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1. «RELIGION» EN MOVILIDAD

Podria haber titulado esta contribucién a los nuevos paradigmas de la movilidad
urbana de otras maneras como «Quo vadis?», «New Deal», «Mutacién», «Cambio
de paradigman, etc., pero es dificil competir con el punch medidtico de un «Nuevo
Testamento». Seguro que con este titulo gozaré de la atencién al menos durante los
primeros minutos de mi ponencia. Ademds el Nuevo Testamento consta de 27 libros,
pero esta extension de conocimiento se resume en un breve Nuevo Mandamiento:
esta capacidad de sintesis también es atractiva.

Tiene su riesgo: «con la Iglesia hemos topado» ya advertia Don Quijote... como
anécdota histérica, los primeros que tradujeron la Biblia al castellano (Francisco de
Enzinas, 1543, editada en los Paises Bajos) y la introdujeron en Espana (en Sevilla,
concretamente, por Julidn Herndndez), fueron ejecutados por la Santa Inquisicion
por herejes (la Iglesia habia prohibido traducir la Biblia a lenguas romances en el
Concilio de Toulouse de 1229). Espero no correr la misma suerte por la osadia del
titulo...

! Para citar este articulo: RoBuste, E (2023), «El “Nuevo Testamento” de la Movilidad Urbanav,

Cuadernos de Derecho Regulatorio, enero—junio 2023, Madrid, Marcial Pons.
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minos, Canales y Puertos de Barcelona (2004-2007), Presidente del Foro de la Ingenieria de Transporte
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en las mejores revistas indexadas de Transporte y con cinco sexenios de investigacién aprobados.



46 FRANCESC ROBUSTE

;Pueden existir posturas «religiosas» en movilidad urbana? Creo que si, en el sen-
tido de «creer o no creer» en un concepto. Los especialistas nos concentramos en
desgranar los aspectos positivos y negativos de un concepto y evaluarlos de forma
aséptica para concluir sobre su idoneidad. Digo especialistas en movilidad urbana:
para mi, uno demuestra que es un especialista si es capaz de prever razonablemente
bien (cuantitativamente) qué ocurrird en un futuro (a corto plazo) y si es capaz de
evaluar la conveniencia global del concepto, ya que todas las cosas en la vida acos-
tumbran a tener aspectos positivos y negativos... Parece que estos principios (prever
y evaluar) no se aplican a los «especialistas» en la Covid19: jamds he escuchado algo
preciso como «con este paquete de medidas que aprobamos hoy, la velocidad de
propagacion p se reducird en un 10 por ciento en una semana», o «el paquete de me-
didas éptimo socialmente para nuestra situacién y manera de ser, teniendo en cuenta
aspectos de salud fisica, mental y econdmica, es el B2... niel Aniel Cniel D... el
B... y en particular el B2».

Decia Albert Corominas que los gurds (en general, pero nos centramos en la
movilidad urbana) acostumbran a ser mesidnicos («llevan por el buen camino las
ovejas descarriadas»), dogmadticos (sus opiniones constituyen axiomas), acientificos
y anti—cientificos, iconoclastas (pretenden que olvidemos todo el pasado), y totalita-
rios (tienen remedios para todos los males). Si ademds vienen del extranjero (donde,
como es sabido, alli todo es mejor) son mds creibles (nadie es profeta en su tierra) y
hasta exéticos: puede resultar distraido (perfilando una sonrisa) escuchar la «idea—
fuerza» o el «concepto nuevo» o «cambio de paradigma» que nos quieren explicar y
extrapolar...

Recuerdo que en el 2013 Volkswagen (VW) hizo un «desembarco de Norman-
dia» en Barcelona convocando a representantes institucionales de Ayuntamiento de
Barcelona, AMB, ATM, Generalitat de Catalunya y algunos expertos, para analizar
los problemas de movilidad que tenfa Barcelona, y proponer soluciones... hicimos
un brainstorming y dindmica de grupo en los que no participé mucho (la mayoria de
los asistentes seguramente serfan expertos en algo, no lo dudo, pero estaban «descu-
briendo» la movilidad urbana). Después del almuerzo estaba previsto el bombazo, la
idea—fuerza del grupo, «the VW solution to Barcelona mobility problems»: 1a VW Mi-
cro—ciudad! El video de presentacién era fantdstico. Proponian un gran aparcamien-
to futurista en altura que ocuparfa toda una manzana de Ensanche, estéticamente
agradable, transparente, luminoso... no se escatimaba en gastos, como en Jurassic
Park... Habia participado un arquitecto de la UPC a través de Carnet, la colabora-
cién de VW y Seat con la UPC. Para que los vehiculos (eléctricos) puedan cargar las
baterias durante un tiempo, el aparcamiento se complementaba con tiendas, restau-
rantes y cines... Pregunté cudnto costaba ese aparcamiento («micro—ciudad» queda
mids profundo) y el profesor que hizo la presentacién dijo 300 millones de euros...
se me dibujé la sonrisa, no lo pude disimular, y contesté que «basta con instalar en-
chufes en los aparcamientos de los centros comerciales existentes en la ciudad para
obtener la misma solucién con menos de un 1 por ciento de esa inversién»... Nunca

mids he oido hablar del concepto VW Micro—City...
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Cuando me invitan a dar una conferencia o curso en algiin pais extranjero y me
quieren exhibir en los medios, procuro soslayar las tipicas preguntas—trampa «en-
tonces doctor, ;los metros van elevados o subterrdneos?» (Lima), «;los tranvias van

é é
en superficie?» (Granada), «;qué problemas de movilidad ha detectado en nuestra
ciudad?» (Medellin), etc., con una finta, con una larga cambiada: «perdonen, pero
no conozco su ciudad suficientemente»... pero gurtis y modestia no acostumbran
a ir de la mano.

De movilidad urbana (y de fitbol) todo el mundo entiende y manifiesta su
opinién sin rubor. A esto se anade la moda medidtica y del minimo esfuerzo in-
telectual para despertar la atencién (obsérvese la evolucién de las redes sociales de
Facebook «;qué estds pensando?» pasando por Instagram «fotos sin descripcién»
hasta llegar a TikTok «videos cortos de coreografia o distraccién»). El pretender
«no dejar indiferente» es perverso tanto en las «noticias» (sélo «<hombre muerde
a perro» es interesante) como en el «arte» (de valorar la técnica se pasa a asumir
una pretendida reflexién que rompe los esquemas) y lo comprobamos a menudo
con los «tertulianos» medidticos. Podemos afirmar que sélo los ignorantes opinan
intrépidamente sobre un sistema complejo y tienen las ideas claras en planificacién
de la movilidad urbana.

;Pueden algunas «ideas—fuerza» llegar a la categoria de religién? Me gusta citar
a Donald C. Shoup, catedrético retirado de urbanismo de UCLA que a partir de
su libro 7he high cost of free parking (2005) ha generado la religion 7he Shoupistas
entre los urbanistas norteamericanos y canadienses. Para nosotros en Barcelona o en
Europa el pagar por aparcar es una obviedad desde hace decenios, pero para ellos es
cuestionar un dogma de fe, el pretendido «derecho» a circular con un vehiculo por
las calles y a estacionar en ellas.

Sobre este tema, he tenido una polémica via Twitter hace pocos dias: alguien
famoso (no importa el nombre) que representa a @CiudadesCaminan piaba (de
tweet) que «una ciudad inclusiva debe velar por el derecho a estacionar de cada uno
de sus vehiculos, sean cuales sean sus dimensiones; un drbol mal colocado puede
impedir el aparcamiento de una furgoneta larga; derribar estas barreras es funda-
mental» (sic). Ademds de defender algo ildgico, jpretendia que cortdramos el drbol!
Podria haber sido mds cruel, pero me lo tomé a broma y respondi: «Estdis de conia,
sverdad? Esto me suena a un australiano que en su libro decia “a ver si hacemos las
calles de las ciudades bien anchas porqué sino los grandes camiones tienen proble-
mas para circular y maniobrar”... es al revés... los vehiculos deben adaptarse a las
ciudades y en los centros no deben emplearse ni camiones ni furgonetas grandes. ..
claro que en Down Under no se sabe, como todo estd al revés... No existe el “dere-
cho a estacionar”...»

Las «ideas—fuerza» van muy bien a gurds y politicos. Marcan el norte, hilvanan
un discurso, ayudan a transmitir seguridad y a convencer a los ciudadanos o posi-
ble electorado. Pero tienen riesgo: son miopes, pueden estar basadas en populismo,
usualmente se presentan sin matices, sin contexto, sin grado ni timing. Son como
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anteojos de los caballos que nos impiden ver el paisaje completo y captar los posibles
riesgos u otras posibles soluciones alternativas.

Me pregunto si otras «ideas—fuerza» como las siper—manzanas (en su patrén ho-
mogéneo de 3x3 manzanas), la unién del tranvia por el centro de Barcelona (recién
aprobada politicamente después de cinco afos de la voluntad politica de la unién
y después de 16 afos de funcionamiento de las dos lineas inconexas que algunos
denominan «tranvia interruptus»), el urbanismo—tdctico ahora tan de moda, la red
masiva de carriles bici, la nueva red ortogonal de autobuses (con velocidades y fre-
cuencias bajas) distorsionada por las siper—manzanas, la zona de bajas emisiones
(con limitado efecto de mejora de la calidad del aire) o la T-Verde que se promue-
ve desde TAMB (bono de transporte publico gratuito por 3 anos al titular de un
vehiculo viejo que se desballesta), etc., pueden alcanzar la categoria de creencias
religiosas. ..

