4 Actualidad

PRIMERA REUNION DEL
GRUPO SECTORIAL SOBRE
MEDIO AMBIENTE URBANO

del Comité del Medio Ambiente de la O.C.D.E. en Paris

A través de una reorganizacién habida en julio de
1970 en el seno de la O.C.D.E. se instituia la formacién
de un Comité sobre Medio Ambiente cuya responsabi-
lidad era:

a) Proceder a investigaciones sobre problemas li-

gados a la preservacién y mejora del ambiente

humano, teniendo en cuenta especialmente sus

implicaciones econémicas y comerciales.

b) Examinar y confrontar las acciones emprendi-
das o propuestas en los paises miembros de la
Orgamzacién, en el dominio del medio ambien-
te, asi como sus implicaciones econbémicas y
comerciales.

¢) Proponer soluciones a los problemas del medio
ambiente, tentendo en cuenta, en lo que sea posi-
ble, todos los factores que entran en juego,
comprendido el del costo y la eficacia.

d) Velar por que los resultados de las investiga-
ciones en el dominio del medio ambiente puedan
ser efectivamente utilizados en el marco més
amplio de los trabajos de la Organizacién sobre
la politica econémica y el desarrollo social.

A su vez, este Comité se estructuré en varios Grupos
Sectoriales, entre ellos uno dedicado a Medio Ambiente
Urbano, y varios Grupos ad-hoc para estudio de temas
concretos.

Los objetivos del Grupo Sectorial del Medio Ambien-
te Urbano se establecieron de acuerdo con el deseo de
permitir intercambios de experiencia entre los diversos
pafses y de proporcionar a sus Gobiernos informacion,
anélisis y recomendaciones sobre:

a) La incidencia de la expansion demografica y del

crecimiento de la economia sobre el medio am-

biente urbano, teniendo en cuenta los efectos de
los factores sociales, institucionales y de utihi-
zaci6n del suelo.

b) Los objetivos relativos a la mejora del medio
ambiente urbano y la eficacia de las politicas y
de las medidas que permitan alcanzar esos ob-
Jetivos, asf como las interacciones entre estas po-
lfticas y esas medidas. '

¢) La naturaleza y la importancia de las inversio-
nes necesarias para asegurar el crecimiento
futuro de las aglomeraciones y para alcanzar
diversos mveles de cualidad del medio amhiente
en estas aglomeraciones.

d) La puesta a punto y la aplicacién a la gestién
urbana y a la utilizacién del suelo, de normas,
criterios y métodos que tengan en cuenta las
consideraciones apropiadas relativas al medio
ambiente.

Durante los dias 20 y 21 de septiembre se ha cele-
brado en Parfs la primera reunién de este Grupo Secto-
rial. Durante la misma se ha fijado el programa de aten-
cién inmediata, se ha elegido presidente y se ha dado co-
nocimiento de algunos trabajos y experiencias realizados
en diversos paises sobre el impacto producido por el ve-
hiculo de motor en el medio ambiente.

El programa de atencién inmediata se eligié por vo-
tacién entre los diez temas previamente seleccionados
por el Secretariado, que eran los siguientes:

a) Innovacién en las ciudades nuevas.

Teniendo en cuenta que durante los préximos
treinta afos se puede esperar ver nacer mas co-
munidades nuevas que en el curso de toda la his-
toria de la implantacién del hombre en las ciu-
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b)

dades, se tratarfa de inventariar las innovaciones
realizadas, o en curso, en las nuevas comunida-
des de los pafses de la O.C.D.E., de recoger
ensenanzas précticas sacadas de las operacio-
nes de innovaci6n, para indicar a los Gobiernos
los medios por los cuales se puede II'lBJDI‘ desa-
rrollar y sostener las innovaciones mas fructi-
feras, después de determinar las zonas en las
cuales las innovaciones serfan a la vez viables y
ttiles.

Mejora de los sistemas de informacién en mate-
ria de gestién urbana.

La utilizacién de técnicas a base de ordenador
permitiria, sin duda, mejorar de modo sensible
la cualidad y la cantidad de los datos de infor-
macién de que disponen los urbamstas. Se trataria
de estudiar las ensenanzas recogidas en cada
pafs relativas a la creacién y utihzacién de sis-
temas de informacién de gestién y de estimar
las ventajas y costes de estos sistemas.
Formacién de urbanistas.

Se tratarfa de conocer los programas de forma-
cibn de mivel elevado existentes en los paises
miembros de la 0.C.D.E., las necesidades de
formacién y la forma que convendria dar a la
ensenanza.

Técnicas de toma de decisiones y de organiza-
ci6n urbana.

Es a la vez necesario y posible poner a punto
nuevas técnicas, para defimr los objetivos y
controlar los efectos de politicas y programas.
Se podria asi examinar y valorar la experien-
cia adquirida a fin de estimar la importancia
real y los limites de estos métodos.

Lucha contra la especulacién del suelo.

Se trataria de evaluar las ensefianzas recogidas
y los procedimientos actualmente utilizados y su
efecto sobre el mercado de terrenos y sobre el
desarrollo de las aglomeraciones.

Puesta en marcha de sistemas de construc-
c16n industrializada.

Puesto que se requiere, cada vez de manera més
patente, la forma de dar viviendas de calidad
aceptable y precio abordable, en plazos breves
y en niimero importante, conviene conocer el
estado en que se encuentran las técnicas de in-
dustrializacién de la construccién. Sé tratarfa
aqui de estudiar las experiencias realizadas y
de analizar el valor y la eficacia de los diversos
métodos utilizados.

Innovaciones en materia de recogida y elimina-
cién de residuos urbanos.

