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RESUMEN: Algunas de las grandes urbes de nuestro planeta han ido planteando su transformacion en
busca de una ciudad mas humana y sostenible que permita afrontar, de manera inequivoca, los nuevos
retos de la sociedad, superando el actual paradigma urbano donde el vehiculo privado juega un papel
esencial. A esta situacion se sumara, inevitablemente, las consecuencias que el COVID-19 tendra en la
concepcion de nuestra sociedad y con ello, en nuestras ciudades. Entre las apuestas mas novedosas
e interesantes que estan presentes en el debate urbano de los Gltimos afios se encuentra la idea del
cronourbanismo y la ciudad del cuarto de hora que Anne Hidalgo, actual alcaldesa de Paris, incluia en
el programa con el que ha sido reelegida.

The 15 minutes-city, a sustainable solution for postCOVID19 cities?

ABSTRACT: Some of the great cities on our planet have been proposing their transformation in search of
a more humane and sustainable city that allows them to face, unequivocally, the new challenges of so-
ciety, overcoming the current urban paradigm where private vehicle plays an essential role. To this situ-
ation will inevitably be added the consequences that COVID-19 will have in the conception of our society
and with it, in our cities. Among the most innovative and interesting proposals present in the urban debate
in recent years is the idea of chrono-urbanism and the 15 minutes-city that Anne Hidalgo, current mayor
of Paris, included in the program with which she has been re-elected.
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Introduccion

‘La Ville Du Quart d’Heure’ (La ciudad del cuar-
to de hora): este es el reto que se propone la ac-
tual alcaldesa de Paris, Anne Hidalgo, y el lema
con que busca obtener un nuevo mandato en las
elecciones municipales de marzo de 2020. El le-
ma fue acufado en 2015 por Carlos Moreno',
asesor de la alcaldia y profesor del IAE (Institut
d’Administration des Enterrases de Paris), quien
apuesta por una ciudad de proximidad basada
en el concepto del cronourbanismo, donde lo
esencial es tener todo lo que se necesita a me-
nos de 15 minutos de casa a pie o en bicicleta.

Curiosamente este modelo de ciudad ofrece no
s6lo una respuesta sostenible a los problemas
que venian arrastrando nuestras ciudades, sino
que, desde la inmediatez de los hechos, parece
una primera respuesta valida a la crisis sanita-
ria mundial que experimenta nuestra sociedad.
En todo caso, la disciplina urbanistica debe evi-
tar una respuesta rapida e irreflexiva, fruto del
fulgor de la batalla, y aprender de los errores
del pasado. Nuestras ciudades necesitan con
urgencia una respuesta que ya no solo respon-
da a los problemas de sostenibilidad sino que
tenga también en cuenta una nueva variable,
el COVID-19. Es por ello que este texto trata
de exponer las virtudes que el cronourbanismo
proporciona para la construccién de la ciudad
del futuro.

Objetivos

Aligual que Paris otras grandes urbes de nues-
tro planeta se plantean la transformacion de la
ciudad en busca de un entorno urbano mas hu-
mano y sostenible, donde la ciudadania recupere
su papel central, perdido a manos del automo-
vil: el valor de la cercania frente a la excesiva de-
pendencia de la motorizacién y la globalizacion
adquiere un nuevo significado. En este sentido se
confia en el papel que puede ejercer la busqueda
de la movilidad sostenible

“que consiste basicamente en priorizar a las per-
sonas antes que a los automoviles, fomentando
en la vida urbana un transporte publico eficiente
que permita a sus habitantes una mejor calidad
de vida, la posibilidad de caminar, disfrutar de los
espacios publicos, y otras actividades que asegu-
ren la sostenibilidad de las ciudades en el tiempo”
(DexTRE & AVELLANEDA, 2014: 1).

