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En paises como Gran Bretana, Alemania, Holanda y Francia, se estd trabajando, desde los afios 70, en la mejora
de las condiciones de vida de las ciudades y, en concreto, en tratar de restringir el uso del automévil en los centros
urbanos, protegiendo a los peatones y potenciando el transporte publico.

A Espana estas tendencias llegaron con retraso y se puede decir que todavia no han sido realmente asimiladas
por los técnicos y politicos encargados de estos temas.

Se presenta aqui una propuesta de metodologia para la puesta en marcha de una nueva politica para recuperar
los centros de las ciudades sin realizar necesariamente grandes inversiones.

Se describe, también, el caso de la ciudad de San Sebastidn y, como ejemplo concreto, el Plan Vivir y Circular

en el Centro de San Sebastidn.

A POLICY AIMED AT REGAINING THE CITY'S HEART: SAN SEBASTIAN AS A CASE IN POINT

In countries such as U. K., Germany, Holland and France theve has been an effort form the 70s onwards to better
living conditions tn the city. Within this, the drive to cut down upon the use of motor vehicles in the cily centre, thus pro-
lecting the pedestrian and encouraging the use of public transport has been of great importance.

These tendancies came late fo Spain and the paper holds that they have still not been truly taken up by either the
technicians nor the politicians who have the handling of such matters.

The paper offers a methodology on which a new kind of policy for the recuperation of cily centres might well be based

and maintains that this would not necessarily entail any greal public spending.

The paper likewise details the case of San Sebastian as to this question and goes into the specific instance of its Li-

ving and Moving Plan for the cily centre.

1. Los planes de trdfico
durante los arnos
setenta-ochenta

En muchos paises europeos
se estd trabajando, desde los
anos setenta, en la mejora de las
condiciones de vida de las ciuda-
des y, en concreto, en tratar de
restringir el uso del automévil en
los centros urbanos, protegien-
do a los peatones y potenciando
el transporte publico.

En Gran Bretana, Alemania,
Holanda y Francia, tanto desde
las Administraciones Locales
como desde la Administracion
Central, se han desarrollado pro-
gramas para estudiar el proble-

ma y se han puesto en marcha
provectos piloto para comprobar
la bondad de las diferentes me-
didas.

A Espana estas tendencias lle-
garon con retraso y se puede de-
cir que todavia no han sido real-
mente asimiladas por los técni-
cos y politicos relacionados con
estos temas. La preocupacion
por restringir el uso del coche
aparecié con los ayuntamientos
democraticos, pero, salvo ex-
cepciones, solo se ha traducido
en la implantacién poco medita-
da de algunas zonas peatonales.
Aun asi hay que reconocer que
se han realizado actuaciones de
interés en este sentido.
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Durante los afos ochenta los
ayuntamientos dedicaron gran-
des esfuerzos y medios a la pla-
nificacién urbanistica en un inten-
to de poner remedio al desorden
de la época anterior. En todos
los planes de este periodo se ha-
blaba mucho de peatones, pero
las medidas propuestas en ellos
apenas se llevaron a la practica
debido a la falta de «cultura» en
este tema y a la tradicional con-
flictividad de los asuntos relacio-
nados con el automévil.

En esta misma linea se amplia-
ron y potenciaron los Departa-
mentos de Urbanismo municipa-
les, pero no asi los Departamen-
tos de Trifico, que todavia si-
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Figura 1. Alguna tlustracion de un plan francés o alemdn (2 portadas).
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guen adoleciendo de falta de téc-
nicos especializados. Esta misma
carencia se manifiesta en las
companias de Autobuses Urba-
nos, agravada por la ausencia de
Departamentos de Transporte
municipales que hagan una mini-
ma planificacién y seguimiento
de las actuaciones.

Hasta la fecha, en las ciudades
espanolas los planes o actuacio-
nes en el campo de la circulacion
se han limitado normalmente al
desarrollo de alguna idea de
moda por parte del politico res-
ponsable del area, con plantea-
mientos muy puntuales y escaso
soporte técnico. Al no tener una
visién de conjunto v unos objeti-
vos a largo plazo, sus posibilida-
des de desarrollo han solido ser
directamente proporcionales a la
voluntad y fe del politico en sus
propuestas e inversamente pro-
porcionales a las criticas de los
ciudadanos, principalmente de
los comerciantes.