Ante el aumento del volumen de residuos s6hi-
dos en las zonas urbanas y el coste de los méto-
dos tradicionales de recogida y destruccién de
basuras, se trataria de analizar las caracteris-
ticas econémicas de los sistemas de eliminacion

de residuos sdlidos actualmente utilizados, de
estudiar los proyectos nuevos destinados a re-
solver este problema y apreciar las perspectivas.

h) Medidas tendentes a disminuir el ruido en las
aglomeraciones.
Se estudiaria toda la gama de métodos y de poli-
ticas utilizadas para reducir el ruido en los di-
ferentes paises miembros de la O.C.D.E. y se
estimaria su eficacia.

i) La explotacion del subsuelo urbano.
El precio elevado del terreno en el centro de las
ciudades, la necesidad de obtener el maximo
avaechamiento del terreno, la de crear esta-
clonamientos subterrdneos y la creacion de
sistemas de transporte en las zonas centrales
congebtwnadab. llevan a una explotacién cada
vez més intensa-e ingeniosa del subsuelo urba-
no. Se trataria de pasar revista a las experien-
cias realizadas, examinar ventajas y costosy
valorar sus efectos sobre el conjunto del medio
ambiente urbano.

J) Transportes ptblicos en zonas urbanas de débil
poblamiento.
La dificultad de asegurar los transportes y
servir los movimientos en las zonas en que se
extienden las residencias y las industrias, dis-
persamente por el territorio circundante a las
ciudades, estan llevando al estudio de diversos
sistemas de racionalizacién del trafico que con-
vendria analizar y valorar con vistas a una expe-
rimentacién coordinada.

La votacion realizada dio prioridad a los temas sena-
lados con las letras a) y d), sobre los cuales se dirigira
la atencién del Grupo Sectorial en una primera etapa.

La eleccién de presidente quedé muy facilitada gra-
cias a que la candidatura propuesta por Francia no tuvo
oponentes. El Sr. Maurer, Delegado de Suiza, fue asi
elegido por unanimidad.

En cuanto a las experiencias que fueron expuestas y
examinadas sobre la disminucién de la incidencia del
vehiculo de motor en el medio ambiente, puede senalar-
se la nota coman de que todas ellas participaban: la eli-
minacion total o matizada del vehiculo privado de ciertos
recintos urbanos seleccionados como dominio del pea-
tén, con acondicionamiento adecuado de calles y plazas
(embellecimiento, pavimentacién, supresién de aceras,
vegetacién, extensién de cafés sobre la calzada, prepa-
racibn de sitios de estancia al aire libre, etc.) a pesar
de los problemas originados al comercio por la restric-
cién de sus facilidades de abastecimiento y acceso, pro-
blema para el que se proponfan diversas soluciones, des-
de la circulacién permitida a determinadas horas, hasta
la utilizacién de vehiculos eléctricos, silenciosos y no
contaminantes.

Ofrecemos a continuacién un resumen de los cinco
trabajos presentados.
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Introduccion General

Traduccion y resumen:
Luis Astorquia v Roque Manresa

Ezxpertos en todos los niveles de decisién de todas las
naciones han ido progresivamente preocupdndose por el
crecimiento del parque automovilistico y por los proble-
mas de medio ambiente que ello implica. El crecimiento
del trdfico motorizado estd afectando seriamente a la ca-
lidad del medio ambiente urbano y han llegado a la con-
clusién de que medidas para la restriccion del trdfico
deben ser aplicadas en los centros de nuestros pueblos y
ciudades si queremos conservarlos transitables y atrac-
tivos.

Restricciones de trafico
en el centro de Copenhague

Resumen del trabajo presentado por Kai Lemberg (*)

Antecedentes

En la actualidad (1970) el drea metropolitana de Co-
penhague ocupa una extensién de 2.660 km? y es habita-
da por un total de 1.700.000 personas, el municipio se
extiende sobre unos 75 km? albergando en su interior a
unos 630.000 ciudadanos.

En su interior hemos de distinguir su zona central
y enmarcada en ella el C.B.D., que coincide fisicamente

* Director de Planeamiento General, en Copenhague (Dinamarea).

Dos han sido los caminos pensados para resolver el
problema: uno de ellos aboga por la exclusion total del
trdfico en las dreas centrales de las ciudades, otro intro-
duce esquemas restrictivos de trdfico privado cambiando
los esquemas circulatorios dentro del drea central.

Claro exponente de esta preocupacidn a escala mun-
dial son los trabajos realizados en las ciudades de Co-
penhague, Norwich, Essen, Rouen y Gotemburgo.

para vehiculos de motor

con la antigua ciudad medieval. Contiene aquel la mayor
concentracién de comercios, almacenes y tiendas espe-
cializadas, as{ como las mejores y més interesantes ri-
quezas y monumentos de cardcter histérico, arquitectd-
nico y cultural.

El espectacular aumento en la motorizacion llevado a
cabo en los anos cincuenta y sesenta, dieron lugar a enor-
mes problemas de aparcamiento y congestién de las vias
de circulacién, haciendo el trafico de peatones peligroso
y poco agradable. '
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Como consecuencia de ¢éste estado de cosas, muchas
tiendas, comercios y oficinas sufrieron los efectos de las
malas condiciones de accesibilidad que afectaron por
igual a visitantes y empleados.

Copenhague que llegd a tener en 1950 unos 770.000
habitantes bajé en 1970 a 630.000 habitantes. La gente
se marchaba a vivir a zonas periféricas, amenazando el
tradicional monopolio del C.B.D. como el finico centro
urbano de la metrépoli.

El proceso de descentralizacion urbana y el mcre-
mento de la motorizacién hicieron de la planificacién
del centro de la ciudad y de su tréifico una cuestién ur-
gente.