" Profesor asociado en el IAE de Paris - Universidad Panthéon
Sorbonne, y cofundador y director cientifico de la catedra
ETI “Emprendimiento, Territorio, Innovacion”, especializado
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Pero las ciudades, si quieren aspirar hacia un
futuro mas prometedor, deberan mirar mas alla
del propio concepto de la movilidad sostenible
y aspirar también a la accesibilidad sostenible.
Se trata no sélo de procurar los desplazamien-
tos de personas y mercancias con los medios
de transporte que garanticen un menor impacto
ambiental y social, sino de conseguir también
que el acceso a los bienes, servicios y contac-
tos dependa lo menos posible de los medios de
transporte motorizado aprovechando al maximo
la capacidad del ser humano de desplazarse
andando o en bicicleta (Sanz, 1997).

Contexto

Antecedentes

Esta busqueda de una ciudad que minimice los
efectos y consecuencias del excesivo aumento
de los desplazamientos en vehiculos motoriza-
dos privados, y que trate de ofrecer una vida
civica mas completa a sus habitantes, no es
nueva. Algunos de los principales avances en
este campo podemos encontrarlos en las ide-
as de reconocidos urbanistas como Clarence
Perry, Jane Jacobs o Colin Buchanan. Aunque
se trata de planteamientos ya clasicos y bien
conocidos, merece la pena recordar los criterios
que manejan.

Clarence Perry fue uno de los primeros urbanis-
tas socidlogos y, como tal, centré parte de sus
estudios en la

“influencia del buen planeamiento urbanistico en
el desarrollo del espiritu de vecindad” (Luaue &
AsecuiNoLAzA & MARDONES, 2018: 166).

Colaboro entre 1921 y 1931 en el equipo que,
dirigido por Thomas Adams, preparo el Regio-
nal Plan of New York and lts Environs. En su
monografia (PErrY 1929), incluida en la publi-
cacion del Plan, plantea la unidad vecinal como
célula basica de funcionamiento de la ciudad,
en ella las relaciones de vecindad son faciles de
modo que las personas que la habitan pueden
llegar a formar una comunidad. Estas unidades
se establecen con unos limites claros formados
por las vias rodadas principales que favorecen
el trafico, dejando en su interior calles de menor
flujo y velocidad, pudiendo servirse de las cua-
tro funciones basicas -escuela, parques, comer-
cio y residencia- con recorridos abarcables por
el peatén.

en el estudio de sistemas complejos y en el desarrollo de
procesos de innovacion. Es ademas asesor para la alcalde-
sa de Paris, Anne Hidalgo.
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AREA: PREFERABLY 160 ACRES, MIN. 40, MaAX. 200 (P127)
POPULATION: MIN. 400 DWELLINGS TO SUPPORT WALK-TO DESTINATIONS (P131)

Il'.ll'lm

A SUSTAINABLE NEIGHBORHOOD (BUILDING BLOCKS OF A SUSTAINABLE CORRIDOR)
Wil

Fic. 1/ Diagrama mostrando los principios de las unidades vecinales sostenibles.
Fuente: https://pavsargonauta.wordpress.com/2015/09/07/conceptos-de-diseno-de-la-unidad-vecinal/
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Jacobs, periodista y critica de arquitectura, adqui-
rid una importante relevancia por su defensa de
la ciudad de Nueva York frente a los deseos del
Robert Moses, alcalde de la ciudad entre 1924 y
1968, quien parecia querer convertir la metrépolis
en el paraiso del automovil siguiendo los ideales
de los CIAM. En su defensa de la complejidad
urbana (Jacoss J 1961), el dinamismo de la vida
ciudadana y el entendimiento de la ciudad como
un intrincado organismo de seres vivos, dejo al-
gunos principios que hoy son considerados como
indispensables para la sostenibilidad urbana.
Sin duda, su mayor aportaciéon al urbanismo
—expuesta de un modo rotundo y apasionado en
la obra The Death and Life os Great American
Cities de 1961- fue su defensa de la mezcla de
usos y de la diversidad frente la homogeneidad
de la zonificacion estricta de la ciudad que los
CIAM habian dejado como herencia (Cfr. Luauk,
2004: 495-502).