El proceso habitual suele ser:
el ayuntamiento difunde a bom-
bo y platillo la implantacion de
medidas «milagrosas» para re-
solver algiin problema grave de
la ciudad. Aparecen las primeras
criticas, decae la confianza del
politico responsable en su pro-
puesta y el proyecto se retira o
se desvirtda. Esto produce, es-
pecialmente en ciudades peque-
nas o medianas, la incredulidad
del ciudadano, que lo tnico que
ve es como su ciudad se va
degradando.

La principal causa de este
circulo vicioso es la falta de cul-
tura urbana, unida al hecho de
que las «fuerzas vivas» de la ciu-
dad, es decir, politicos, técnicos,
periodistas, comerciantes, etc.,
suelen ser conductores y usua-
rios del automévil. Esto hace
que los responsables municipales
de circulacién tengan miedo de
poner en marcha medidas en



contra del automévil; saben que
van a ser vivamente criticadas
por las mencionadas «fuerzas vi-
vas».

La falta de planes concebidos
siguiendo unos objetivos y una
metodologia coherentes se ha
tratado de «compensar» con
obras costosas y con la aplicacion
de «alta tecnologia». Parece ser
que resultan mas fiables las pro-
puestas que se basan en mode-
los matemadticos que nadie en-
tiende ni comprueba, las que
aplican la electrénica (control de
trafico por ordenador) o las que
obligan a obras costosas (inter-
secciones a varios miveles). La
idea generalizada que subyace a
este comportamiento es la de
que cuanto mas caro y mas so-
fisticado sea un proyecto, mas
eficaz va a resultar.

Asi, por ejemplo, en la mayor
parte de los casos, las solucio-
nes a base de pasos subterri-
neos no hacen mas que despla-
zar el problema de un punto a
otro, ademas de producir el efec-
to perverso de incitar a una ma-
yor utilizacion del coche. Las so-
luciones magicas mediante «alta
tecnologia», que suelen acabar
infrautilizadas, ya sea por falta de
personal o de cualificacién, ape-
nas cumplen sus objetivos (los
cuales, dicho sea de paso, sue-
len ser muy reducidos y dirigi-
dos generalmente al automévil).

De esta forma podemos decir
que en Espana, salvo honrosas
excepciones, apenas se ha cogi-
do al toro por los cuernos y que
la definicion de una politica de
transporte integral, que tenga en
cuenta todos los modos de trans-
porte y todas las demandas, y la
elaboracion y desarrollo de pla-
nes de trifico y transporte es
una de las asignaturas pendien-
tes de los ayvuntamientos espa-
foles para la década de los no-
venta.

Esto dificilmente podra reali-
zarse si la Administracion Cen-
tral no da ejemplo, apostando
claramente por potenciar el
transporte publico en las ciuda-
des y promoviendo programas
de asesoramiento, difusion técni-
ca y de puesta en marcha de pro-
vectos piloto que permitan ver
en la prictica la bondad de las
propuestas, hasta ahora soélo
tedricas.

En este sentido tenemos muy
cerca, para comparar y compro-
bar los resultados, las miiltiples
actuaciones desarrolladas en
Francia, como, por ejemplo, el
programa «Villes Plus Stres» y
los proyectos «Vivre et Circuler
en Ville», promovidos por el Mi-
nistere de I'Equipement et du
Logement, des Transports et de
la Mer.

Un 1ltimo aspecto que ha de
tenerse en cuenta es que gene-
ralmente sélo se asocia la proble-
matica grave de trafico a Madnd
y Barcelona o, como mucho, al-
guna otra de las grandes ciuda-
des espanolas. Sin embargo,
hasta en los pueblos mas peque-
nos se puede y debe actuar so-
bre el viario para mejorar la ca-
lidad de vida de sus vecinos.

2.  Una politica para
recuperar los centros
de las ciudades

En las grandes ciudades y en
muchas no tan grandes, la mejo-
ra de la circulacién y el transpor-
te puede requerir inversiones
muy grandes. Asi, la realizacién
de una circunvalacion viaria, la
prolongacién de una linea de me-
tro o la renovacién de la flota de
autobuses son medidas caras
pero que pueden ser totalmente
necesarias.

Sin embargo, las ciudades no
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forman un continuo uniforme,
sino que son mds bien la suma
de zonas o barrios de caracteris-
ticas diversas entre si, tanto
desde el punto de vista del trans-
porte como geografico, socio-
econémico, cultural, etc. Es en
los barrios donde discurre la vida
de los ciudadanos, y son sus ca-
lles y plazas los principales indi-
cadores de la calidad de vida del
barrio.