Establecimiento de zonas peatonales

Para paliar la situacién se pensé convertir la impor-
tante calle comercial de “Stroget™ para uso exclusivo
de peatones. Los expertos negaban y dudaban de la
eficacia del proyecto. La policia, el Departamento de
Trafico y los técnicos del transporte publico aconseja-
ban los cortes alternativos de calles al trifico rodado,
recomendando un aplazamiento mientras se procedia
a la elaboracién de amplias y rigurosas investigaciones.
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Representantes de los comerciantes y de otras activi-
dades protestaron enérgicamente contra tales medidas
que con toda seguridad les privaria de los clientes y
compradores que venfan en automévil.

A pesar de todo, el Concejo de la Ciudad decidié
como experimento cerrar Stroget el 17 de noviembre de
1962 a todos los vehiculos con excepcién de ambulan-
cias, bomberos y policia, desde las 11 a.m. a las 4 a.m.
En las primeras horas de la manana (4 a.m.-11 a.m.) las
furgonetas y vehiculos de reparto podian ir a sus desti-
nos en la calle, exclusivamente si tenfan que efectuar
maniobras de carga o descarga. Las bicicletas quedaban
también prohibidas.

Muy pronto el experimento se convirtié en un éxito.
La prensa y el piblico en general estaban entusiasmados;
los comerciantes observando el incremento de sus ventas
se convirtieron en calurosos defensores. Los expertos en
planificacién y trafico apreciaron que las dificultades que
tenfan no habfan hecho acto de presencia y que la actitud
del puablico era definitivamente favorable. Como resulta-
do de este experimento, Stroget fue en 1964 convertida
en una calle peatonal permanente, sin ninguna oposicién.

Posteriormente se complementé la obra con la calle
“Fielstroede™ en el barrio latino. En este caso, las medi-
das restrictivas fueron mas suaves permitiendo a los ve-
hiculos de servicio que fueran a sus destinos a muy poca
velocidad, pero con la obligacién de dejar preferencia a
los peatones bajo todas las circunstancias. Las especiales
caracteristicas de la calle asilo aconsejaron.

Otro paso hacia la peatonizacién del C.B.D. lo cons-
tituyé el acondicionamiento de la plaza de “Grabrodre-
tov” (1968), que con su peculiar fisonomia se convirti6
en un auténtico oasis para el descanso y el ocio en contra-
posicién con las transitadas calles de Stroget y Fielstroe-
de.

El total de zonas peatomzadas en el C.B.D. de Co-
penhague se compone de las siguientes realizaciones:

—La importante calle comercial de Stroget (1.080 m.)

—Una calle secundaria de gran tradicién y con un
gran flujo de peatones, Fielstroede (230 metros).

—La historica y tranquila plaza de Grebrodretov
(50 metros).

Evaluacién del impacto de la peatonizacién

La decisién politica de establecer Stroget como calle
de peatones sin esperar a detallados andlisis y estudios,
significd que no existe informacién para investigaciones
comparativas del tipo “antes y después™ (para algunos
variables),

Sin embargo, encuestas posteriores realizadas por los
técnicos son una huena prueba para juzgar sus efectos.
A grandes rasgos y sin entrar en detalles se analizaron
las siguientes variables:

— Contaminacién atmosférica— Se han experimentado
descensos.
— Ruidos.— Han disminuido.
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— Venta de articulos al por menor.— Han aumentado
considerabfemente.
Tréafico de peatones—Se han experimentado grandes
incrementos.
Tréafico de vehiculos.—No se han producido trastornos
apreciables en la red general del tréfico.
Transportes piiblicos.—Aumenta el porcentaje de
usuarios.
Reparto de mercancias.—Se efectiia en mejores condi-
ciones.
Accidentes de trafico.—Disminucién global conside-

ron en el interior.

Regulacién del trafico—Se tuvieron que tomar medi-
das en las calles colindantes, pero no excesivamente
radicales.

Repuesta pablica—Muy favorable.

Aparcamiento.—Se limité el estacionamiento en el
C.B.D. a1 hora.

Planes futuros

El Departamento de Planificacién General de Copen-
hague esté preparando un Plan Director para el desarro-
llo de la ciudad y de su futuro centro. Las actiidades
en esta zona y especialmente en el C.B.D. estén relacio-
nados con la totalidad del area metropolitana y en mu-
chos aspectos con toda Dinamarca. En consecuencia, la
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prosperidad de esta parte de la ciudad es esencial para

el desarrollo de gran cantidad de comercios e industrias

regionales y nacionales, para el turismo y para el pres-
tigio internacional de Copenhague. Las condiciones ne-
cesarias para que se realice ese desarrollo dependen de
la calidad, de su medio ambiente y de su accesibilidad.

Las directrices generales del Plan pretenden: '

— Proporcionar a Copenhague una estructura de centro
metropolitano.

— Que su centro, incluido el C.B.D., funcione como el
mayor centro de servic¢ios, ofreciendo los mejores y
més variados tipos de bienes y equipos, en departa-
mentos de distribucién, tiendas especializadas y edi-
ficios administrativos.

— Que el C.B.D. continue siendo el centro comercial de

mayor concentracion, ofreciendo a los consumidores
unos servicios especiales tinicos en la regién metropo-
litana.
Desarrollar grandes centros secundarios en el Norte
y Oeste que en el transcurso del tiempo se converti-
rdn en centros locales de Distritos urbanos fuera del
drea de Copenhague. '

— Estimular a las industrias, fabricantes, almacenistas
y a las actividades pesadas de la zona portuaria para
que abandonen las zonas céntricas, permitiendo en
cambio la instalacién de comercios, servicios especia-
lizados privados y ptiblicos, restaurantes, zonas de es-
parcimiento y de actividades culturales.