Pocos afios mas tarde, Colin Buchanan publico
en 1964 su libro Traffic in Towns en él se enfrenta
al problema que supone el continuo incremento
del trafico en las ciudades. El estudio responde
a un encargo que asumia como dato de parti-
da la imposibilidad de que aparezca un medio
alternativo al coche privado, por tanto, es ne-
cesario adaptar la forma y estructura fisica de
las ciudades para resolver los problemas que
necesariamente genera el trafico. No obstante,
a pesar de ese pie forzado Buchanan identifica
los problemas que supone ese planteamiento:
las mejoras de la infraestructura viaria facilitan
un incremento del trafico, produciéndose asi un
circulo vicioso. Por otra parte, esa servidumbre
respecto al trafico provoca “una fealdad sin limi-
tes y a gran escala” (BucHanan, 1963: 28), que
habra que intentar paliar con un disefio que bus-
que un “satisfactorio nivel ambiental” (BucHaNAN,
1963: 53). Posiblemente su principal aportacion
fue su defensa de la necesidad de integrar en el
planeamiento los “planes de transporte”; las pro-
puestas concretas que se formulan en su libro?
no parecen suficientes para las tendencias ac-
tuales de reducir drasticamente el uso del vehi-
culo privado y racionalizar el transporte publico,
pero la integracion del estudio de la movilidad
en la ordenacion urbana se ha convertido ya en
un principio asumido por la administracion.

Lineas de actuacion

En la actualidad estos y algunos nuevos princi-
pios han sido incorporados en la lucha contra la

2 Buchanan indica la necesidad de-acompafiar el disefio del
trazado de las vias con medidas complementarias para alterar
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excesiva dependencia del transporte motorizado,
especialmente privado, que sufren nuestras ciu-
dades. A continuacion, se exponen algunas lineas
de actuacion que han sido o estan siendo im-
plementadas, en los diferentes paises.

En términos generales podemos clasificarlas en
dos grandes grupos: aquellas que se enfrentan
al problema de forma parcial, centrandose ex-
clusivamente en la cuestion de la movilidad, en
una linea que supera la linea marcada por Bu-
chanan, pero que de algun modo se enfrentan
a ese mismo problema; y aquellas en las que
la movilidad es un elemento mas, y donde los
efectos ambientales, sociales, de derechos ciu-
dadanos o de complejidad urbana son objetivos
necesarios para cambiar la configuracion de una
ciudad que no funciona (Perry y Jacobs mar-
caron esta tendencia).

El primer grupo podria englobarse bajo el lema
de “car-free spaces” (EurorPEAN CommissioN, 2004:
9); se trata de la busqueda de espacios publicos
mas seguros, tranquilos y limpios, una vez se ha
eliminado el trafico motorizado, recuperando asi
el papel protagonista de la ciudadania que se
perdio con la irrupcién incontrolada de los vehi-
culos a motor. Dentro de este grupo se pueden
incluir propuestas mas concretas como la pea-
tonalizacion, la eliminacién de aparcamientos,
la potenciacién de los caminos escolares o el
“traffic evaporation”.

Dentro del segundo grupo, mas heterogéneo,
encontramos propuestas que abordan los pro-
blemas de la ciudad en su conjunto; si bien la
cuestion del trafico es en su mayoria el punto de
partida hacia una ciudad mas accesible y sos-
tenible. Entre estas propuestas se encuentran
iniciativas como metrominuto, las supermanza-
nas o el cronourbanismo.

En el siguiente apartado analizaremos estas
propuestas con ejemplos reales aplicados en
ciudades de ambito nacional o internacional.

Casos de referencia

Peatonalizacion

Seguramente sea la respuesta mas estudiada
y aplicada en nuestras ciudades desde media-
dos del siglo pasado. La reconversién de vias
rodadas en calles de uso exclusivo para pea-
tones, recuperando asi el caracter perdido por

la demanda tales como permisos o licencias, areas controladas,
politicas de aparcamiento y subsidios al transporte publico.
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la introduccién del vehiculo motorizado, ha sido
aplicada de manera extensiva en todo el mun-
do y, en especial, en los centros histéricos de
nuestras ciudades.