2. «<MANDAMIENTO NUEVO»

Por suerte, se nos sintetizé el Nuevo Testamento en un Mandamiento nuevo
aparentemente sencillo: «amaros los unos a los otros». Traducido en términos de
movilidad urbana esto quiere decir respeto y convivencia, recuperacién de derechos
perdidos o coartados por el automévil, asignacién eficiente de recursos publicos es-
casos como es el espacio publico, implantar una l6gica funcional de sostenibilidad
y democrdtica, determinar el equilibrio adecuado (cuando no pueda ser win—win)
entre agentes y efectos contrarios, regular las politicas que se plasman en dinero (con
atencidn especial a los ciudadanos mds vulnerables econémicamente) y la velocidad
(componente de agresividad y accidentabilidad), y finalmente, la internalizacién de
las externalidades.

El mejor simil que se me ocurre para este Mandamiento nuevo es el Pacto por la
Movilidad que el Ayuntamiento de Barcelona aprobé en 1998 con Joan Clos como
Alcalde y en el que tuve la oportunidad de colaborar gracias a Eduard Albors (direc-
tor de Movilidad en aquel entonces). Hace mds de dos decenios propuse un «decdlo-
go» modal (en ese momento me parecié mds ficil de entender aspectos modales con-
cretos que conceptos a—modales genéricos) que, conveniente pulido por los técnicos
del Ayuntamiento de Barcelona, reproduzco en la tabla siguiente.

Ya que estamos en la Facultad de Derecho de la UB, obsérvese que en 1998 se
pretendia «conseguir una normativa legal adecuada a la movilidad de la ciudad de
Barcelona», y nétese que el propio alcalde Joan Clos defendi6 el mantener las velo-
cidades de recorrido (mejorando la velocidad comercial del transporte publico de
superficie). Hace dos decenios no tenfamos la concienciacién actual sobre la calidad
del aire y sus efectos negativos sobre la salud, sobre el cambio climdtico ni sobre la
seguridad vial urbana.
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Pacto por la Movilidad 1998 (Joan Clos)

Pacto por la Movilidad 2020 (Ada Colau)

Conseguir un transporte colectivo de calidad e
integrado.

Mantener las velocidades de recorrido y mejorar
la velocidad del transporte publico de superficie.
Aumentar la superficie y calidad de la red viaria
dedicada a los peatones.

Aumentar el nimero de plazas de aparcamiento y
mejorar su calidad.

Mejorar la informacién y la formacién del ciuda-
dano y la sefializacién de la via publica.
Conseguir una normativa legal adecuada a la mo-
vilidad de la ciudad de Barcelona.

Mejorar la seguridad vial y el respeto entre los
usuarios de los diferentes modos de transporte.
Promover el uso de carburantes menos contami-
nantes y el control de la contaminacién y el ruido
causados por el trifico.

Fomentar el uso de la bicicleta como modo habi-
tual de transporte.

Conseguir una distribucién urbana de mercan-
cfas y productos 4gil y ordenada.

Conseguir un transporte colectivo eficiente, acce-
sible e integrado de escala metropolitana.
Favorecer el cambio de los desplazamientos hacia
medios mds sostenibles, silenciosos y seguros.
Incrementar y revitalizar el espacio puablico de-
dicado a peatones, la calidad urbana y la acce-
sibilidad.

Gestionar de una manera integral la dotacién de
plazas de estacionamiento para todos los medios.
Incorporar las nuevas tecnologias en la gestion de
la movilidad: formacidn, informacién y sefaliza-
cion.

Mejorar la seguridad vial y la convivencia entre
los usuarios y las usuarias de los diferentes medios
de transporte.

Reducir la contaminacién atmosférica y actstica
y el efecto de la movilidad sobre el clima.
Promover el uso de energfas renovables y mode-
rar el consumo de energfa de los vehiculos.
Integrar el uso de la bicicleta en la ciudad.
Mejorar la eficiencia de la logistica y la distribu-
cién urbana de mercancias.

Esta estabilidad de las velocidades de recorrido del tréfico que se ha demostrado

empiricamente en los tltimos dos decenios (con ligeras fluctuaciones), se consider6
«politicamente incorrecta» por algunos técnicos del Ayuntamiento (hablar de velo-
cidad en la ciudad puede interpretarse como una falta de respeto a la convivencia y
la seguridad vial), pero recordemos que la eficiencia (y coste) de los operadores de
transporte publico, taxis y de distribucién urbana de mercancias (DUM) es muy
sensible a la velocidad... asi como las emisiones y el tiempo de viaje (a velocidades
muy bajas, peor)... Cierto es que la velocidad tiene efectos negativos en la seguridad
vial y la tendencia internacional es a reducir velocidades de circulacién para mejorar
la convivencia y reducir los accidentes y efectos barrera.

Los objetivos del Pacto por la Movilidad vigentes, asociados a la alcaldesa Ada
Colau, son mds proactivos en promover un cambio modal hacia modos mds sos-
tenibles, silenciosos y seguros, en integrar la bicicleta en la ciudad y en reducir la
contaminacién atmosférica tanto local (calidad del aire en NOx y PMx bésicamente)
como global (cambio climdtico): los dos tltimos decenios han cambiado conciencia-
ciones y sensibilidades.

3. TIPICOS TOPICOS, MUTACION, MITOS
Y MORAL DE LA MOVILIDAD URBANA

La mutacién de la movilidad urbana comenzé seguramente con el informe 77a-

ffic in Towns de Colin Buchanan (1963). Y en algunos aspectos como la DUM,
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podemos remontarnos a la época romana (pese a que la plasmacién de la DUM
en la planificacién urbana y en los planes de movilidad urbanos sea un «descubri-
miento» reciente... las mercancias no votan y siempre han sido una cenicienta): las
primeras medidas para gestionar la DUM se plasman en la Lex lulia Municipalis de
hace dos milenios, que restringfa los carros de comerciantes a un acceso nocturno
a la ciudad de Roma intra—muros y dentro del equivalente a una milla fuera de las
murallas.

Sin embargo, citaremos reflexiones sobre mitos, tépicos y mutaciones locales y
mis recientes. La primera que me llamé la atencién hace 25 anos fue un articulo de
Joan Olmos (1995), un especialista en transporte valenciano que nos hacia reflexio-
nar con sutilezas del tipo «yo no soy XXX, pero...», donde podemos substituir XXX
por cualquier calificativo politicamente incorrecto como «racista, machista, indepen-
dentista, unionista, ultra—ortodoxo, terraplanista, antivacunista, etc.». Al leer mu-
chas de las afirmaciones, la reaccién natural es asentir con ellas.... Pero Joan Olmos
argumenta que cuando decimos «debemos promover el transporte piblico» ya vamos
mal y partimos de una base sesgada y anti—natural. Estos son sus tipicos tépicos: si
alguien estd de acuerdo con alguna de las afirmaciones, aparentemente axiomadtica o
tautoldgica, que sepa que «va mal orientado»:

— El tréfico es uno de los problemas bésicos de la ciudad.

— Debemos promover el transporte piblico.

— Los problemas de tréfico se resuelven con mds infraestructura y mejoras en el
transporte publico.

— El automévil ha mejorado las condiciones de movilidad en todo el mundo.

— El transporte publico estd defendido por la izquierda; la derecha defiende el
coche particular.

— No podemos obligar a la gente a dejar su coche si no mejoramos primero el
transporte publico.

— La gente saltaria sobre nosotros si restringiéramos el uso del automévil.

— No debemos obstaculizar la movilidad, la libertad de movimiento.

— Las restricciones al transporte privado perjudican a los sectores econémicos
de la ciudad, especialmente a las pequefias empresas.

En el afio 2000 invité a Pau Noy, en ese momento presidente de la asociacién
Promocién del Transporte Publico (PTP), a dar un seminario de transporte que
organizo desde 1988 en la Escuela de Ingenierfa de Caminos, Canales y Puertos
de Barcelona. Presenté una tabla con viejos y nuevos conceptos que sintetizaban
la «mutacién» que se estaba iniciando en la movilidad urbana. Llevo dos decenios
exponiendo esta tabla en mi primera clase introductoria al sistema de transporte,
afadiendo como nota humoristica que «si vais a hacer uso transversal de la calle...»
(mutacién final), «...hacedlo con cuidado».
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Viejos conceptos Nuevos conceptos

Funcionalismo Sostenibilidad

Ciudad difusa (urban sprawl) Ciudad compacta

Especializacién de usos del suelo (zoning) Ciudad multifuncional

Costes directos de operacién Contabilidad ecoldgica

Movilidad pendular (commuting) Movilidad en forma de nube

Movilidad obligada (trabajo y estudio) Movilidad cotidiana

Politica de transporte Politica de movilidad y derecho de accesibilidad
Larga distancia Proximidad

Uso longitudinal de la calle Uso transversal de la calle

Mis recientemente, el geégrafo Marius Navazo (2014-2015) public6 una serie
de articulos cada uno dedicado a un «mito de la movilidad urbana» (aunque algunas
afirmaciones son matizables, el mito se cae argumentando que es falso):

— Derecho a ir en coche.

— Derecho a aparcar.

— El coche es mds répido.

— Las nuevas tecnologias TIC serdn la solucién.

— Prohibir los coches es la solucién.

— Hay poca demanda para los modos sostenibles.

— Los estdndares de estacionamiento y congestién vial actuales promueven el
reparto modal del coche particular y repulsan los modos no motorizados.

— Tarifar el uso del coche acentda las desigualdades sociales.

— La movilidad es una cuestién eminentemente técnica.

— Se necesitan grandes inversiones para el cambio de modelo.

Sobre el «derecho a estacionar» ya he comentado un reciente y sorprendente fweet
de un «experto» internacional que defendia la ciudad inclusiva que garantiza «el de-
recho a estacionar de cada uno de sus vehiculos, sean cuales sean sus dimensiones»
(sic) y si para alcanzar ese objetivo un drbol mal plantado estorba, hay que «derribar
esa barrera...» No merece mds comentarios.