HABITANTES FECHA DE CALLES PEATONIZADAS 1.4.1971 TIEMPO DE CARGAY

MUNICIPIO 1970(1) PEATONIZACION LONGITUD TOTAL DESCARGA
(MILES) DE LA 1.2 CALLE NUMERO EN METROS

Federicia. 43 1970 1 150 06-10a.m.
Helsingor. 52 19656 5 560 00-11a.m.(2)
Holstebro. 33 1963 7 920 06 a.m.-02p.m. (2)
Haorsens. b2 1968 1 120 Todo el dia.
Kolding 52 1968 1 120 05-10a.m.
Nykobing F. 26 1970 1 75 No consta.
Naestved. 41 1969 1 120 00-11am.
Odense. 163 1867 5 505 04 -10a.m.
Randers. 64 1963 6 470 06-10a.m.
Svendborg. 35 1970 1 80 06-10a.m.
Viborg. 36 1969 1 180 11p.m.-11am.(2)
Aalborg. 154 1963 5 1.230 00-11a.m.
Ballerup. 50 1970 1 160 Todo el dia.
Horsholm. 19 1969 1 300 00-10a.m.
Copenhaguen. 630 1962 3 1.360 04-11am.

(1) Suburbios excluidos
(2) Con unas pocas excepciones
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ptables niveles de habitabilidad de las
enélﬂlea, _que e_' ar n:abeguradoa por la

Goma medn:las necesarias. para logrﬁr Ios objetlms
prems‘cos estdn las, siguientes:.. ks Enivifen 3

— La creaeion de:un htra{‘twn SETVICto de tranqpm'tes,
- ampliando-la red de: ferrocarril subterréneo con una
“linea de ciudad” en la parte oriental del'C.B.D. Serfa
% postermrrrwnte t‘omplementada ‘€on otra que atra=
- wiese el C:B.Djendireccion NO: el
— Comeo transporte- comple mentario, una intensa red de
autobuses servird el drea. : : BHEER
— Los aparcanuentos prolongados no se- permmran en el
C.B.D. donde tinicamente debern incrementarse los de
© tiempo- imitado: Aquéllos se: lﬂﬂahmran fuera ‘de la
zona en distintas adyacentes
— Se procedera a la peatomzacién de nuevas callé-s del
- C.B.D. utilizando las experiencias deducidas y exami-
nando las particularidades y:los problemas concretos.
En la actualidad se procede a la adaptamon dela calle
Kobmagergade.
— Debe crearse una’ mayor ca?amdad en los. am]los de

. circunvalacién tanto.en el C:B.D. como en los de los
 distritos que le rodean.
= Aunque, por el momento no se estima praruca ninece-
saria la prohlbu:lén total de conduccién de vehiculos
~privados a. través del C.B.D., el estahleamlento de
barreras en_puntos:claves serd imprescindible sobre
. todo en las intersecciones con las calles peatonizadas.
— Unos eficientes controles tanto de la circulacién como
. de la vigilancia en los aparcamientos. A este efecto sc
estd pensando en crear un cuerpo especial dedicado a
__estos menesteres, que serfa dotado de los dltimos
_ avances, técnicos para J::onsegulr una gran efectividad.

Ciudades que han peatomzado calles en
Dinamarca -

Los beneficiosos electos de la peatomz&cmn de
“Stroget” en Copenhague, fueron un auténtico punto de
pamda para la iniciacién de un proceso general en todo
el pafs. Con las experiencias anteriores, numerosos
municipios decidieron hacer sus pruebas, obteniendo ex-
celentes resultados. La totalidad de las realizaciones
llevadas a cabo en Dmamarca estan recogldas en el si-
guiente cuadro: i -

Tréﬁco restrmgldo

y calles de peatones én Norwu:h

Resumen del trabajo presentado por A.A. Wood (*)

Introduccién y caracteristicas generales

- Norwich (170.000. hab.) es-una ciudad situada en una
zona eminentemente agricola y préspera. En tasa de cre-
cimiento es una de las mayores de Gran Bretana. Tiene
una gran capacidad industrial, calzados, produccién de
alimentos y bebidas y un gran desarrollo comercial.

Su conhguramén funcional actual es la de un gran
centro de servicios que abastece a una gran zona rural
de unos 300.000 habitantes.

A estas pecuhandadea hay que anadir que se trata de
una de las més bellas y c;_l_.ldadas ciudades histéricas de
todo el pafs (fundada hace 1.200 afos).

Con estas carcteristicas existia un gran peligro de
deterioro en su medio ambiente si no se establecian me-
didas restrictivas a la afluencia de vehienlos que se diri-
gfan a sus zonas céntricas. Asi pues, en el afo 1967, el
Concejo de la Ciudad de Norwich adopté un plan que
contenia las directrices para el desarrollo futuro de la
ciudad hasta el afio 2000, fecha en la que se espera que
Gran Bretana alcance una tasa de motorizaciéon de 0.4
vehiculos /hab.

(*) Técnico de la Oficina de Planeamiento de Norwich
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Planeamiento futuro de la ciudad y de su
zona de influencia o L

Este plan, preparado por el Departamento de Plam--
ficacién es algo mas que un plan de tréfico. Se prevén
estructuras interiores por las que la ciudad puede conti-
nuar desarrollindose como un-centro regional conser-
vando su caracter y mejorando las condiciones de vida,
de sus ciudadanos. !
Estos objetivos se conseguirdn con las mgmemea de-
terminaciones: '
— limitanda el trafico en las calles céntricas, tanto cO-.
merciales como histéricas. ]

— convirtiendo muchas de ellas en calles de exclusivo
uso para peatones.