Uno de los ejemplos mas completos y singu-
lares lo tenemos en la ciudad de Pontevedra
que, a través de la peatonalizacion progresiva
de sus calles, se ha convertido en una referencia
mundial en la lucha contra los problemas del tra-
fico. Si bien no fue la primera ciudad en aplicarlo,
la accion continuada que se viene implementan-
do en ella desde 1999, ha permitido que

“mas de las dos terceras partes de los desplaza-
mientos en la ciudad se realizan a pie o en bici-
cletas” (CoNceLLO DE PONTEVEDRA, 2015)

reduciendo con ello la contaminacién y mejorando
la calidad ambiental de la ciudad; no en vano ha
recibido numerosos premios como el Premio ONU-
Habitat. Premio Internacional de Dubai 2015.

4.2. Supresion de los aparcamientos

Esta segunda medida, actia sobre un aspecto
concreto de la movilidad, pero que resulta im-
prescindible pues en él se apoya la opcién puer-
ta a puerta del transporte privado. Se trata de la
reduccion progresiva o drastica de los espacios
destinados al aparcamiento y con ello de esa ca-
pacidad ilimitada de desplazarse desde cualquier
punto a otro de la ciudad sin ningun impedimen-
to. Eliminar este efecto llamada para el vehiculo

CyTET LIl (205) 2020

privado potencia indudablemente el transporte pu-
blico y los desplazamientos a pie o en bicicleta.

Seguramente uno de los casos mas relevantes
en la aplicacién de ésta, entre otras medidas, es
la ciudad de Copenhague que, desde los afios
sesenta, decidié apostar firmemente por la sos-
tenibilidad, debido a que su centro histérico se
encontraba saturado de coches y sus plazas
convertidas en aparcamientos. A partir de una
serie de leyes de planeamiento decidieron re-
definir sus espacios publicos, promover el uso
de la bicicleta y luchar contra el coche. Con este
objetivo se estableci6 un impuesto que gravaba
la venta de automoviles, se invirtié en la cons-
truccion de carriles-bici y se eliminé espacio de
aparcamiento en favor de espacio publico pe-
atonal. De hecho, cuenta con la zona car-free
mas extensa de Europa con mas de 96.000 m?
(EuroPEAN CommissioN, 2004: 16).

4.3. Caminos escolares

Esta iniciativa supone mas una accién para
promover una mentalidad ciudadana que una
propuesta propiamente urbanistica, si bien su
capacidad de influir en las nuevas generaciones
puede suponer el germen de una nueva forma
de asumir y entender la movilidad en las ciuda-
des. Este tipo de iniciativas han sido adoptadas
en ciudades de todo el mundo. Centrandonos
en el ambito nacional se cuenta con una inicia-
tiva de la Direccién General de Trafico que, en

FiG. 2/ Straedt, Copenhague, antes y después de la peatonalizacion de 1992.

Fuente: EuroPEAN ComMission, 2004: 15.
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2013, elabor6 el documento “Camino Escolar
Paso a paso”, con el objetivo de

“crear una red de itinerarios seguros para que la
poblacion infantil pueda desplazarse caminando o
en bicicleta en sus trayectos diarios” (DGT, 2013: 8).

Esta iniciativa permite ademas la reduccién diaria
de los desplazamientos en vehiculos privados,
recuperando espacios para la infancia, haciendo
habitables nuestras calles y plazas.

Traffic evaporation

Finalmente, dentro de este primer grupo existe
una estrategia que la Unién Europea ha deno-
minado “traffic evaporation”, y que consiste en

“desafiar la suposicion de que la congestién del
trafico empeorara necesariamente si se reduce
la capacidad de una via” (EurRoPEAN COMMISSION,
2004: 9).

Frente a esta creencia tradicional, que se ma-
nifiesta como una solucién genérica, se debe
apostar por aplicar un criterio selectivo que inci-
de en la reduccioén del transporte privado, favo-
reciendo los medios de transporte publico o no

contaminante. Unas medidas que pueden im-
plementarse prohibiendo el acceso del vehiculo
privado a algunas zonas, o destinando carriles
exclusivos para el transporte publico. Como se
ha podido comprobar, esta facilidad de un trans-
porte privilegiado lejos de agravar la congestion,
produce el efecto contrario desapareciendo gran
parte del trafico (Cfr. Cams & Hass-Crau & Goobwin,
1998).