Pero recuerdo sobre este tema que la arquitecta Anna Pla me hizo reflexionar en
su proyecto «This is NOT a graffiti» en la exposicion Terapias Urbanas del Col.legi
Oficial d’Arquitectes de Catalunya (COAC) al mostrar en un video cé6mo «alquildba-
mos» el espacio publico para depositar temporalmente ciertos objetos privados (co-
ches) pero no otros. Ella planté una tienda de campana en una plaza de aparcamiento
de «zona azul» (estacionamiento regulado con parquimetro) del centro de Barcelona
y pagaba por su tiempo de uso como cualquier otro usuario de aparcamiento para
coche. A medida que llegdbamos a la hora punta de aparcamiento por la tarde, los
conductores pasaron del didlogo al insulto y llamaron a la Guardia Urbana que hizo
desalojar la plaza de aparcamiento aplicando las Ordenanzas Municipales (esa «zona
azul» delimita espacio para estacionar vehiculos, no otros objetos privados como una
tienda de campana, un mueble, etc., pese a que se pague la tasa temporal pertinente
en el parquimetro). El siguiente paso de Anna Pla fue un salto al vacio pretendiendo
delimitar un cuadrado de uso temporal «privado» en las Ramblas: delimité con cinta
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aislante azul un gran cuadrado e iba depositando monedas en un bote y avisando a
los transetntes que no pisaran ni pasaran por «su» espacio... vana mision...

Para cerrar esta seccidén de mitos, tépicos y mutaciones, incluyo un decdlogo que
elaboré en el ano 2009 para la SEBAP (Sociedad Econémica Barcelonesa d’Amics del
Pais), precursora de la Caixa (hoy CaixaBank) y presidida por Miquel Roca Junyent.
Quise huir del encasillamiento «<modal» que habia aplicado en el Pacto por la Movi-
lidad de Barcelona el 1998 y me qued6 un tanto filoséfico... Subrayo la necesidad
de disponer recursos para hacer las cosas bien (dinero, tiempo, cualificacién y datos/
informacién), el énfasis en la calidad mds que en la cantidad y, ya que estamos en
la Facultat de Dret de la UB, el desarrollo de la infraestructura legal adecuada a la
movilidad:

— Contemplar la movilidad de forma sistémica y desde la perspectiva del servi-
cio al ciudadano, bien integrada en el urbanismo.

— Seguir un procedimiento sistemdtico para generar alternativas de forma cau-
sal segun los objetivos, fomentando la sostenibilidad y la gestién con TIC.

— Evaluar y priorizar alternativas de forma cientifica y transparente y con previ-
siones creibles de futuro, prestando atencién a la viabilidad social y controlando que
se cumplan los objetivos.

— Cerrar el circulo de causa—efecto.

— Fomentar la formacién avanzada y exigir la cualificacién profesional en movi-
lidad e I+D+i en empresas, universidades y la propia Administracién.

— Exigir y recompensar una buena planificacién (con recursos, tiempo, consen-
so) con estdndares minimos.

— DPensar globalmente y actuar localmente con acuerdo institucional y la parti-
cipacién de los operadores, usuarios y ciudadanos afectados.

— Fomentar la pedagogia para que politicos, medios de comunicacién, profesio-
nales, usuarios y ciudadanos trabajen con una légica econémica y funcional.

— Desarrollar la infraestructura legal para apoyar la implementacién de solucio-
nes a las necesidades de movilidad.

— Nuevo paradigma de movilidad basado en la calidad y no tanto en la cantidad.

Cierro esta seccién con una reflexién sobre moral y movilidad. EI Massachu-
setts Institute of Technology (MIT) conduce la encuesta abierta sobre moral social
<moralmachine.mit.edu> relacionada con los vehiculos auténomos, donde expone
situaciones entre un vehiculo que puede ir con pasajeros o sin y la decisién a tomar es
entre atropellar a una o varias personas que cruzan un paso de peatones o estrellarse
ante una barrera de hormigén «New Jersey»: el resultado acostumbra a ser la muerte
de los pasajeros o de los viandantes y la decisién sobre moral social estriba entre el
numero, género, edades, etc. de las personas involucradas en el accidente (y en si el
semdforo para los peatones estaba verde o rojo). La sociedad internacional valora mds
a las mujeres que a los hombres, a los nifios y jévenes que a los mayores, a las mujeres
embarazadas que a cualquier otra persona, a blancos antes que a otras razas, etc. y la
persona peor valorada acostumbra a ser un hombre de mediana edad y delincuente.
Entre todos estos matices conviene afiadir el de agresién o proactividad (los transetn-
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tes cruzan por el paso cebra tranquilamente en verde y es el vehiculo quien va a velo-
cidad y debe decidir entre chocar con ellos o estrellarse en la barrera New Jersey). Este
es un claro ejemplo de necesidad de regulacién y conocimiento de los algoritmos que
emplean los vehiculos auténomos, y me temo que, como el Nuevo Mandamiento,
todo se reducird a un tnico principio: «salva a los pasajeros del vehiculo auténomo»,
que son los clientes y a ellos nos debemos.

Hay inversores de capital riesgo que viven en Silicon Valley y dicen que dentro de
20 afos conducir un coche serd como hoy montar a caballo, que suefian con una ciu-
dad sin coches, que hay que prohibirlos en la ciudad como hace tiempo prohibimos
fumar en ascensores o lugares pablicos cerrados... A veces los extremos se tocan...
Otras perspectivas satanizan el coche como una expresion del neoliberalismo, donde
la velocidad se asocia a agresividad y casi a desprecio del resto de usuarios de la via
publica... Esta perspectiva casi que roza la calificacién de «<maldad» y tiene riesgo de
extrapolarse a otras situaciones (fumadores, alcohdlicos, seropositivos VIH o actual-
mente positivos de Covid19) cuya calificacién moral tanto nos ha costado erradicar.

Yo prefiero pensar que las personas no somos «malas» en general, que hay distin-
tos tipos de personas, algunas valoran y/o necesitan la comodidad, la velocidad, etc.,
pueden ser menos sensibles a los costes... y que es posible conseguir unas reglas de
convivencia y lograr equilibrios win—win. Esto es como los patrones fisicos: venerando
de manera supremacista a las personas jévenes, altas, guapas, atléticas, etc., se corre
el riesgo de despreciar o estigmatizar a quienes no lo somos (que somos la mayoria).

A veces esta moral tiene la piel muy fina y es un puro barniz de conciencia (per-
sonal, social y politica): hoy «reciclamos» separando las basuras pero nadie cuestiona
su cantidad ni aprovechamiento ni los ingentes envoltorios del eCommerce. Hemos
conseguido hacer pagar por bolsas de plastico pero el eCommerce nos llena la casa y la
basura de plastico a coste nulo (actualmente). Hace un par de dias un periodista me
publicé una verdad de Perogrullo después de una hora de conversacién sobre la dlti-
ma milla de la DUM vy el eCommerce: «la movilidad mds sostenible es no moverse»...

Hace varias décadas si que recicldbamos de verdad pero por necesidad econémica
mds que por concienciacién ambiental: los refrescos se compraban en botellas de litro
de vidrio y retornables (pasamos al «envase de pldstico no retornable» alegremente y
con naturalidad, sin saber que cruzar esa linea roja era como comer la manzana del
Arbol del Conocimiento del paraiso terrenal)... lo mismo ocurria con vinos y licores
que antafo se vendian a granel (en bodegas, a partir de botas) y con los yogures... se
transportaba mds peso por litro de producto, habia que lavar y retornar los envases
vacios (que se reaprovechaban), comprdbamos menos cantidad y tirdbamos un orden
de magnitud de cosas menos (recuerdo cuando era pequeno que la basura no se ba-
jaba cada dia.... entre otras cosas porque habia que bajar y subir 100 peldafos hasta
la calle sin ascensor)... repardbamos el calzado, zurciamos y arreglibamos prendas de
ropa y electrodomésticos. .. e incluso las abuelas que conocieron la Guerra Civil y sus
penurias, aprovechaban el papel fino de mercerias y farmacias para el WC... Hoy so-
mos todos mds comodones (aunque estamos volviendo a aprovechar los recursos: an-
tes por necesidad, hoy por concienciacién): ;nos estamos volviendo peores personas?

Cuadernos de Derecho Regulatorio Vol. 1 | Afio 2023



54 FRANCESC ROBUSTE

4. URBANISMO «TACTICO» Y PRINCIPIOS DE RE-URBANIZACION

Sostengo que un buen urbanista, ademds de ser especialista en Proyecto Urbano,
hoy en dia debe tener conocimientos de movilidad, de economia urbana y de legis-
lacién. Es dificil hacer buen urbanismo soslayando las leyes de mercado, de precios
del suelo, alquileres, turismo, clases sociales (de todo tipo, no sélo econémicas), o sin
incorporar la planificacién y gestién de la movilidad (de personas y de mercancias),
la internalizacién de las externalidades (no solo de la movilidad, también del turismo
y de otras actividades), y la legislacién como marco operativo y para adaptarla pro-
gresivamente a las nuevas necesidades.

Existe un consenso internacional sobre los principios de re—urbanizacién de las
ciudades, la llamada «pirdmide invertida» que sittia a peatones y bicicletas (por este
orden, la bicicleta es también un vehiculo aunque en general no sea motorizado),
vehiculos de movilidad personal, transporte publico, servicios de movilidad para per-
sonas (taxi) y mercancias (DUM), para terminar en el vértice inferior con el carsha-
ring y el coche de propiedad. No existe consenso internacional, sin embargo, sobre
la plasmacién de esta pirdmide invertida en «ideas—fuerza» como las siper—manzanas
3x3 (sin trafico de paso) que se han comenzado a implantar en Barcelona en zonas
factibles o la ciudad de cuarto de hora que preconiza Carlos Moreno de la Sorbona y
que se estd implementando en Paris (mds que una idea—fuerza, es un principio obvio

de proximidad).