— introduciendo politicas adecuadas de transportes pu—
blicos y aparcamientos. -

— dejando el centro de la ciudad para usos comerciales
y residenciales, desplazando los usos industriales y
todos aquellos que generen gran cantidad de trafico.

— conservando y restaurando los edificios histéricos,
acondicionandolos para usos adecnados.

— a cfectos de una mayor efectividad y control se divi-
dié el territorio en 29 zonas unidas entre si mediante
anillos de circulacidon rdpida y una red primaria de
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distribucion radial apoyada en aquéllos. Lacaracteris-
tica mas importante es que €l trafico interzonas se ve-
rifigue a través de los cinturones:de circulacion ra-
plda

El centro de 14 ¢iudad. Zonal
La organizacion del esquema de la zona central de

Norwich se efectlia sobre |as siguientes bases:

a) Anillo de circunvalacion abierto a todo tipo de tra-
fico. Rodea toda la zona. Actualmente en construc-
cion. Seraunaviarapida.

b) Calle de circulacion reservada exclusivamente a
peatones(London Street, etc.)

c) Cales de circulacion de vehiculos privados, rodea-
das de aparcamientos por tiempo limitado.
d) Calesde circulaciondetransportes plblicos.
g) Callesde circulacionde vehiculosde servicio.
Algunas calles quedan superpuestas, pero entonces
tiene preferencia € transporte colectivo sobre el indivi-
dual. La superposicion delos cuatro casos esbozados nos
daria € plan general de circulaciéon de la zona central.
Con referencia al transporte publico se intentara
dotarle de atractivas caracteristicas y buenos nivelesque
lo hardn més deseable. El establecimiento de las lineas
correspondientes se basara en las siguientes proposi-
ciones:
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ESQUEMAS Y PRINCIPIOS BASICOS DEL PLAN DE TRAFICO
EN LA ZONA CENTRAL DE NORWICH

E= Zonas de peatones

PEATONES

esss Rutas de autobuses

£~ ~"1Zonas peatonizadas

VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO

VEHICULOS PRIVADOS

VEHICULOS DE SERVICIO

‘Rutas abiertas a to-
s g tipo de trafico

Estacionamiznto
de tiempo limitado

{._..! Zonade peatones

s
n_“_ggﬁgh o

7

Rutas de servicio
constantemente ahiertas

Zonas de circulacion res-
tringida para los servicios

= Rutas abiertas a todo
tipo de trafico
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La misma calle antes v después de su tratamiento

— Establecimiento de rutas que crucen la zona central.
Si esto no se hace los trayectos se convertirdn en cir-
cuitos, perdiendo atractivo y se impondra una capa-
cidad adicional al anillo de circunvalacién.

— Fijacién de trayectos muy préximos a las zonas libres
de trafico para que los pasajeros no tengan que cami-
nar grandes distancias entre los puntos de embarque
y desembarque.

— Separacién del transporte puablico del resto del tra-
fico siempre que se eviten demoras.

Como medida complementaria de gran importancia
se prevé la instalacibn de un sistema electrémico de
control del nimero de plazas de aparcamlento que estan
disponibles para ser usadas. Este transmitira informa-
cién al anillo de circunvalacién que seré recogida por los
usuarios de los vehfculos particulares.

Peatonizacién de London Street

Uno de los puntos claves para la planificacién de la
zona central era la creacién de 4reas libres de trafico.
Actualmente hay cerradas al trafico tres calles incluyen-
do a London Street que fue abierta en el 1967.

London Street es una calle estrecha y sinuosa que
atraviesa el centro y en ella estaban establecidas las
mejores tiendas de la ciudad. Las condiciones en las que
se desarrollaba la circulacién y la cotidiana actividad eran

molestas y draméticas tanto para peatones como para los
automovilistas. Las ventas iban decayendo.

En septiembre de 1966 se presentd a la Asociacién
dg Comerciantes de London Street la propuesta de ce-
rrar durante un tiempo limitado (6 meses) su calle al
trafico. Fue sometido a informacién piblica y con unas
cuantas modificaciones se procedi6 a la clausura al tri-
fico en julio de 1967. Las reuniones favorables que ana-
lizaremos mas adelante, condujeron a que en 1969 la
calle fuese acondicionada con:

—Colocacién de toda la seccién transversal al mismo

nivel.

—Plantacién de 4rboles.

—Provision de sillas y asientos.

—Iluminacién adecuada con las nuevas proporciones.

—Vitrinas para exposicion de articulos de venta, ete.

Unicamente se permitid la circulacién en los siguien-
tes casos de emergencia: funeral, carga y reparacion,
ambulancias, bombems, po[' icfa, pero con una limitacién
de velocidad que se impone mediante una ondulacién del
pavimento.

Consecuencias y efectos

Posteriormente a la puesta en servicio de London
Street se hicieron numerosas encuestas que hacian re-
ferencia a los siguientes aspectos:
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— Niveles de ruido y contaminacion atmosférica:

— Efectos sobre los centros.

— Comportamiento del trafico peatonal (aumenté 4'3’/r)
— Efectos sobre la ecirculacion de la zona.

— Respuesta del piblico. .

— Respuesta de los comerciantes y afectados.

— Efectos sobre el uso del suelo y el valor de la pmpic— §

dad. :
— Efectos sobre los repartos de mercancias (ma}amo re-
corrido a pie posible 45 m.)
— Efectos sobre la red de transporte piblico.
Anélisis minuciosos de todos estos factores dieron

como resultado un gran éxito. Tan es asi que los: par-
ticulares, Asociaciones de Comerciantes v las propias
autoridades han pedido que se aumenten las zonas pea-.

tonizables.