Uno de los ejemplos de éxito de esta estrategia
es la ciudad de Seul que fue capaz de demostrar
como al reducir la capacidad de las vias de circu-
lacion el problema de la congestion lejos de au-
mentar disminuia. Una accion concreta en este
sentido, llevada a cabo bajo el mandato de Lee
Myung-Bak, tras su promesa electoral de 2001, ha
sido la demolicion de la autopista situada sobre
el rio Cheonggyecheon considerada la zona mas
congestionada y ruidosa de la ciudad (DexTRe &
AVELLANEDA, 2014: 11).

Metrominuto
Dentro del segundo gran grupo, o tal vez partici-

pando de ambos planteamientos, se encuentra
la iniciativa Metrominuto, con origen en la ciudad
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Version actual del mapa Metrominuto de Pontevedra, elaborado en 2012.

Fuente: http://www.pontevedra.gal/publicacions/Metrominuto/esp/files/assets/common/downloads/publication.pdf
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de Pontevedra y que ha sido promocionada por
la Red de Ciudades que Caminan. Esta propues-
ta se basa en la elaboracion de un plano de la
ciudad, que imita a los planos de metro de las
grandes urbes, en él se refleja la distancia y los
tiempos que hay caminando entre diferentes
puntos. Esta idea, ademas de mostrar la utili-
dad real de los desplazamientos a pie, se basa,
entre otros principios, en la planificacién urba-
nistica caminable para la obtencion de

“ciudades densas y compactas, que minimicen
las distancias para promover la movilidad a pie,
y diversificadas, con funciones combinadas, sin
zonificacién por usos del suelo” (CC 2020).

La ciudad de Pontevedra recibié en 2012 el
Premio Intermodes por esta iniciativa siendo
nuevamente un ejemplo a imitar por ciudades
como Florencia, Jerez de la Frontera, Cagliari,
Modena, Londres, Toulouse, Carballo, A Coru-
fAa, Vilagarcia, Torrelavega, Sevilla o Pamplona,
entre otros. En algunos casos como la propia
Pontevedra o Pamplona esta iniciativa va acom-
pafiada de una aplicacion mévil que permite
conocer en tiempo real las distancias a pie a
los diferentes puntos de la ciudad; no obstante,
no bastan estos medios practicos, es necesario
acompafarlos de una verdadera adecuacion de
la ciudad a la escala del movimiento humano y
en este sentido en Pontevedra se ha apoyado

Ajuntament
de Barcelona

CyT

con una urbanizacién que prioriza el peatén en
todo su centro urbano.

Supermanzanas

Otra de las grandes iniciativas que busca unir de
manera estrecha la ordenacion de la movilidad
urbana a otros objetivos del urbanismo la encon-
tramos en la apuesta por las supermanzanas,
que Salvador Rueda, Director de la Agencia de
Ecologia de Barcelona, esta aplicando al ensan-
che de Barcelona, disefiado por Cerda, o a la
ciudad de Vitoria-Gasteiz.

Concretamente, en el caso de la ciudad condal
el tejido urbano de ensanche se complejiza de-
jando de ser una red homogénea de manzanas
para formar grupos de nueve manzanas en cuyo
interior sélo se permite la circulacion de vehicu-
los particulares a baja velocidad mientras que
el trafico rodado principal y el transporte publico
se ubica en sus limites.

Por tanto, en la medida en que se acompane
de una priorizacion de usos complementarios
del residencial, se consiguen ambitos espacia-
les de convivencia en la linea de las unidades
vecinales de Clarence Perry. Esta tipologia de
manzana, que ya se habia utilizado para nuevos
desarrollos, ha mostrado las posibilidades que
presenta para tejidos urbanos ya consolidados.

Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 201 3-2018

Jl MODEL DE SUPERILLES
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Esquema del modelo de supermanzanas del Plan de Mobilidad Urbana de Barcelona.