Las medidas de urbanismo «tdctico» (pongo tictico entre comillas porque hasta
ahora el urbanismo siempre habia sido estratégico) son una tendencia internacio-
nal en muchas ciudades, tendencia acelerada y magnificada por la oportunidad y
necesidad que presenta la pandemia Covid-19. Son medidas rdpidas y low—cost de
recuperacién del espacio viario para los ciudadanos que se empoderan y conviven
como se hacia antafio previa a la fagocitacién del espacio por el coche, o como atn
se hace en barrios o pueblos hoy en dia. Nos puede gustar mds o menos los colores y
los disenos, pero el principio es correcto si se aplica en el grado, intensidad y timing
adecuados. Esto es como una ducha que no conviene pasar del agua fria a la caliente
o viceversa de golpe; o como las aspirinas que es un medicamente «correcto» para
el dolor de cabeza... pero aplicado en la dosis adecuada (tomarse toda una caja de
aspirinas de golpe no es aconsejable: seguramente acabard con el dolor de cabeza de
la misma manera que el refrdn «<muerto el perro, se acabd la rabia»).

Algunos dicen que las barreras New Jersey y la promiscuidad de colores no acaban
de representar ni integrarse en una estética urbanistica de alto nivel como la que se
disfruta en Barcelona: seguramente... pero me pregunto cudnto hay de objetivo (yo
no soy experto en estética) y cudnto hay de reticencia o aversion al cambio. Recuerdo
algtn «pique» en las redes sociales cuando alguna vez critiqué las pantallas gigantes de
Times Square en NY (siempre me ha parecido muy pobre para ser la plaza principal
de la capital del mundo... de tan pobre que hasta ahorraron un lado y el cuadrado o
rectdngulo habituales se quedé en tridngulo), o la pacificacién «cutre» que hicieron
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hace una década (con urbanismo tdctico; no era yo sdlo quien lo encontraba «poco
currado, recuerdo algtn articulo y comentario criticos de urbanistas insignes), o las
vallas y paredes de grafitis en algunas ciudades. .. yo aducia que esto era un suceddneo
de «iconos estéticos» para ciudades que no tienen elementos singulares/histéricos en
edificios, plazas, espacios publicos estéticamente desarrollados... pero me criticaron
algunos urbanistas norteamericanos (;cudnto serfa posicionamiento objetivo basado
en la experiencia y cudnto serfa orgullo patrio?) aduciendo que monumentos, panta-
llas de TV gigantes y grafitis todo era lo mismo, en distinto grado estético. ..

Lo que si parece objetivo es que las ciudades transformadas con este urbanismo
tdctico son mejores: se ha cambiado hormigén, infraestructuras, calzada, pavimento,
por parques, plazas (blandas), vegetacién, terrazas de bares y restaurantes, zonas de
juegos de nifios, zonas de paseo y encuentro de ciudadanos... se ha recuperado el
espacio que se llevd el coche y se han reducido emisiones, ruido, barreras. .. (respeto
a los accidentes no estd claro, pero las transiciones siempre son convulsas: eviden-
temente las barreras New Jerseys deben ser transitorias y, o se retiran porque crean
mids problemas que soluciones, o se consolida la nueva seccién de la calle con una
reurbanizacién clésica); los ciudadanos han ganado calidad de vida y salen a la calle
y conviven y se muestran felices... con efecto péndulo y aprendiendo de los propios
errores (en la vida, a veces, también nos encontramos con etapas que nos varfan las
prioridades y valores)... Independientemente de los colores y las formas geométricas
con las que se recupera el espacio, con bolardos, macetas separadores de pldstico o
barreras New Jerseys, con reurbanizacién de nuevas secciones como se estd proyec-
tando en Las Ramblas o en otras avenidas emblemadticas de la ciudad, los principios
del urbanismo tictico han venido para quedarse.

¢Cudles son los principios de reurbanizacién? Antes de centrarme en los princi-
pios, paso a comentar un par de «ideas—fuerza»: las siper—manzanas y la «ciudad del
cuarto de hora»... Las siper—manzanas 3x3 fueron planteadas por primera vez por
Le Corbusier en su Plan Macid de 1933 para Barcelona, cuya idea tomé el Gatpac
el 1934: estaban inspiradas en sus «entrevias» y ademds de estas siper—manzanas,
Le Corbusier esponjaba el casco antiguo y construia tres rascacielos a primera linea
de mar, tipo Benidorm (crasso error para una ciudad con la historia y relevancia de
Barcelona; los rascacielos tenian «alas laterales» abiertas para acaparar més sol, paisaje
y producir més efecto muralla para unos pocos privilegiados). En ese momento, hace
casi un siglo, el automévil era algo exético y su cuota modal, marginal. Hace varias
décadas el experto en movilidad urbana Ole Thorson propuso una red ortogonal
de autobuses siguiendo distanciamientos de stiper—manzanas. Salvador Rueda diri-
giendo la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona ha desarrollado esta idea—fuerza
durante los dltimos dos decenios y la idea se ha aplicado a Vitoria y en varias partes
de Barcelona sin trifico de paso (Poblenou, Sant Antoni, Horta, les Corts y Hosta-
francs).

Los principios de las siper—manzanas son los principios de la movilidad sosteni-
ble, la pacificacién del tréfico y la eliminacidn del trdfico de paso, la recuperacién del
espacio del viario para los ciudadanos, la humanizacién de la ciudad, la mejora de la
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calidad del aire y de la accidentabilidad, etc. Son principios y tendencias generales e
internacionales... Las siper—manzanas pueden ser 3x3 6 NxM (donde NyM =1, 2,
3,....). Por ejemplo, las calles Enric Granados, Av. Roma, Portal del Angel, Av. Gaudi
son stper—manzanas 1xN (una calle, un eje civico de tréfico pacificado)... Ciutat Ve-
lla (Gético, Raval, Born), Gracia etc., son stiper—-manzanas mds complejas y extensas
desde hace decenios...

Lo que es cuestionable es una extensién masiva e instantinea de stiper—manzanas
con patrén 3x3 a toda Barcelona de forma homogénea e isétropa. Cerdd elaboré un
modelo de oferta, urbanistico, cuando el Ensanche no existia.... eso justificaba la
geometria, homogeneidad e isotropia... Este modelo fue «rompedor» en términos
de ancho de viario, relacién espacio publico/privado (relacién que la especulacion
urbanistica pervirtié sucesivamente cerrando, ampliando la anchura de la edificacién
y recreciendo con dticos y sobredticos la mayoria de las manzanas del Ensanche) y
con los chaflanes, que en ese momento se justificaba por higienismo. Recuérdese que
por el Decreto de Nueva Planta de 1716, se establecié el control militar de Barcelona
que debia someterse al rango de alcance de los canones del castillo de Montjuic y de
la futura Ciudadela militar: Barcelona no pudo crecer més alld de la tercera muralla
medieval, una vez reconstruida después de la Guerra de Sucesion, que abarcaba los
barrios Gético, Ribera y Raval. Durante mds de 140 afios Barcelona estuvo encorse-
tada por las murallas, con poco aire para un decaido aliento y graves problemas de
salud e higiene.

Durante casi un siglo, todas las intersecciones achaflanadas del Ensanche eran
plazas de encuentro (cada interseccién del Ensanche con sus chaflanes equivale a una
plaza cuadrada de 40 por 40 metros orientada con los paralelos y meridianos terres-
tres); cuando explico Redes, me gusta decir que los arcos o calles son para transitar y
los nodos o plazas son para encontrarse y para tomar decisiones. Ahora tenemos una
ciudad consolidada de forma asimétrica y los patrones conceptuales deberdn adaptar
su geometria a lo que convenga y a lo que quiera la gente... No dudo que algunas
siper—manzanas han venido para quedarse y son un éxito (a pesar de la transicion
inicial de la implantacién). Pero no deberia sorprender que algunos mostremos es-
cepticismo a poder absorber o «evaporar» de forma suave (sin efectos desbordamien-
to contraproducentes) el trdfico que actualmente se extiende por el 62 por ciento del
viario que dejaria de ser su sustrato vital.

:Qué son los efectos desbordamiento o spill—over? Los costes medios y marginales
del tréfico son no lineales en congestién (crecen con una paribola de cuarto grado):
si tenemos 100 por ciento del tréfico y lo reasignamos a un 38 por ciento de la capa-
cidad del viario, aunque por «evaporacién» podamos perder un 10-15 por ciento, la
gran diferencia entre demanda y oferta generard niveles de congestién muy elevados
que podrian ser contraproducentes globalmente en emisiones (las siper—manzanas
3x3 son demasiado pequenas para mejorar la calidad del aire debido a su interior
pacificado, cuando se tensiona las calles frontera) y demds externalidades negativas.

La «Stiper—manzana Barcelona» para el Ensanche recientemente presentada por
la alcaldesa Ada Colau es otra plasmacién de los principios ya mencionados en forma
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de ejes civicos que en las intersecciones se convierten en «interior de siper—manzana»
o, mejor dicho, en «plaza» de encuentro. Aqui se abandona el patrén rigido 3x3 (y
de generalizacién inviable a corto plazo) y se aprovecha el ya extendido concepto de
«super—manzana» para aprovechar esta «idea—fuerza» con resonancia internacional,
pero con una concrecién mucho mis factible, plausible y generalizable en el Ensan-
che de Barcelona.