Planes futuros

Debido al gran éxito obtenido, el proceso de restrie-
cibn del trifico en calles localizadas continuard en el
centro de Norwich, programado conjuntamente con la
construccion del awilo de circunvalacién, enlaces y apar-
camientos, hasta que la zona central de comercios per-
manezca libre de trafico durante el mayor tiempo posi-
ble y que los accesos de vehiculos a la zona historica
sean los minimos necesarios. -

Toda futura idea de peatonizacién deberd ser experi-
mentada en su primera ctapa. El estudio de los pro-
blemas que surgen sobre el terreno proporcionan tanto
al Consejo Municipal como a los afectados la oportunidad
de efectuar los ajustes necesarios antes de que ](}h tra-
bajos permanentes sean llevados a cabo.

Calles peatonales en Essen

Resumen del trabajo presentado por Wilheim Niehosener (*)

Introduceién
“Essen (709.000 hab.) es una de las ciudades a[ema—

nas que conservan f'.'] centro corn su clIltlguU Ll‘lra(.ter mf"
dieval, pues a pesar de ser destruido durante la ltima
guerra, en su reconstruccion se conservé el patrém origi-
nal de calles. Esto ha permitido crear un'gran ¢entro co-
mereial que comprende casi la totalidad de la parte
antigua y en el que se encuentran los comercios me]me:.
v de mayor variedad de articulos.

Calles para peatones

Con el fin de hacer mas agradables las compras al
piblico, se ha llevado a cabo un plan cuyo objetivo es
transformar las calles mas comerciales de la ciudad en
vias de uso exclusivo de los peatones dejando algunas
calles paralelas para dar servicios a los comercios por la
parte posterior. La primera medida fue tomada después
de la Primera Guerra Mundial cuando Essen dio un paso
entonces considerable como no ortodoxo, al cerrar al
tréfico una de sus principales calles, Limbecker Strasse,
mediante senales de prohibicién para vehiculos.

(*) Departamento de Plamficacion
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Debido al éxito que tuvo esta decisién entre los co-
merciantes y el pablico, se fue ampliando el nimero de
calles en las que se aplicé esta medida estando hoy com-
pletindose el esquema de la figura 3. Todas las calles
después de cerrarse al trafico se han ido acondicionando
con baldosas, fuentes, matas de arbustos, vitrinas de co-
mercios y bancos, lo cual ha contribuido a hacer mas
agradable el paseo de los peatones.

Transporte piblico y privado

Para conseguir una gran fluidez en el tréifico se ha
creado un anillo de circunvalacion a este area central,
que a su vez enlaza con la red de carreteras federales que
también tiene un patrén concéntrico.

A todo lo largo del anillo los coches pueden girar a
la derecha, hacia el mterior del area, a zonas especiales
con facilidades de aparcamiento. y hacia la izquierda por
medio de enlaces a distinto mivel para no interferir el
trafico de la direccion opuesta. La totalidad del anillo
tiene 4 carriles y en algunos puntos se amplia a 6, por
ejemplo en las intersecciones.

Todavia es posible circular por el centro en determi-
nadas calles, pero en el cruce con las vias de peatones
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existe un gran paso de cebra que les da preferencia.

El transporte piblico arranca desde el centro y es
recogido por el amllo de circunvalacién. Al principio
el trafico Norte-Sur era servido por lineas de tranvias
y autobuses, pero para el futuro se tiende a sustituirlo
por ferrocarril o metro. Posteriormente se continuard
con lineas que sigan el mismo trazado que el anillo de
circunvalacién; de esta forma se asegura por el transpor-
te pablico el servicio a los comercios. Otra linea de metro
serd completamente terminada en 1972 y ayudaré a ab-
sorber las necesidades en la direccion Este-Oeste.

Las calles de peatones arrancaran de las terminales
de transporte publico, ya sean estaciones de ferrocarril o
finales de trayecto de autobuses, lo cual sera un aliciente
para utilizar estos servicios.

Aparcamientos

Los aparcamientos estan localizados en las areas
entre los cruces de las vias para peatones y el anillo de
circunvalacién. La carencia de espacio esta obligando a
reemplazar los aparcamientos al nivel de la calle por sub-
terrineos y a veces a realizarlos fuera del anillo, pero los
pasos elevados para peatones los enlazan con el centro
de la ciudad.
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Esquema de cieealaciion
del drea peatomzada

' dentro de la via peatnnal fuera de lau horas punta, entre

Ningtin aparcamiento puede estar a mas de 400 me-
tros de las vias de peatones. En el area central hay capa-
didad para 9.000 vehiculos ampliable a 12.000 vehiculos
dn un proximo futuro.

Los comerciantes estan decididos a dar a sus clientes
n aliciente para que usen los aparcamientos, de tal
prma que el pago de las tarifas (3 horas 1 marco) da de-
echo al comprador a un crédito de 0.50 marcos en la
hayoria de las tiendas en ese dia. cuando vaya a comprar.

e

las 7 p.m. y las 10 a.m. Para ello en las entradas a gstos
recintos de peatones hay sefales prohibiendo la entfada
a todos los vehiculos excepto durante las horas conyeni-
das.

En muchos casos los accesos a los apartamentos,
oficinas y empresas comerciales son sélo posibles dgsde
las calles de servicios, pero esto no causa grandes pro-
blemas porque hay muy pocas personas que vivan ¢n el
centro de Essen.

Por otra parte cada vez hay mas gente que esta usan-
do aparcamientos subterrdneos de uso privado qu tie-
nen la entrada por la calle de servicio.

Resultados

Desde que fueron construidos los recintos para pea-
tones se ha producido un aumento en las ventas d¢ los
comercios situados en ellos; se puede evaluar que Este
ha oscilado entre el 15 y el 35% dependiendo del tipp de
tienda.