Fuente: cfr. https://porunairelimpio.org
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De esta manera, se recuperan espacios cen-
trados en la ciudadania donde:

“se puedan ejercer en el espacio publico los
derechos de intercambio, de cultura, de ocio y
entretenimiento, de expresion y manifestacion,
ademas del derecho al desplazamiento” (Rueba
2016).

Se busca responder asi de una manera integral
a las necesidades que las personas tienen en su
dia a dia, en espacios urbanos de calidad am-
biental, saludables y socialmente interesantes.

Cronourbanismo

Finalmente nos encontramos con el cronour-
banismo que Carlos Moreno pretende aplicar
a Paris,

“concepto reciente que procura definir un dife-
rente tipo de urbanismo tomando por prioridad
la preocupacion de la relacién entre el tiem-
po y el espacio (space-time), a partir de Torsten
Hagerstrand y su «geografia del tiempo», cuan-
do dio cuenta del diferente modo con el que las
personas usan el espacio a lo largo del dia vy,
en especial, la forma desigual en que se utiliza
un mismo territorio de manera individual y por
diferentes colectivos, subrayando la importan-
cia de la distancia-tiempo en la comprension de
los territorios y de las sociedades” (LoPez, 2015:
139-140).
Se trata sin duda de una de las iniciativas mas
avanzadas y completas para una nueva com-
prension de la vida urbana en su conjunto. En
base al concepto del cronourbanismo acceder a
una calidad de vida urbana 6ptima pasa por re-
formular la relacion entre el espacio y el tiempo
en la vida cotidiana de la ciudadania. Se trata
de trasformar un espacio urbano altamente mo-
nofuncional que completa sus objetivos con los
usos que le proporciona la ciudad central y sus
diversas especializaciones hacia una ciudad
que Carlos Moreno denomina “ciudad policén-
trica” donde el espacio urbano cercano atiende
a las funciones sociales esenciales de la vida
cotidiana: vivir, trabajar, aprovisionarse, cuidar-
se, aprender y descansar.

Para alcanzar ese objetivo ante todo es nece-
sario buscar la revitalizacion de los servicios de
proximidad en las distancias cortas, es decir en
el espacio cercano para que los tiempos exi-
gidos hasta ellos a través de la movilidad activa
(a pie o bicicleta) oscilen en el rango de 15 mi-
nutos. Concretamente, esto supone utilizar los
m? existentes mas y mejor; darle a cada espacio

3 Merece la pena hacer notar la atencion que Clarence Perry
presto a estas posibilidades; cfr. p. €. PERRY 1911 y PErrY 1914.
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multiples usos y reapropiarse del espacio urbano
para hacer de él el lugar de encuentro donde se
satisfagan las necesidades de interaccion social
de la poblacién.

La escuela publica proporciona una respuesta a
los dos primeros planteamientos: se trata de un
recurso de proximidad que existe en todos los
barrios y dispone de espacios que, actualmen-
te, solo se ocupan en unos tiempos concretos?;
abrir las escuelas durante el fin de semana al
barrio, utilizar los campos de deporte en los ho-
rarios en que no los ocupa el alumnado, podra
convertir a la escuela en la “capital del barrio”
(ALmirRALL 2020).

Se propone instalar en cada barrio “quioscos
ciudadanos”, que pueden ser fijos 0 moviles,
pero que facilitaran integrar la cultura urbana
de proximidad pues proporcionaran espacios
de convivencia para que las personas parisinas

“se reunan, se ayuden mutuamente y se sientan
arropados por asociaciones y agentes municipa-
les” (Garcia 2020).

La reurbanizacion de las calles peatonales o de
trafico reducido, de modo que proporcione lu-
gares de estancia y contacto para el vecindario,
espacios agradables para las personas mayo-
res, asi como una prolongacion de las areas de
juego para los nifios y las nifias.

Se plantea también poner en marcha centros
denominados Social Sport Club, en los que se
mezcle la vida social y el deporte, o abrir salas
como lugar de estudio y encuentro complemen-
tarias a los horarios de bibliotecas.