Unos dicen que esto es traicionar a Cerdd, y el PP. (Pater Putativus, seguimos con
las asociaciones religiosas) de las siper—manzanas dice que la «Siper—manzana Bar-
celona» no es una stiper—-manzana. Serd lo que sea, pero mientras mejore la calidad
de vida de los residentes sin implosionar la ciudad en atascos continuos de trifico
(atascos que ya se notan pese al teletrabajo y a la situacién en transicién post—pande-
mia: la demanda se estd recuperando y la oferta vial se ha reducido), bienvenida sea.

¢Qué pasa si el «<modelo de las siper—manzanas» no se implanta de forma genera-
lizada? No pasa nada, hard honor a su nombre en cataldn: stiper—islas... Tendremos
varias «islas» (del orden de 10) repartidas por la ciudad de una manera asimétrica,
similar a como se distribuyen los parques y otros equipamientos de calidad. Hace
décadas las actuaciones de peatonalizacion en el centro de las ciudades se llamaban
crear «islas peatonales» (y recuerdo que la primera calle peatonal de Espana fue la
calle Petritxol de Barcelona en 1959, poco después de la primera calle peatonal en
Europa la calle Lijnbaan de Réterdam el 1953). Este «<modelo de las siper—manzanas
3x3» ha hipotecado la velocidad comercial y frecuencia (diluyendo la demanda entre
muchas lineas) de la Nueva Red Ortogonal de Autobuses, penalizada por su alto
nivel de transferencias... aunque la red sea muy comprensible con lineas H horizon-
tales (paralelas a la linea de costa o en sentido SW-NE, recordemos que Barcelona
estd girada 45° respecto a los meridianos y paralelos terrestres) y V verticales (mar—

montana o NW-SE).

No es de extranar que algunas lineas que tericamente deberfan ser paralelas de-
safien el quinto postulado de Euclides y se crucen como las paralelas en geometria
de Riemann (linea H14 de St. Adrid a Paral.lel que se cruza con la H16 de Forum
a Pg. Zona Franca), o que lineas teéricamente paralelas como la H12 (Besos/Verne-
da—Gornal) y la H16 (Forum—Pg. Zona Franca) converjan a partir de Plaza Espana.

Lo que nunca sabremos después de desarrollar este modelo que prima la accesi-
bilidad local sobre la global, es si servicios exprés directos desde cada barrio a pocos
puntos focales de la ciudad no cubiertos razonablemente por la red ortogonal bésica
de autobuses de altas prestaciones que disehamos con el alcalde Jordi Hereu y Angel
Lépez (director de Movilidad en aquel entonces) en el 2010 (12 ejes con velocidad
comercial de 15 km/h e intervalos de paso de 4 minutos en hora punta; calculamos
en su momento que el nimero «ptimo» del niimero de estos ejes prioritarios de
transporte publico para Barcelona no debia exceder de 15 6 16), hubiera dado un
mejor servicio a la ciudad que la red implantada que dificilmente podrd aumentar su
velocidad y frecuencia.
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La ciudad del cuarto de hora es una constante universal desde que la humani-
dad es sedentaria y tiene que trabajar para ganar un sueldo: dado que el dia tiene
24 horas, y conviene dormir 8h y debemos dedicar algo de tiempo a comer y otras
actividades dejando 8—10h para trabajar, la inversion en desplazamiento para com-
muting, para ir y venir al trabajo, debe ser del orden de 1h (o 2h si se vuelve a casa a
comer); en definitiva media hora por trayecto como mdximo que de promedio son
15 minutos. Esta es una invariante antropoldgica del comportamiento humano en
los viajes analizada por Marchetti (1994). Carlos Moreno, profesor de urbanismo de
La Sorbona, ha elaborado este concepto dotdndole de significado més profundo y lo
estd implementando en Paris asesorando a la alcaldesa Anne Hidalgo.

La idea—fuerza de la cercania o proximidad se ve complementada con otras ten-
dencias de mayor calado social, la ciudad de calidad de vida a escala humana, con
multiples usos y que fomente el encuentro social en vez del aislamiento en la jungla
urbana. El triple 000 = 0 carbono, 0 pobreza y 0 exclusidn, conlleva a redescubrir la
ciudad de las proximidades y recuperar el tiempo util (personal, familiar y social).
La ciudad para todos y de intensidad social (saludando a todo el mundo) implicard
limitar las plataformas digitales y no financiar mds infraestructuras si no es a cambio
de mejorar la vida urbana. Una ciudad policéntrica sin fragmentacién social, donde
la movilidad sea escogida en vez de obligada, una ciudad amable, apaciguada, verde,
que reutiliza objetos, con CAPs y escuelas de cercanfa. La pandemia de Covid19 ha
disparado el gatillo del teletrabajo que deberd acomodarse a un co—working de cerca-
nia. Carlos Moreno afirma que estamos a las puertas del big—bang de la proximidad y
de la participacién ciudadana en las seis funciones bdsicas de la ciudad (vivir, trabajar,
aprender, disfrutar, cuidarse y abastecimiento).

A continuacién expongo mis principios de re—urbanizacién:

— Definamos una red bésica de calles de paso. Dimensionemos el nimero y
anchura de carriles para tréfico, autobuses, bicicletas y Vehiculos de Movilidad Per-
sonal (VMP o micro—movilidad). El interior de esta red bésica configura «dreas de
estar» con dimensiones mdximas de unos 400m de didmetro. Eliminamos los coches
aparcados en esas calles internas, bajamos el aparcamiento de las motos a la calzada y
definimos zonas de carga y descarga para la DUM.

— Las dreas de convivencia coexistencia o prohiben el trifico de paso (permiten
la carga y descarga de recogida y el encoche y desencoche de taxis y residentes), cal-
man el tréfico con un limite de 20 km/h, remodelan las calles donde la eco-movili-
dad serd una prioridad, usan «transversalmente» la calle y chaflanes, ensanchan o eli-
minan aceras (cuando se integran el toda la seccién de calle con la calzada), etcétera.

— Se define una «red de autobuses de altas prestaciones» calculando la separa-
cién entre paradas y lineas, asi como el nimero de corredores (compensacién con
trifico); equipado con carriles bus y prioridad semaférica, paradas dobles en los tra-
mos centrales de las calles principales, autobuses articulados de piso bajo y legibili-
dad de la red. Los intervalos de paso deben ser de 4—5 min como méximo (en hora
punta) para evitar penalizar las transferencias. Esta red bdsica de autobus se extiende
al dmbito metropolitano bifurcando las lineas para dar cobertura territorial conforme
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nos alejamos del centro, y se integra con las estaciones de tranvia, metro y tren su-
burbano, asi como con autobuses interurbanos y posibles BRTs (Bus Rapid Transit).
La red se complementa con autobus convencional con servicios exprés a un puado de
focos de movilidad y minibts o microbus de barrio (o dependiendo de la densidad
de demanda en pasajeros/km2-hora, en taxis 0 VI'Cs compartidos a la demanda)
donde prima la accesibilidad local a la velocidad.

— Se promueve el caminar (procurando disponer de una accesibilidad universal,
y «aceras efectivas» libres de mobiliario urbano) e ir en bicicleta convencional o eléc-
trica (vehiculos propios o compartidos): carriles bici, bicicletas ptiblicas compartidas,
estacionamientos de bicicletas, posibilidad de abordar las bicicletas en transporte
publico (quizds en algin coche especifico de metro, lejos de los coches cercanos a
las puertas de entrada que acostumbran a tener mds densidad de pasajeros), etc. Los
carriles bici deben conformar una red y deben ser lo suficientemente anchos para per-
mitir dos rangos de velocidades: 15 km/h para bicicletas convencionales, patinetes y
skateboards y 25/30 km/h para bicicletas eléctricas y vehiculos de movilidad personal
(VMP) como patinetes eléctricos, segways, uniciclos, hooverboards, etc. (micromovi-
lidad).

— Se limita el estacionamiento en la calle (fomentando aparcamientos off~streer)
y la cantidad de automéviles que se mueven en un drea a partir del diagrama fun-
damental macroscépico del trifico (MFD, descubierto en 2008, relaciona flujo con
densidades de vehiculos en una zona de la ciudad independientemente del origen
y destino de los viajes), tarifacién, restricciones, y gating semaférico (control del
numero de vehiculos dentro de una zona de la ciudad acorde con el aforo deseado,
basado también en el MFD). Se promueve la renovacién de toda la flota y se aplican
restricciones sobre diésel y etiquetas anteriores Euro# en forma de Zonas de Bajas
Emisiones (como se ha empezado a aplicar en Barcelona, pero aplicado a toda la flo-
ta, incluida la flota DUM, taxis, autobuses y otros servicios), que pueden ser tarifadas
o no. Con estas medidas se reducen las emisiones locales (NOx, PMx), el ruido y se
mejora la seguridad vial.

— Finalmente se procede a integrar tarifas con smart card (esta eralaidea de la T—
Mobilitat que llega decenios tarde) o, mejor, con smart phone. La movilidad se conso-
lida con carriles bus—VAO (vehiculos de alta ocupacién), Park&Rides, Park&Pools,
y se complementa con aplicaciones de mévil, gestion de la DUM, etcétera.