Una encuesta realizada en la calle reflej6 que la gpnte
tiene reservas acerca de los nuevos esquemas parafam-
pliar las vias de peatones: sin embargo, los comercmE:gs
de Essen estdn en su mayoria a favor de esas ampligcio-
nes.

Las experiencias acumuladas en los anos que har] pa-
sado desde la puesta en vigor de este esquema, |han
reflejado que los problemas no pueden ser resueltos sélo
por la introduccién de una calle peatonal y deben rali-
zarse sensibles cambios en el transporte piblico y dn el
aparcamiento para servir a estos recintos. Los reqiusi-
tos que deberian ser seguidos cuando se planean clles
peatonales son los siguientes:
1) No debian ser de mnguna manera demasiado lafgas
ni estar lejos de las estaciones de metro o aparcamignto.
Tampoco es conveniente que sean muy anchas en agen-
ci6n a las distancias de los escaparates de uno a ptro
lado.
2) Para facilitar los servicios, prever comodos accesps a
los comercios que podrian existir o ser creados desdg las
calles paralelas a las vias de peatones. Los repartas se
harfan desde las mismas calles de peatones si la ant‘j:'inr
solucién no fuera posible.

Proyectos futuros

Las calles de peatones. estan situadas—casi-en-s# to-
talidad en el centro de Essen, con la excepcion de varios

ST ViLlUb

Los comercios situados en las vias de peatones pue-
den se abastecidos mejor desde las calles paralelas (ca-
lles de servicios). La calle que presenta las mejores con-
diciones es Limbecker Strasse, de 9 m. de promedio,
en la que casi todas las tiendas pueden ser servidas por
sh parte posterior.

espacios aislados en algunos centros comerciales, Pof los
excelentes resultados practicos obtenidos y la actitud
positiva adoptada por comerciantes y piblico en gengral.
Essen intenta el desarrollo de vias peatonales en la} ca-
lles comerciales de varios distritos satélites de la ciudad.
Estas calles perfeccionaran el medio ambiente urbapo y
anadiran caracter a los centros de las ciudades. .
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Calles para peatones en Rouen

Resumen del trabajo presentado por la Oficina de Urbanismo de la ciudad de Rouen (Francia)

Antecedentes y descripcion general

Rouen (125.000 hab.), ciudad de ambiente medieval
a orillas del Sena, est4 situada sobre el eje Parfs-El Ha-
vre. Sus comunicaciones con la capital son excelentes
tanto por ferrocarril como por carretera. Su capacidad
econdémica le permitird duplicar al menos su poblacion
durante esta centuria.

Su zona central, extendida sobre 180 Ha. es de una
gran riqueza monumental e histérica. De éstas, unas
35 Ha. estén acogidas a la “Ley Malraux”, denominéan-
dose por esta razéon “El Sector Protegido”. Su movi-
miento demografico ha sido recesivo en el tiempo. En
1921 albergaba a 60.000 personas y en la actualidad
(1968) esta cifra habfa disminuido a 30.000 habitantes.
No obstante su gran nivel de empleo. las dificultades de

su desarrollo estaban obhgando a oficinas y servicios a
desplazarse hacia la periferia.

Directrices generales
del Planeamiento de Rouen
Los Planificadores de Rouen se encontraban con dos
opciones claras sobre el futuro desarrollo de la ciudad:
—Convertirla en un gran centro regional dependiente
totalmente de Paris. o
~Desarrollar su propia personalidad mediante un sis-
tema de varios centros muy conectados entre sf
por una red de carreteras v ferrocarril.

Analizando alternativas y localizaciones geograficas,
el SORETUR recomends la expansién segin la direccién
Sur, por ser el (inico esquema compatible con:

—La posibilidad de construir a gran escala los diver-

s0s centros a lo largo de un eje conveniente.

—Los espacios para construccién de viviendas estu-

vieran cerca de las zonas de empleo.
~lLa existencia de infraestructura de transportes.

ESQUEMA DE ROUEN

CALLES DF PEATOMES EXIS-
se8ee TS

15 1y PASOS SUBTERRANEOS DE
BOOOO0 LErones

AREA CEMTRAL

APARCAMIENTOS EXISTENTES
DE VARIAS PLANTAS

APARCAMIENTOS EXISTENTES
EM SURERFICIE

BEeEs HUTA BOBRE EL RIO
SENA-QUAY




Primera reunion

La misma calle antes y después de su tratamiento

Creacidn de zonas peatonales
Las dificultades existentes en el centro de la ciudad v

(que obligaban a tomar medidas enérgicas se cifraban en
los siguientes puntos:

—la rigidez de la estructura urbana. reconstruida
segtin el estilo del siglo XIX.

—El carécter permanente de la gran arteria N-§ que
atraviesa el niicleo urbano.

~Las dificultades de aparcamiento.

—La degradacidon del medio ambiente.

Dos consecuencias se dedujeron del estudio de la
situacion actual: la creacién de un nuevo centro v la es-
pecializacién en diversas actividades del actual.

Para ello se pensé en la p(‘atunizacir’m‘ L!t" cull?s que
serian elegidas por la importancia de sus itinerarios tu-
risticos. en el aumento del nimero de plazas de apar-
camiento v en la eliminacion del trifico de paso con la
creacion de un nuevo puente sobre el Sena.

Para proceder a la peatonizacion. un grupo de exper-
tos viajé a Suecia para estudiar sobre el terreno las 1l-
timas realizaciones sobre el particular. Norwich. ciudad
hermana de Rouen. aport6 también sus experie nu{{:‘. A
pesar de la oposicion de grandes sectores de piblico y

afectados, se procedié a su implantacién (més tarde
constituiria un éxito). Esta se efectud en dos etapasy en

principio afectaba exclusivamente a la calle del Gran
Reloj.

