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"Si disefias para coches y trafico, tendras coches y
trafico. Si diseflas para personas y espacios publicos,
tendras personas y espacios publicos”.

Fred Kent (Project for Public Spaces)

Tomemos los 4 km/h como referencia. Podria ser
alguno mas o menos pero, en cualquier caso, es la
velocidad a la que solemos andar. Un poco menos si
vas cargado, si arrastras algun carrito, si te mueves
en silla, si paseas por pasar el rato,.. Un poco mas si
tienes prisa, si vas corriendo,... En cambio, las calles
estan llenas de sefales de 50 km/h o, en el mejor de
los casos, de 30 km/h. Sefales por todos lados,
regulando la forma en la que podemos movernos,
dirigidas a los coches principalmente. Estas
referencias nos marcan dos formas completamente
diferentes de vivir la ciudad.

Las calles, las ciudades, son como son no por intervencién divina, ni por unas leyes inmutables y
omnipotentes. La distribucion del espacio en la ciudad no es una cuestion de azar, sino resultado de la
superposicion de decisiones y relaciones de poder que, en ultimo término, reflejan nuestra concepcién
como sociedad sobre la equidad en el acceso al espacio urbano. Es la arrogancia del espacio, en palabras
de Mikael Colville-Andersen.
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Nos hemos acostumbrado a esta distribucién tan _desequilibrada en la que la preferencia del vehiculo
motorizado ha sido una constante y, sin embargo, necesitamos una nueva mirada para descubrir y
recuperar el espacio urbano. También nos hemos acostumbrado (énos estamos quitando ya?) a admitir
la preferencia de esas maquinas de matar a cuatro ruedas. Quién sabe si es necesaria una guerra contra
el coche o el fin de una historia de amor con el coche que ha durado demasiado tiempo desde que los
coches empezaron a echarnos de las calles inadvertidamente. De hecho, nos hemos acostumbrado a

usar la palabra peatén como resto de "quien no se mueve en coche". Todos somos peatones y por eso
la ciudad sin coches no serd para los peatones, serd para las personas. Sirva, por ejemplo, esta
magnifica ilustracion para entenderlo (Fuente: To a pedestrian, a road's a tiny space with danger just

beside):

Andar, pedalear, patinar, moverse de cualquier
forma diferente al vehiculo motorizado o,
simplemente estar, son formas de vivir la ciudad que
difieren completamente de la sensacién de moverse
en un coche. Sin embargo, las ciudades se han
conformado en las Ultimas décadas bajo la
priorizacion del trafico y sélo en los Ultimos afios nos
hemos puestos a desandar el camino. Con gran
esfuerzo, creatividad e innovacion en forma de
movilizaciones, estudios, leyes, tecnologias,...

Las ciudades, ese lugar de encuentro, contacto y
experimentacion, parecen querer ser mas modernas
a base de ofrecer la maxima eficiencia a la hora de
desplazarnos de A a B de la manera mas rapida
posible, subidos en cualquier artefacto que ofrezca
rapidez (aunque la idea de rapidez tiene
muchos matices).

En tiempos de grandes promesas tecnoldgicas que
apelan a hacer mas eficiente, racional y optimo
nuestro tiempo dedicado a las diferentes actividades
(desplazarse al trabajo, comprar, buscar
aparcamiento, etc.), debemos reivindicar la ciudad
como espacio plural, andénimo vy, sobre todo,
imprevisible. Al fin y al cabo, no hacemos
ciudades para construir edificios ni ser eficientes,
sino para juntarnos con otros para crear bienestar,
cultura, disfrute, etc.

Por eso las ciudades son el refugio de la lentitud, de los comportamientos tedricamente ineficientes y
poco practicos. El pragmatismo frente a la belleza sensorial de la ciudad. Por eso también, la vuelta en
los Ultimos tiempos a un situacionismo actualizado en forma de fascinacidon por el descubrimiento, la
serendipia o la lentitud como forma de andar la ciudad y andar como practica estética.
Y es que, a pesar de ser un comportamiento aparentemente azaroso, hasta andar tiene su ciencia o,
mejor, hasta el comportamiento mas cotidiano tiene una explicacién: {por qué nos sentamos donde nos
sentamos?, épor qué hay aceras mas transitadas que otras?, épor qué los/as nifos/as corren?, écual es
la distancia “cdmoda” de cercania a otro peatdon?, équé tipo de calles nos dan mas sensacion de
seguridad?, etc.

Los estudios de trafico, y toda una institucion como los ingenieros de transporte, han vivido en un
pedestal todas estas décadas, pero en sus calculos nunca ha entrado quien no se mueve con las manos
al volante o, al menos, gracias a un motor. Por eso siempre han contado los flujos de vehiculos para sus
calculos de los anchos viarios (siempre crecientes) para justificar nuevos carriles, nuevas carreteras,
nuevas autopistas. Mientras, no se detenian a contar a los paseantes, olvidando que siempre han sido
mayoria, o al menos hasta que no han sido arrinconados como en muchas ciudades de Estados Unidos
donde andar puede ser una experiencia desoladora y un comportamiento casi sospechoso. Por eso
también hasta hace poco ha tenido que ser de una manera rudimentaria, casi antropoldgica, como
hemos aprendido a medir y comprender a quienes andan en la ciudad, a quienes se sientan en ella,
quienes la pasean, la patinan, la pedalean, la deslizan, etc.