Otra medida que ya se esta poniendo en mar-
cha es el apoyo de los comercios de barrio a
través de la agencia municipal que actualmente
dispone de un patrimonio inmobiliario dedicado
al comercio y servicios; se trata de ampliar y
reforzar sus funciones de modo que suponga
un apoyo real al comercio de proximidad.

En todo caso para asegurar el éxito de todas
estas acciones se hace necesaria una tarea pe-
dagogica que haga comprender la gratificacion
que proporciona la vida de barrio al acercar-
se alalibreria, o el poder comprobar in situ los
alimentos que se van a consumir; frente al va-
lor del comercio digital que, de manera comple-
mentaria, facilita la compra de aquellos objetos
estandar, cuyas caracteristicas son conocidas,
o que solo se podrian adquirir acudiendo a co-
mercios que no se pueden encontrar en el pro-
pio barrio.
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FiG. 5/ Esquema del Paris del cuarto de hora.

Fuente: Noticia en www.eldiario.es
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FiG. 6/ Disefio esquematico del funcionamiento de un “quiosco ciudadano” para Paris.

Posiblemente el reto mas dificil, por su caracter
utdpico en el contexto actual, estd en conseguir
que también el trabajo quede a una distancia de
15 minutos; actualmente, el teletrabajo es una mo-
dalidad incipiente y una cuestion que, ademas,
como reconoce la alcaldesa “no dependen de la
Alcaldia” (Garcia 2020), pero que paso a paso
habria que tratar de ofrecer a la ciudadania. De
momento la potenciacion del uso de la bicicle-
ta pondra a esa distancia de 15 minutos lugares
a los que actualmente se llega dedicando mas
tiempo y ademas consumiendo energias fosiles.
El objetivo que plantea la alcaldesa es:

“invertir 369 millones de euros en seis afios para
hacer de Paris la capital mundial de la bici” (ALmi-
RALL 2020).

En la dura huelga de transporte que sufrio
Paris se mostro la eficacia de las velorutas cu-
biertas que se habian construido y que permitieron
un uso masivo de la bici en esas circunstancias.
Ahora se trata de completar esa red de modo que
cada calle de Paris cuente con un carril de bici,
y donde la superficie destinada al aparcamiento
de coches sea reducida tanto en superficie como
a nivel subterraneo proporcionando lugares de

Fuente: imagen: Twitter @PARISENCOMMUN

encuentro y estacionamiento de bicis también en
el subsuelo.

Finalmente, para el cuidado del espacio publi-
co, de modo que en él se pueda desarrollar una
vida urbana mas intensa y agradable, se ha
planteado la creacion de una policia municipal,
no equipada con armas letales, compuesta de
5.000 mujeres y hombres formados en una es-
cuela especial dedicada a este fin (LANDRIEU
2020).

Esta nueva relacién entre tiempo y espacio en
la vida cotidiana de la ciudadania no olvida su
consecuencia medioambiental. El modelo urba-
no que se propone gestiona de una forma mas
eficiente su metabolismo (es menos exigente
en cuanto a los consumos de energia y genera
menores impactos). Ello conduce a una ciu-
dad mas amable con el medio ambiente lo que
no cabe duda que ademas redundara positiva-
mente en el objetivo de la calidad de vida urbana
perseguido. Es aqui donde Carlos Moreno enlaza
su estrategia urbana de la ciudad del cuarto de
hora con otras propuestas mas medioambienta-
les entorno a las zonas verdes, los micro bosques
o infraestructuras viarias actuales de Paris que se
proponen convertir en parques urbanos.
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FiG. 7/ Transformacién de una calle de Paris propuesta en el Proyecto de “La Ville du Quart d"Heure”:

Fuente: cfr. https://www.eldiario.es/internacional/promesa-estrella-alcaldesa-Paris-servicios_0_987951481.html

