment, en 'ambit de la defensa de la bicicleta, nombroses ins-
titucions han donat suport des del 2000 a la Declaracié d’Amsterdam®.

Una segona via de compromis institucional és 'adhesié del municipi a alguna de
les xarxes de ciutats constituida amb la finalitat d’intercanviar experiencies, infor-
macié i suport mutu en matéria de
sostenibilitat i, en particular, de mo-
bilitat sostenible. La virtut principal
d’aquestes xarxes és estimular les
iniciatives locals, fins i tot facilitant
’accés a fonts de financament euro-
pees, a més de servir-ne com a caixa
de ressonancia internacional.

bbb,

Un tercer camp d’expressié del
compromis de les administracions
locals amb el canvi en relacié a la
mobilitat és la participacié a jorna-
des internacionals dedicades a la di-
fusié de la mobilitat sostenible. La
principal d’aquestes jornades es ce-
lebra cada 22 de setembre sota la de-
nominacié del “Dia sense cotxes”,
amb el suport de diverses institu- Dia Evie [ ev Sense cofxes
cions europees. A Espanya, la jorna-
da esta patrocinada pel Ministeri de
Medi Ambient. D’enca el 2002 la
jornada sense cotxes s’ha estes a una
“Setmana de la Mobilitat” amb ob-
jectius més amplis. S’han d’assenya-
lar per dltim les oportunitats oferi-

el meu cotwe!

22 de setembre de Zaoz

45 El Departament de Medi Ambient de la Generalitat de Catalunya ha difés la versi6 catalana d'a-
questa declaracio sota el titol “La declaracié d’Amsterdam. El dret d’anar en bicicleta”.

4

Triptic de difusié del dia sense cotxes a Ma6
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Iniciatives i compromisos
municipals. Alguns
exemples

des per la celebraci6 de congressos i reunions técniques dedicades a la mobilitat sos-
tenible, I'ambit dels quals pot ser local, autondmic, nacional o internacional. La re-
feréncia internacional de trobada de técnics, ciutadans 1 politics que promouen la
mobilitat dels vianants i en bicicleta sén els congressos Walk21 1 Velocity respecti-

vament.

COMPROMISOS

Carta dels drets del vianant. (www.asociacionapie.org).
Carta Internacional per Caminar (http:/www.catalunyacamina.org).

Carta d’Aalborg i xarxes de municipis sostenibles.
(www.sustainable-cities.org).

Declaracié d’Amsterdam. (wwwwvelomondial.net).

XARXES

Xarxa de Ciutats 1 Pobles cap a la Sostenibilitat (Diputacié de Bar-
celona, www.diba.es/xarxasost/cat).

Club de ciudades “sin coches”. (www.eurocities.org).

Club de Ciudades Saludables. (www.who.dk/healthy-cities/).

Red Espanola de Ciudades Saludables (www.femp.es/recs/).

Club de ciudades amigas de la bicicleta. (wwwicities-for-cyclists.org).
Asociacién europea de Vias Verdes. (www.aevv-egwa.org).

Alianza del Clima. (www.klimabuendnis.org).

Red Espaifiola de Ciudades por el Clima (www.redciudadesclima.es).

ESDEVENIMENTS

“La ciudad sin mi coche” (Dia sin coches) y Semana de la
movilidad. (www.22september.org y www.mobilityweek-europe.org).

Dia del camino escolar. (www.iwalktoschool.org).

Congresos Walk21. (wwwwalk21.com) i Velo-city
(www.velo-city2003.com).
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http://www.dgt.es/dgt_informa/observatorio_seguridad_vial/index.htm

Observatorio Nacional de la Seguridad Vial, adscrit a la Direccién General de Tra-
fico del Ministerio del Interior.

www.gencat.net/transit

Servei Catala de Transit. Generalitat de Catalunya

http://www.vtpi.org/tdm/

Victoria Transport Policy Institute (Australia) que inclou una enciclopédia de ges-
ti6 de la demanda de transport amb miltiples informacions ttils sobre traffic cal-
ming 1 altres tecniques associades a la moderacié del transit

http://www.urbanred.aq.upm.es/

Urbanred és una iniciativa d’un grup de professors del Departamento de Urbanis-
tica y Ordenacién del Territorio de la Escuela de Arquitectura de Madrid. Inclou
un portal sobre mobilitat sostenible..

www.eltis.org

Portal de ELTIS (European Local Transport Information Service) que ofereix in-
formacié i suport en materia d’experiéncies practiques de mobilitat urbana 1 trans-
port. Des d’aquest portal es pot accedir als projectes de finangament europea que
estan en funcionament en matéria de mobilitat. http://cordis.europa.eu/

Community Research & Development Information Service (CORDIS). Servei de
Informacié Comunitari sobre Investigacié i Desenvolupament dedicat a la ciéncia,
la investigacié 1 el desenvolupament. .Ofereix informacié dels programes europeus
d’ajuda a la investigacid, incloent els dedicats a la mobilitat.

http://www.22september.org/

Setmana de la mobilitat europea que inclou I' organitzacié del dia sense cotxes. .

http://www.epomm.org

Plataforma europea de gestié de la mobilitat . Organitza els congressos sobre gestid
de la mobilitat ECOMM.

www.walk21.com

Pigina web dels congressos Walk21 sobre el vianant que es celebren des de I'any
2000 impulsats des de diferents administracions 1 organitzacions de vianants. .

Organizacions socials:

http://www.asociacionapie.org/

Asociacién de viandantes A PIE. Inclou diversos recursos per a la millora de la qua-
litat de P’espai per als vianants.

http://www livingstreets.org.uk/

Living Streets, organizacién britdnica heredera de la primera associacié de vianants
del moén, la Pedestrian Association, que ofereix nombrosos recursos i enllacos.

www.conbici.org

ConBici és la coordinadora ibérica d’organitzacions de defensa de la bicicleta.
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www.laptp.org/
LAssociaci6 per a la Promocié del Transport Public treballa en I'ambit de Catalu-
nya des del punt de vista de la mobilitat sostenible.

Www.sustrans.org

Sustrans és 'organitzacié no governamental més potent del Regne Unit en materia
de mobilitat sostenible, especialment activa en el desenvolupament de infraestruc-
tures no motoritzades 1 camins escolars.

www.barcelonacamina.org

Barcelona Camina

www.bacc.info

Bicicleta Club de Catalunya

www.catalunyacamina.org

Catalunya Camina