5. LOGICA ECONOMICA, FUNCIONAL Y REGULACION

La actual era digital estd cambiando muchas reglas del juego y hace que un con-
cepto inicialmente fisico de la movilidad urbana como la superacién de la distancia y
el tiempo, se convierta cada vez mds en «gaseoso» (nos hemos saltado el estado liqui-
do de Zygmunt Bauman o de Bruce Lee en su famoso «be water, my friend»). Vemos
que Amazon no tiene tiendas, Uber no tiene vehiculos, Facebook no crea contenido,
Alibaba no tiene inventarios, AirBnB no posee inmuebles, Netflix no es un canal de
televisién, Bitcoin no tiene monedas fisicas...
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Muchas aplicaciones de la era digital inciden (positiva o negativamente) en la
movilidad: Amazon, Alibaba, Glovo, etc. inciden en el eCommerce y por tanto en la
DUM, Uber, Cabify y resto de VICs (Vehiculos Turismo con Conductor) inciden
no s6lo en el sector del taxi sino en el transporte publico (los taxis compartidos serdn
considerados parte del transporte publico y algunos servicios con taxis individuales
lo han empezado a ser hace decenios, primero para Personas con Movilidad Reducida
PMRs y luego extendidos a la tercera edad) y en la movilidad urbana de cualquier
ciudad, AirBnB vy los vuelos low cost inciden en turismo y su logistica en la ciudad,
Bitcoin y el resto de criptomonedas ligado a Blockchain aumentard la confianza en
las transacciones y explosionard las relaciones descentralizadas (micropréstamos y
acuerdos entre personas, etc.). Ademds la pandemia Covid19 ha sido el gatillo del
desencalle del teletrabajo y las reuniones virtuales y a partir de ahora tendremos me-
nos movilidad por trabajo y por reuniones (de trabajo o de cualquier otro motivo).

Sin embargo, atin conviene defender una légica funcional en cuestiones de mo-
vilidad urbana. Aqui el papel de abogados/juristas es fundamental para evitar dis-
funcionalidades: si una interpretacién funcional y moderna de la ley existente no es
posible, deberdn cambiarse las leyes para adaptarse a una movilidad en forma de nube
(no ya liquida, como hemos dicho, sino gaseosa). Recuerdo cuando responsables del
Ayuntamiento de Barcelona me ensefiaron en 1993 la primera arana de tréfico de la
Ronda de Dalt (representacién de la intensidad media diaria del tréfico por tramos,
el nimero de vehiculos que circula en un dia genérico por ese tramo) y estaba cortada
(desaparecia el trifico) en algunos tramos, como el rio Guadiana; pregunté a qué era
debido esa solucién de continuidad y me dijeron que el Ayuntamiento de Barcelona
no podia dibujar un mapa en territorio de otro ayuntamiento (sic; con este razona-
miento ningin estado podria editar un mapamundi fuera de su propio estado).

Hay muchas ideas que se han abortado por falta de cintura o légica funcional.
En 1990 elaboramos el primer plan (algo mds que un estudio... le deciamos «ante-
proyecto») de aparcamientos park—and—ride para Barcelona, desde la Entitat Metro-
politana del Transport, que ahora es el AMB: propusimos un mecanismos de finan-
ciacién colaborativa entre el Ayuntamiento de Barcelona (que ahorraba congestién
y reducia el niimero de vehiculos que entraban en la ciudad), el operador ferroviario
(Renfe o FGC) y el ayuntamiento local donde estaba ubicada la estacién de tren y
P&R que efectuaba labores de limpieza, vigilancia e iluminacién. Los interventores
del Ayuntamiento de Barcelona prohibieron invertir fuera de la delimitacién fisica
del municipio de Barcelona.

Este mismo criterio poco funcional lo utilizaban en el acropuerto: recuerdo cuan-
do hicimos un andlisis de la informacién al publico de todos los acropuertos espa-
fioles de Aena (en ese momento, 1990, era el Organismo Auténomo de Aeropuertos
Nacionales) y no entendfamos por qué no ponian sefiales en las carreteras y calles
principales indicando hacia dénde dirigirse para ir al aeropuerto, y nos decian que
esa no era misién del acropuerto (caia «fuera» de su territorio de competencia) sino
en todo caso de las administraciones competentes (ciudad, Comunidad Auténoma
y Estado). Este andlisis de aspectos soft no acronduticos (los accesos, la informacion
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al publico, el acropuerto como intercambiador de transporte, funcionalidad y ergo-
nomia del edificio terminal) dio pie a un nuevo disefio de la sefialética y criterios de
informacién para todos los acropuertos espafioles de la red de Aena, asi como a un
Manual de Capacidad de las Infraestructuras Aeroportuarias (1995) editado por el en-
tonces Ministerio de Obras Pablicas, Transportes y Medio Ambiente (MOPTMA).

Hace un par de decenios, los técnicos de movilidad del Ayuntamiento de Bar-
celona desayunaban en un bar cercano a la plaza de Carles Pi Sunyer de I'’Avenida
Portal de 'Angel 8-10 y me contaban que en los dias de julio y agosto, el camién
de la Coca—cola visitaba el bar 3 veces cada dia... en una avenida peatonal (hoy en
dia el sector se ha estructurado en distribuidores de bebidas decenios después que las
farmacias: un distribuidor lleva bebidas de distintas marcas en vez de muchas marcas
distribuyendo sus propias bebidas; ahora el problema es otro: la diversidad y adap-
tacién al cliente de las marcas. .. asi por ejemplo, nos podemos encontrar que en el
emblemdtico Els Quatre Gats no sirven agua de Vichy Cataldn sino San Pellegrino:
ilogistica de proximidad!).

Es harto conocido el balance denominado Economic Order Quantity (EOQ) o
lote econémico de pedido: si ahorramos en inventario (no tenemos almacén para
stocks), tendremos que gastar mds en transporte y generamos mds externalidades
que no se internalizan en la ecuacién. Las ordenanzas municipales no se atrevieron a
obligar a minimos de almacén en tiendas y bares/restaurantes y simplemente «reco-
miendan» tenerlo: si se otorga un «bono de movilidad» a personas y mercancias y a
partir de alli se restringe y tarifa, otro gallo cantarfa. Lo mismo me ha ocurrido con
el eCommerce en esta pandemia: compré 2 productos a una empresa de Madrid, me
hacian un regalo, y ese pedido tinico ha causado 3 entregas y sendas visitas distintas
al centro de la ciudad. La administracién debe regular ese balance EOQ cuando se
trata de la via pablica: en un supermercado este balance se aplica al nimero de cajas
disponibles para pagar, que se dimensionan segtin las colas de los clientes... pero en
la via publica, digase frecuencia del transporte publico o nimero de cabinas de peaje
en una autopista, es la administracién quien debe sopesar el coste del tiempo de es-
pera en las colas y el uso adecuado del viario pablico.

La l6gica funcional aplicada a aspectos legales y desacuerdos implica medidas de
reparacién dgiles y baratas distintas a los pesados procedimientos judiciales: un error
o desacuerdo o desperfecto en una entrega de eCommerce o de supermercado a casa
debe poder soslayarse de forma expeditiva (por ejemplo, pedimos 4 cartones de leche
y hemos recibido 3). Recuerdo un problema que tuve con una estanteria a medida
que cubria 2 paredes de mi estudio y el instalador (subcontratado) vino 3 veces y
tuvieron que enviarse a cortar varios estantes en taxi para responder a errores de dise-
fio; el dltimo error era un buc de cajones que si se atornillaba a la mesa no cabian las
piernas debajo y el instalador se lo llev para ponerle ruedas (y me lo enviarfan en taxi
en pocos dias) y me pidi6 que le firmara el «conforme» del albardn de entrega para
poder cobrar él y no cai en escribir en las observaciones «falta por entregar el buc de
cajones sobre ruedas»; el buc de cajones nunca llegé, lo que si me llegé fue la factura
final del mueble que no quise abonar hasta que me entregaran el buc de cajones...
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pese a mis explicaciones, la jueza se limit6 a decir «;es ésta su firma en el albardn de
entrega indicando que estd conforme?» y al responder que si, «jpues otra vez preste
atencién a lo que firmal». Este argumento puede servir para algunas cosas de la vida,
pero tomar excesivas precauciones «por si acaso» en eCommerce lo hacen infactible
(imaginemos que queremos comprobar todos los productos de un supermercado,
quizds 100, antes de firmar el albardn de entrega).

Los que tenemos cierta edad recordaremos el atentado en el metro de Tokio con
gas sarin el marzo de 1995, donde murieron 13 personas (los méximos dirigentes de
la secta apocaliptica japonesa Aum Shinrikyo, hoy Aleph, fueron detenidos: 13 han
sido ejecutados y otros 13 cumplen cadena perpetua). Al dia siguiente se implanta-
ron filtros de seguridad en el acceso al metro, similares a los controles de acceso en los
aeropuertos: era infactible y esta medida de seguridad se desestimé a los pocos dias.

También recuerdo otro aspecto de falta de légica funcional en la adquisicién de
propiedad horizontal: la Villa Olimpica se vendié sobre planos y cada manzana se
encargd a un arquitecto distinto. El arquitecto Oriol Bohigas, Delegado de Urba-
nismo del Ayuntamiento de Barcelona no «disené ciudad», coordinando todas estas
iniciativas individuales, y los arquitectos disenaron «su manzana» que se miraba al
ombligo y se autoprotegia de entornos externos desconocidos. Los pisos se vendian
caros por aquel entonces y cuando uno se compra un piso, especialmente las pa-
rejas jovenes, acostumbra a ir justo de dinero entre impuestos y gastos, muebles y
decoracidn, etc. El resultado es que hasta finales de la década de los 1990, la Villa
Olimpica era el lugar de Barcelona de mds dificil aparcamiento en calle... sin embar-
go gozaba de grandes aparcamientos subterrdneos que estaban vacios: ;por qué? Los
nuevos propietarios habian comprado el piso pero no las plazas de parking asociadas
para ahorrarse ese dinero... porque en el 1993 se podia aparcar perfectamente en la
calle... Sélo cuando se recuperaron un poco de los grandes gastos iniciales procedie-
ron a adquirir las plazas de aparcamiento.