En la primera etapa se prohibié el trafico. regulando
la entrada de vehiculos de reparto a delcrmmarlaa ho-
ras (mayo 1970).

Posteriormente se procedi6 a la renovacion total del
pavimento. que fue cuidadosamente seleccionado para
armonizar con el conjunto (15 septiembre 1970 - 15 di-
ciembre 1970).

Planes futuros

El nicleo del centro de Rouen estéd enmarcado en un
cuadrilatero de dngulos rectos de unos 50 m. de lado y
rodeado por un bulevar. El provecto futuro consiste en
acondicionar éste para encauzar el tréafico de paso. El
contorno y las calles que conducen al bulevar seran usa-
dos exclusivamente como calles colectoras de vehiculos
que circulan por el ndeleo. La red vial seria complemen-
tada con nuevos aparcamientos. También se implanta-
ran extensas zonas pﬁamnal{‘s dentro del nicleo central
l|{‘ la :‘illl|3t|.
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Como medidas complementarias se aplicarian las si-
guientes:
— La limitacién de accesos en funcién de la capacidad
real de las vias centrales.
— El transporte pablico deberia mejorar su nivel de con-
fort y rapidez para poder competir con el vehiculo pri-
vado.

— Se fijarfan precios de aparcamiento suficientemente

elevados como para hacer rentable el uso del trans-
porte publico.

— Lineas de autobuses atravesarian el ntucleo central
ofreciendo acceso a todos los lugares a distancias in-
feriores a 300 metros.

Con la introduccién de estas mejoras se conseguirfa
una disminucién sustancial del ruido y de la contamina-
cibén atmosférica, convirtiendo el centro de la ciudad en
un agradable lugar de reunién y esparcimiento.

Esquema de trafico restringido en Gotemburgo

Resumen del trabajo presentado por Curt M. Elmberg (*)

La Oficina de Planificacion de la ciudad de Gotem-
burgo (470.000 habitantes), inici6 un experimento lle-
vado a cabo durante los periodos de méxima actividad
comercial anteriores a la Navidad de 1969. Consistié
en el cierre de zonas especificas dentro del centro de
la ciudad a todo vehiculo con la excepcién de los de re-

GOTEMBURGO
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partos de mercancias, taxis, transporte publico y servi-
cios de emergencias.

Las conclusiones deducidas de ese experimento,
han servido de base para la elaboracién del esquema de
ordenaci6n del tréafico actualmente en vigor.

-
| 4

= I

El esquema expenimental (1969) que prohibia la circulacién en zonas del C.B.D.

(*) Jefe de Planeamiento-Gotemburgo (Suecia).
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PLANO DEL CBD CON LOS ESQUEMAS
DE TRAFICO RESTRINGIDO. GOTEMBURGO
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CALLES DE UNA SOLA DIRECCION .
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Esquema actual

El drea afectada quedé dividida en cinco zonas.

La linea divisoria de éstas no podfa ser atravesada
por el trafico con excepeidn del transporte piblico colec-
tivo y vehiculos de emergencias (homberos. ambulancias
v policia). El trafico interzonas se debia verificar a tra-
vés de un anillo de circunvalacién que rodeaba el area
afectada y la linea divisoria se acondicionaba especial-
mente para el transporte publico. Dados los problemas
que se planteaban en algunas de las intersecciones de
determinadas vias radiales con el anillo de circunvala-
ci6n, surgié la necesidad de estudiar distintas medidas
para conseguir lo mas rapidamente posible la efectividad
del proyecto.

Resultados obtenidos

De esta experiencia se sacaron las siguientes con-
clusiones.

En la circulacidn se observd un aumento del trafico
en el anillo de circunvalacién acompanado de una dismi-
nucion en la zona interior al mismo. Asimismo, las velo-
cidades medias experimentaron notables incrementos.

El nimero de plazas de aparcamiento aument6 como
consecuencia de la disminucién de la eirculacién interior.

El nimero de peatones se elevd considerablemente
debido a las mejoras apreciadas en sus movimientos
como consecuencia de la disminucién de la circulacidon
rodada.

En el transporte piiblico no hubo reducciones signi-
ficativas en el tiempo de trayecto debido a que la lon-
gitud de recorrido en la zona representaba un 5% de la
total y que de momento se presentaban problemas en
intersecciones localizadas, cuya nueva reestructuracion
se estd llevando a cabo.
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Primera reunion

Accidentes

Se produjo una redistribucién de los mismos, aumen-
tando en el anillo de circunvalacién y disminuvendo en
el interior. No obstante, las cifras globales se redujeron
enun 5%.

Mediciones posteriores a la instauracién del esquema
apreciaron una considerable reduccién tanto en los ni-
veles de ruido como en el contenido de CO y otros agen-
tes contaminantes en la zona.

Encuestas y estudios realizados en comercios del
drea afectada reflejaron una diversidad de efectos, segiin
los sectores. Fl més afectado resulté ser el de electro-
domésticos, seguramente por la necesidad que tenfan
los compradores (clientes) de un alto grado de accesibi-
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lidad. No obstante. el conjunto general quedé equili-
brado. :

Previsiones v planes futuros

El esquema puesto en funcionamiento en Gotem-
burgo tuvo un gran éxito, habiendo cumplido la mayor
parte de sus objetivos.

Se han recibido propuestas tanto por parte de las
autoridades como del pablico pidiendo que se aumen-
tase la zona actual incluyendo 4reas adyacentes.

La Oficina de Planificacién estd estudiando el pro-
vecto de ampliar la zona afectada por trafico restringido,
a un drea que comprende una superficie seis veces supe-
rior a la actual m