Sdlo desde el detalle del cuidado a las personas que se mueven en la ciudad, de la observacion a pie de
calle de las microscépicas dindmicas -el baile de las aceras, de Jane Jacobs- podemos descubrir,
recuperar y reaprender el significado de la vida publica en la ciudad. Sin embargo, montados en
nuestros coches, perdemos la sensualidad de los cruces de mirada, el choque fortuito con extranos al
torcer una esquina, los detalles de las personas que esperan en un semaforo, los olores y sonidos de las
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calles, el encuentro casual con una amiga, el cruzar la acera para no coincidir con ese conocido del que
no recordamos su nombre o a quien queremos evitar o una cara que nos resulta conocida. Como
sefiala Jan Gehl en su maravilloso “La humanizacién del espacio urbano”, "(...) la ciudad del automdvil y
la ciudad del peaton tienen dimensiones y tamafios totalmente distintos”. La ciudad del automovil
necesita grandes edificios, grandes sefiales para hacerse notar. La ciudad del peatdn, gracias a que a 4
km/h nuestra capacidad sensitiva es mas amplia, es la ciudad del detalle y de la escala humana.

HOW RCA TRANSISTORS
Will Run Your "Electronic” Car of Tomorrow

lé},‘ll The Most Trusted Name in Electronics

Via Bruce Sterling

Estamos aprendiendo a mirar la ciudad de otra manera, y desarrollando herramientas
(Walkscore, Walkonomics, o incluso esta ingeniosa iniciativa en Pontevedra para dar a quienes se
mueven sin coche el mismo status que tienen otros modos de transporte, etc...) para medir e interpretar
la calidad de las calles en funcidn de la experiencia que ofrecen.
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Fuente: Ayuntamiento de Pontevedra

Estamos aprendiendo a dar el nivel de informacidén suficiente para leer la ciudad que camina (un
magnifico ejemplo de redisefio es Legible London, y también WalkNYC) o simplemente aprendiendo de
nuevo algo tan sencillo como ofrecer caminos seguros al colegio para los escolares a través de proyectos
como Cien Pies o aprender a andar con una nueva mirada a la ciudad a través de iniciativas como El
Paseo de Jane. Estamos aprendiendo, sobre todo, a reclamar este espacio a través de iniciativas de
reclamacién, de apropiaciéon temporal (ciclovias) o directamente de intervencidn sobre el espacio fisico
para mejorar la sefalizacion de las calles, los elementos de seguridad peatonal frente al trafico, los
carriles bici, etc. Es asi como podemos convertirnos en agentes activos para el cambio, aprovechando
tecnologias accesibles como el caso del proyecto Cazavelocidades Madrid, decidido a ofrecer
herramientas practicas y de movilizacién para hacer mediciones colectivas de la velocidad real del trafico
en nuestras calles.

Hoy, ciudades como Copenhague o Amsterdam son sefialadas como ejemplos de un urbanismo a escala
humana y otras formas de moverse diferentes al coche. Parecen ejemplos inalcanzables, como si
siempre hubieran sido asi. Pero hoy son lo que son porque, en su momento, en los ‘60 y ‘70, cuando
otras ciudades patrocinaban y beneficiaban el ascenso final del coche como protagonista de su espacio,
ellas prefirieron empezar a equilibrar la distribucion modal con una envidiable vision politica y una
importante conciencia civica para reprogramar la percepcion social sobre la calidad de vida en la ciudad.
O quiza de acogernos a la esperanza de que sean otros, los jovenes, quienes den la espalda al coche.

Dicho todo esto, tenemos que ser inteligentes a la hora de sensibilizar en esta cuestion. En muchas
ocasiones, se ha trasladado el mensaje de la lucha contra el automovil y, sin negarlo, necesitamos
enfocar mejor cualquier objetivo de recuperar el espacio publico. Pienso, por ejemplo, en cdmo se han
explicado tradicionalmente los proyectos de peatonalizacién para sacar los coches del centro de las
ciudades. Siempre han contado con la oposicion inmediata de los mas afectados, posiblemente porque
siempre se incide en que la politica es echar a los coches, hacerles la vida imposible. En cambio, poco
conseguimos explicar los beneficios, que es lo que realmente se persigue. Se nos olvida explicar que
esas medidas implican ganar espacio ciudadano, ganar en mas personas paseando y viendo escaparates,
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ganar en calidad del aire, ganar en espacios de tranquilidad,....y eso es hacer un mundo mejor, una
ciudad mejor.

Andar la ciudad es explorarla de otra forma y de la mejor forma posible. Probablemente, las ciudades del
futuro, mas alla de su equipamiento técnico inteligente, seran aquellas capaces de entender el papel de
las personas en la calle como “bioindicadores” de la calidad de vida en la ciudad.