6. Conclusiones

Todas estas iniciativas buscan de una u otra
manera mejorar el entorno urbano de nuestras
ciudades cuyo principal problema se encuentra
en dar una respuesta adecuada a las necesida-
des de la vida cotidiana, en asegurar su calidad
ambiental y el nivel de salubridad de sus espa-
cios. Para ello, cualquier propuesta encamina-
da a su consecucion deberia tener en cuenta:

» las medidas pueden llevarse a cabo sobre el
soporte fisico de la ciudad pero estas pueden
ir apoyadas por otras estrategias econdémicas
o coercitivas y también sobre la educacion de
la ciudadania

» el equilibrio entre las medidas coercitivas diri-
gidas al trafico privado y las que propician la
movilidad peatonal, ciclista y en medios publi-
cos no contaminantes;

* acompafar las medidas para domesticar el
trafico, con las que reducen la necesidad de
movimientos de largo recorrido;

» las medidas deben introducirse de modo que
puedan medirse sus efectos y corregirlas si
es necesario;

+ disponer desde el comienzo de un plan de
accioén a lo largo plazo, con etapas claras
y alternativas segun los resultados de cada
etapa;

» todo ello a partir de una participacién real de
la ciudadania en la aplicacion de las medidas
previstas y en su evaluacion;

» y con el objetivo final de buscar una ciudad
mas compacta, con mezcla de usos que per-
mita poco a poco la supresion de los medios
de transporte privados de nuestra ciudades.

En cualquier caso, estos planteamientos debe-
ran realizarse desde el realismo, huyendo de las
utopias, pero con la suficiente valentia y alturas
de miras para conseguir unos objetivos que son
esenciales para que las futuras generaciones
puedan continuar viviendo en condiciones ade-
cuadas en este planeta.

Seguramente la pandemia del COVID-19 pro-
porcione una oportunidad sin precedentes, tan-
to desde el punto de vista econémico como de
opinion, de recuperar la ciudad de proximidad,
donde el valor de lo local frente a la globa-
lizacién ha quedado patente. También el esta-
do de alarma decretado estd demostrando
que muchos trabajos los podemos hacer desde
nuestros hogares sin necesidad de desplazar-
nos a los centros de trabajo y que la tecnologia
disponible es mas que suficiente pararealizar
reuniones de trabajo efectivas. Parece que la
modalidad de teletrabajo podria quedar activa-
da para ciertas actividades, liberando nuestras
ciudades y nuestras vidas de muchos desplaza-
mientos innecesarios, cuyo tiempo podriamos
disfrutar en un entorno cercano que dispone de
todo lo necesario para el desarrollo de nuestro
dia a dia

Por otro lado, el miedo inicial y las medidas de
seguridad necesarias, que son imprescindibles
hasta que se conozca mejor la naturaleza y el
alcance temporal de la pandemia, podrian ha-
cer plantearnos que nos alejemos de la ciudad
para recluirnos en nuestras casas. Sin embargo,
se ha tomado verdadera conciencia del valor
de la vida civica, de la necesidad del contacto
con nuestras personas cercanas; para muestra
nuestra juventud cuya identidad digital es simi-
lar a la real se han lanzado a las calles en cuen-
ta han tenido la primera oportunidad. Con todo
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ello la experiencia de barrio es esencial, y ahi el
disefio de la ciudad del cuarto de hora propor-
ciona una respuesta; en palabras de Ezquiaga

“Le hemos dado muy poca importancia a que
desapareciera la tienda de la esquina. Ahora va
a ganar mucho valor la cercania” (Peinapo 2020).

En definitiva, se podria aprovechar la ocasion,
junto con la ciudadania, para poner a prueba
soluciones provisionales a través del urbanismo
tactico, y a continuacién observar y reflexionar.
Después, tal y cémo se ha enunciado en la in-
troduccion, se podrian utilizar las conclusiones
de esas pruebas para guiar soluciones urbanas
pausadas, derivadas de este momento excep-
cional o no que estamos viviendo, tratando de
afrontar sus consecuencias como un elemento
mas de una respuesta integral ante los proble-
mas que tienen nuestras ciudades y territorios
y que de alguna forma han quedado patentes
en las mentes de nuestros ciudadanos.
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