Desde SABA se propone que los operadores de aparcamientos subterrdneos (off~
street) dediquen un espacio a micro—plataforma logistica convirtiéndose en un «hub
de movilidad», y se diversifiquen en operador DUM. Aplaudo esta iniciativa que
deberia extenderse a todos los mercados municipales. De hecho, las plataformas
logisticas de barrio son un equipamiento tan importante como las plazas, las bi-
bliotecas y los pabellones de deportes. Asi se disené Sant Andreu Microplataforma
Logistica (SAMP) en 2008, con problemas de implementacién por reticencias entre
comerciantes y operadores y su alto coste de operacién. Con Raquel Gonzdlez (ahora
en el Banco Europeo de Inversiones) propusimos en el 2002 una micro—platafor-
ma logistica subterrdnea en una interseccién de la calle Trafalgar (aparcamiento a lo
largo de la calle Trafalgar con almacén de 40x40m en la interseccién): los clientes
aparcan, hacen sus compras sin retirar la mercancia, se dan una vuelta o desayunan
y al cabo de media hora pueden hacer su picking en la planta—1 de esa plataforma
logistica. Similares conclusiones se plasmaron en el Simposio Internacional sobre
Centros Logisticos que organicé con Alfons Bayraguet en Sitges (Universidad Técni-
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ca de Verano) en 1991. Estos gaps temporales de 2 6 3 decenios entre concepcidn e
implementacién son habituales en movilidad urbana.

La légica econémica es mds obvia y como se dice en cataldn «son habas contadas»,
pero hay que saberlas contar. Con Dante Galvdn (2003) concluimos que el eCom-
merce del sector de la alimentacién (el «Caprabo a casa») no era viable econémica-
mente a gran escala hace dos decenios con la estructura de costes de ese momento,
retornos (entregas fallidas) y tres temperaturas (ambiente, refrigerados y congelados):
ya lo es! Estamos viviendo desde hace un quinquenio la explosién de la entrega de
comida (preparada o no) a casa.

El exponente mds cercano (y simpdtico) de las plataformas de food delivery (De-
liveroo, Uber Eats, Glovo, etc.) es Glovo, de un par de socios, uno de ellos es Oscar
Pierre que al terminar su carrera de ingeniero aerondutico en Toulouse dice que se
aburrfa trabajando en Airbus y decidié imitar a Angel, una empresa que existia en
Barcelona hace varias décadas que traia cosas necesarias a casa (medicinas, etc.), pero
con riders en bicicleta (inicialmente; luego el modo de transporte importa poco: «at
your own risk»). En un quinquenio ha conseguido levantar centenares de millones de
euros y ese orden de magnitud es su actual valor de transaccién (magnificado por la
pandemia Covid19).

Naturalmente, del food delivery han dado el salto a entregar «cualquier cosa» (son
inspeccionados por la policia previendo transportes ilegales). El atractivo y fidelidad
por globalidad y confianza en la plataforma tecnolégica digital («plataformas de ca-
pitalismo» que aplican ubernomics ya las llaman) permite apretar las tuercas hasta
generar la sangria a los negocios productivos (restaurantes) y a los riders (trabajadores
en precario), de forma que ya se estin generando aplicaciones de reparto creadas de
forma cooperativa por riders como Mensakas o por asociaciones de restaurantes. La
configuracién logistica eficiente para abastecer a una gran ciudad prescribe distancias
mdximas entre «fdbricas» o «almacenes» y los clientes, con lo que se crean dark kit-
chens (locales donde se cocinan platos de un restaurante sélo para take away; espere-
mos que los inspectores de sanidad las tengan en cuenta) y dark stores (almacenes de
una determinada tienda, s6lo para eCommerce) en cada barrio, aprovechando locales
comerciales que cierran por la crisis econdmica de la pandemia Covid—19 u otras
causas.

Los triciclos eléctricos para DUM o cargo—bikes (por ejemplo Vanapedal), aho-
rran entre un 10-15 por ciento de costes en el casco antiguo por parada en puerta,
circulacién contra direccién y en calles peatonales, optimizacién de rutas, pero si-
guen «sufriendo» queddndose sin mdrgenes apretados por los cargadores. En Barce-
lona existen diversas zonas de mobile depots, almacenes méviles, donde un camién
estacionado alimenta a diversas cargo—bikes que efectiian sus rutas de entrega; estos
mobile depots pueden ser planificados como los del Paseo de Lluis Companys y Esta-
cién de Francia (con éxito al ser una inversion low—cost y gestionarse por un operador
con know—how como TNT), o bien improvisados como he visto en la Av. Portal del
Angel, la calle Unid, etcétera.
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En 1991 la Entidad Metropolitana del Transporte (EMT, ahora AMB) licité dos
servicios diferenciales de autobuses en Barcelona: el TombBus (transporte elitista con
hilo musical, mesita de noche con lucecita, prensa y pago de una tarifa superior con
tarjeta de crédito, que recorria la Avenida Diagonal y bajaba por el Paseo de Gracia
hasta Plaza Cataluna) y el AeroBus (servicio exprés entre la Plaza Catalufia y el aero-
puerto con parada intermedia en la plaza Espana); ambos los gand Transport Ciutat
Comtal, una empresa del grupo Moventia (seguramente uno de los mejores opera-
dores de autobts que tenemos en Cataluna) que dejé una participacién accionarial
a TMB. Ambas concesiones debfan abonar un canon anual a la EMT, pero ambas
contenian errores técnicos sobre la estimacién de demanda e ingresos, una por defec-
to y otra por exceso. El AeroBus funcionaba de maravilla, gran velocidad comercial
(pese al atasco permanente entre plaza Espafia y plaza Cerdd), pocas paradas, tarifa
elevada (5 euros/persona), demanda creciente de turistas...

El TombBus tenia poca frecuencia, tenfa competencia (la linea 7 de autobus que
hacfa el mismo recorrido hasta Paseo de Gracia/GranVia), tenfa una tarifa superior
no integrada (la integracién tarifaria del transporte pablico de Barcelona se produjo
en el 2001): ;quién esperando en la misma parada y viendo llegar un autobus de la
linea 7 que le llevaba a su destino, renunciaba a subir al bus que también costaba
menos, para ir mds cémodo y alejado de esa «<muchedumbre»? Pocas personas elitis-
tas y con tiempo sobrante (es ficil imaginar el estereotipo)... La demanda baja, la
frecuencia también, empieza a rodar la bola de nieve del mal servicio en transporte
publico. El TombBus dejé de operar en el 2008, después de 17 anos de pérdidas (el
AMB condoné finalmente el canon que debia cobrar del operador). Aqui la légica
econdmica hace referencia a una cuantificacién mejor de la demanda, costes, ingre-
sos y viabilidad econémica del servicio: si interesaba este servicio diferencial (creo
que no), a lo mejor en vez de cobrar un canon se debfa pagar una subvencién (lo
que corroborarfa la contradiccién conceptual: subvencién a un transporte elitista).
Pero también al vinculo inexistente entre dos servicios (uno con pérdidas y otro
con muchas ganancias) concedidos a un mismo operador: ;no hay manera legal de
ligar los resultados, el riesgo y la ventura, de los dos proyectos? La habitual es definir
«paquetes» a priori de un proyecto que dé dinero con otro que pierde (que se define
como Obligacién de Servicio Pablico), pero seguro que estas transacciones cruzadas
pueden hacerse de forma mids 4gil y a posteriori aprobando un plan econémico finan-
ciero vinculado al control del valor actual de los ingresos netos.

Hemos asistido esta semana a la aprobacién politica de la unién de los dos tran-
vias existentes por la Avenida Diagonal de Barcelona. Imaginemos por un momento
que esa concesion estuvo mal definida econémicamente y los operadores han alcan-
zado dos 6ptimos locales en el Trambaix y el Trambesds a los que vinculan su plan
econémico financiero: jtendrian interés en la unidén aprobada si se pretende con ella
cambiarles sus «reglas de juego» o jstatus quo? (actualmente, una subvencién muy
notable por pasajero transportado equivalente a la tarifa de un taxi, independiente-
mente del porcentaje de fraude que sigue siendo elevado en el Trambesds).
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Lo mismo podriamos reflexionar sobre la concesion del Bicing de Barcelona, la
planificacién y financiacién de la linea L9 de metro... pero para no poner el dedo
en la llaga local, prefiero referirme a una famosa concesién extranjera, la autopista
de peaje 407-ETR de Toronto: la administracién concedente definié umbrales mi-
nimos y maximos de trifico (para mantener un buen nivel de servicio) y dejé sin
regular la tarifa. Como la elasticidad de la demanda a la tarifa tanto del transporte
publico como de autopistas de peaje suele ser ineldstica (negativa pero menor que
la unidad en valor absoluto), el operador Cintra (grupo Ferrovial) va subiendo las
tarifas, el tréfico baja muy poco, los ingresos son siempre superiores y esa autopista
es una maquina de hacer dinero (es la Gnica que conozco que cometié este error de
no regular la tarifa o el plan econémico—financiero... y hablamos de un pais como
Canad4, poco sospechoso de improvisar).

Con estos ultimos ejemplos ha quedado claro que no sabemos definir/disefar ni
regular concesiones de servicios correctamente. Conmino a trabajar conjuntamente
abogados con economistas/financieros y también ingenieros en cuanto la concesion
sea de movilidad. Debemos regular los servicios publicos internalizando las externali-
dades generadas, cubriendo/siguiendo la composicién de los costes generados (si son
proporcionales a la distancia, si tienen partes fijas y variables), definiendo el punto de
equilibrio idéneo entre efectos contrapuestos (por ejemplo la frecuencia éptima de
los autobuses es un equilibrio entre superiores costes de operacién e inferiores tiem-
pos de espera en paradas), definiendo las Obligaciones de Servicio Publico (OSP)
a un nivel de coste minimo (estas OSP van vinculas a un «derecho»), trabajar con
servicios a—modales (tenemos derecho de accesibilidad, no a un modo de transporte
determinado), etcétera.

Por ejemplo, la tasa turistica que se aprobé en Barcelona, aparte del curioso pacto
inicial de distribucién 50 por ciento Generalitat — 50 por ciento Ayuntamiento de
Barcelona, su uso se vincul6 a «promover el turismo». ;Pues si que vamos bien! La tasa
turistica debe dedicarse a internalizar las externalidades que genera el turismo: desde
cubrir los sobrecostes de limpieza y vigilancia en las zonas mds turisticas, a paliar las
molestias a los residentes (como aislamientos actsticos), pasando por compensar los
precios excesivos de productos y servicios de esas zonas que crean gentrificacién de
las mismas: por las Ramblas, algunos productos en supermercados, farmacias o bares
valen mds del doble de su coste habitual en otras partes no tan turisticas... y no ha-
blemos de los alquileres. ..

Por dltimo, llegamos tarde a las tasas de regulacién para transacciones financieras,
plataformas tecnoldgicas (marketplaces en funcién de dénde se realiza la actividad
fisica), eCommerce (la llamada «tasa Amazon»), el teletrabajo (las empresas se ahorran
dinero y los trabajadores tienen gastos complementarios y condiciones laborales no
siempre dptimas), robots (sen el futuro a cualquier mdquina? O mdquinas inteligen-
tes con [0T?), en definitiva a cualquier servicio susceptible de lucro y regulacién...

Mi granito de arena (en curso) es estudiar un «bono de movilidad» para la DUM
y el eCommerce (extrapolable conceptualmente al transporte de personas) que depen-
da de la distancia, la hora, el tiempo de parada, la calle, el vehiculo (emisiones, ruido,
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tamano), incluso la frecuencia de visitas y la eficiencia logistica del operador (entregas
«fallidas», uso de plataformas logisticas en aparcamientos o mobile depots en la calle) o
si realiza entregas nocturnas sin asistentes (como hace NY desde hace un decenio), y
garantizando derechos laborales minimos a sus trabajadores. .. este bono seria subas-
table (los que necesitan mds movilidad podrian comprar los excedentes de los bonos
de los que no la necesitan) y ampliable (con coste no lineal o tasacidén progresiva).

Haciendo ciencia ficcién, me imagino en un futuro una ONU ejecutiva que cru-
ce facturas de gastos (y proceda a cobrarlas ejecutivamente) a paises para garantizar
Derechos Humanos: serfa una solucién elegante a los paraisos fiscales... aunque no
estoy seguro que interese acabar con ellos, pero con la digitalizacion y el Blockchain
permitirdn «retornar» una tasa interpretable como una parte de los impuestos evadi-
dos en los paises de origen de los recursos econémicos trasladados.

Otra misidn de ese organismo internacional serfa la homogeneizacién (quizds con
varios niveles, pero no mds de un punado) del desarrollo econémico, social y de todo
tipo definiendo estdndares de Derechos Humanos, de educacién, de condiciones
laborales, de coberturas sociales y limitando los gaps de desigualdad y vulnerabilidad.

Pero seguramente la misién mds relevante y urgente serfa solucionar los proble-
mas de inmigracién «ilegal» que nadie discute a nivel de derechos humanos si no,
como decia Josep Pla, la preocupacién es «y todo esto, ;quién lo paga?». Un inmi-
grante «ilegal» que haya llegado (o le hayan trasladado) desde un pais origen a otro
destino (supuestamente mds desarrollado, aunque no siempre el desarrollo econé-
mico es global: como es sabido, hay paises desarrollados econémicamente que no
son democracias y que no respetan todos los Derechos Humanos), seria legalizado
inmediatamente en el pais destino con las coberturas sociales de ese pais (renta bdsica
universal, seguridad social, vivienda, paro, etc., los «estdndares» de ese pais) y sus cos-
tes anuales serian facturados a los paises de origen (quizds entonces se preocuparian
de limitar el flujo de «escapatoria»).

Naturalmente este «paquete de derechos de bienvenida» asume que todos los ciu-
dadanos que residen en el pais ya gozan de él, lo que implicaria disponer de unos fon-
dos adicionales que podrian venir de las tasas a paraisos fiscales, tasas a movimientos
financiaros y a las plataformas tecnoldgicas, etc. Estd claro y es conocido el origen
fisico de los ingresos y del «negocio» cuando hablamos de movilidad, eCommerce,
compartir inmuebles, etc., independiente de los domicilios fiscales «oficiales» fun-
cionalmente absurdos... y de esto tenemos muchas experiencias recientes en Espana
con patrafas pueriles que nos hacen sonreir a la mayoria de los que hace tiempo
peinamos canas... (bueno, en mi caso, lo de «peinar» es una licencia literaria a una

frase hecha).
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ABREVIATURAS

AMB Area Metropolitana de Barcelona, agrupacién de 36 municipios al-
rededor del (pequeno) municipio de Barcelona que adoptan politi-
cas comunes en un dmbito metropolitano (por tanto, supra—muni-
cipal) en aspectos relacionados con la movilidad, el agua, la gestién
de residuos y la calidad del aire. Agrupa 3,2 millones de personas en
636 km?, aunque el drea metropolitana real es superior al AMB y
engloba 5,2 millones de habitantes.

AMTU Agrupacién de Municipios titulares de servicios de Transporte Urbano.

ATM Autoritat del Transport Metropolita, consorcio voluntario de admi-
nistraciones entre la Generalitat de Catalunya (51 %), y las admi-
nistraciones locales (49 %) que incluyen el Area Metropolitana de
Barcelona, el Ayuntamiento de Barcelona y la Agrupacién de Mu-
nicipios titulares de servicios de Transporte Urbano (AMTU). Fue
constituida en el 1997 y la Administracién General del Estado estd
presente en los érganos de gobierno en calidad de observadores.
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CAP
COAC
DUM
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FGC
IoT
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FRANCESC ROBUSTE

Barcelona Innovacién en Transporte, grupo de investigacion de la
UPC asociados a la Escuela Técnica Superior de Ingenierfa de Ca-
minos, Canales y Puertos de Barcelona, especialistas en operaciones
y planificacién de redes y servicios de transporte: tréfico, transporte
publico, logistica, ingenierfa portuaria, tarifacién y movilidad urbana.
Bus Rapid Transit. Sistema de autobuses rdpidos articulados que na-
cié en Curitiba (Brasil) el 1974 como versién «low—cost» del ferro-
carril de cercanias.

Centro de Asistencia Primaria.

Col.legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya.

Distribucién Urbana de Mercancias.

Entitat Metropolitana del Transport, una de las dos entidades supra-
municipales en las que quedé disuelta la Corporacién Metropolita-
na de Barcelona, hoy absorbidas sus funciones dentro de la AMB.
Economic Order Quantity, lote econémico de pedido.

Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya.

Internet of Things, internet de las cosas.

Diagrama fundamental macroscépico del trafico descubierto en 2008.
Oxidos de nitrégeno, uno de los dos contaminantes locales clave de
la calidad del aire en ciudades, junto con las particulas. El subindice
«x» indica la valencia 1 6 2 para cada éxido.

Obligaciones de Servicio Publico.

Aparcamiento en autopistas que acceden a una gran ciudad y poseen
carriles para vehiculos de alta ocupacién (VAO) o alguna preferencia
para los mismos (como no pagar o descuentos en peajes en tineles,
puentes o carreteras).

Aparcamiento cercano a o en la propia estacién de ferrocarril o de
autobuses que permite utilizar un corredor de transporte publico
de acceso a una gran ciudad, a partir de urbanizaciones dispersas de
baja densidad.

Personas de Movilidad Reducida.

Particulas (particulate matter), uno de los dos contaminantes loca-
les clave de la calidad del aire en ciudades, junto con los éxidos de
nitrégeno. El subindice «x» indica el tamano de las particulas en mi-
cras (milésima de un milimetro). Se empezé analizando los tamanos
otorgando un valor de x de 10, para bajar a 4 y, mds recientemente,
referenciar x en 2,5 micrémetros, equivalente al tamano de las parti-
culas del humo del tabaco que penetran en los alveolos pulmonares.
Asociacién para la Promocién del Transporte Publico.

Sociedad de Aparcamientos de Barcelona.

Sant Andreu (barrio de Barcelona) Microplataforma Logistica.
Societat Econdomica Barcelonina d’Amics del Pais.

Transport Metropolitans de Barcelona.
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T—Verde

UB

UCLA
UPC
VAO
VIH

VMP

Politica de reduccién de emisiones implementada por el Area Me-
tropolitana de Barcelona consistente en regalar el abono de trans-
porte publico durante tres afios al titular que desballeste un vehiculo
antiguo (el mismo titular no puede comprar un nuevo vehiculo a
corto plazo).

Universitat de Barcelona, la universidad mds antigua de Catalunya,
fundada oficialmente en 1450, aunque existian «Estudios Generales»
mds antiguos desde el siglo x111 en el Convento de Santa Caterina.
University of California at Los Angeles.

Universitat Politecnica de Catalunya, BarcelonaTech.

Vehiculos (turismos) de alta ocupacién (normalmente se consideran
3 0 mds pasajeros, pero en Espana, debido a las dificultades para au-
mentar la ocupacién de los turismos, se relaja a 2 o mds pasajeros).
Virus de la inmunodeficiencia humana, nombre cientifico del virus
causante del SIDA.

Vehiculo de Movilidad Personal.

Vehiculo turismo con conductor.

Volkswagen.
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