Es preciso realizar una plani-
ficacion muy seria de las inver-
siones en infraestructura de
transporte en las ciudades, pues
los costes econémicos son ele-
vados. Esta planificaciéon debe
cumplir dos premisas fundamen-
tales: ha de ser intermodal y ha
de servir tanto para corto como
para largo plazo. Pero si se quie-
re mejorar la calidad de vida en
las ciudades espanolas es nece-
sario, ademads, actuar sobre cada
uno de sus barrios con medidas
adaptadas a sus particulares ca-
racteristicas.

Antes de acometer un proyec-
to que pretenda solucionar el
problema de la circulacién con
soluciones «caras», es preciso
reflexionar un poco y ver si exis-
ten alternativas «baratas». Ade-
mds, es muy importante tener
en cuenta dos factores al abor-
dar el problema:

— Que no existen soluciones
perfectas, ya que si se favorece
a unos se perjudica a otros, por
lo que es imprescindible definir
previamente los objetivos y las
prioridades.

— Que no es posible planifi-
car a muy largo plazo.

A continuacion se describen
los elementos en los que se po-
dria basar una nueva politica para
recuperar los centros de las ciu-
dades sin necesariamente gran-
des inversiones.
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2.1. (Qué se puede hacer sin
grandes
inversiones en
infraestructura
o tecnologia?

Los problemas de circulacién
y transporte de la mayor parte
de las ciudades espanolas se
pueden mejorar sensiblemente
mediante soluciones relativa-
mente baratas. Pero su implan-
tacién requiere, ineludiblemen-
te, una serie de condiciones:

1. Una voluntad politica de
llevar a cabo un plan, a pesar de
las criticas que aparecerin con
toda seguridad.

2. Una definici6én clara de los
objetivos que se persiguen, con
sus prioridades.

3. Elaborar un plan global
que incluya todos los modos de
transporte.

4. Implicar a todos los afec-
tados en un proceso de partici-
pacién publica, con la conciencia
de que todas las aportaciones en-
riquecen el plan.

De todos los puntos anterio-
res los mds importantes, y mas
infrecuentes en la préctica, son
el primero y el dltimo, en espe-
cial el claro convencimiento del
politico que dirige el plan, acer-
ca de la bondad de los plantea-
mientos, y su firme voluntad de
llevarlo a cabo.

Para cada ciudad es preciso
definir, en primer lugar, una po-
litica municipal de trafico y trans-
porte global, donde se indiquen
con claridad los objetivos que
persigue la corporacién munici-
pal. A continuacion se deben de-
sarrollar dos tipos de acciones
que son complementarias:

— Redactar planes sectoria-
les que comprendan toda la ciu-
dad, de los cuales los mds nece-
sarios habitualmente son la rees-
tructuracién de los autobuses ur-

banos y el plan de aparcamientos
subterrdneos para residentes.

— Elaborar planes de orde-
nacién viaria para cada zona ho-
mogénea de la ciudad. Se pue-
den diferenciar dos tipos de zo-
nas con problematicas muy dife-
rentes: zonas centrales y zonas
residenciales periféricas.

El dmbito de los planes de or-
denacién viaria serd en principio
el barrio, como unidad de actua-
cién. Conviene recordar aqui el
concepto de «unidad ambiental»
definido en su dia por Buchanan:
«zonas donde se realiza la vida
diaria y donde, como consecuen-
cia, resulta légico que el mante-
nimiento de un buen ambiente
revista la mdAxima importancia.
Estas dreas pueden ser muy ac-
tivas y tener un grado importan-
te de trifico, pero lo que no pue-
den tener es tréfico extrano, aje-
no a la zona considerada, transi-
to de paso».

Las principales herramientas
de actuacion, baratas y aplicables
a la mayor parte de las ciudades
espanolas, son las siguientes:

— Cambios de sentidos de
circulacién, buscando jerarquizar
el viario, clarificando la red y evi-
tando la mezcla de trificos.

— Redisefio del viario, estre-
chando calzadas y elevando pa-
sos de peatones.

— Medidas de prioridad sen-
cillas para potenciar el transpor-
te publico: carriles-bus, prohibi-
cion de aparcar en las calles don-
de circulan autobuses, etc.

— Politica de aparcamiento,
dificultando el estacionamiento
en las zonas mas centrales.

2.2. Metodologia para
la elaboracion del plan de
ordenacion viaria para un
barrio
El plan de ordenacién viaria de
un barrio es mis que decidir cu-
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les son los sentidos de circula-
cién de las calles, dénde se pue-
de aparcar y dénde poner las pa-
radas de autobis. Se trata de re-
disefar el espacio donde viven y
por donde circulan los vecinos
del barrio y muchos visitantes,
se trata, en resumen, de la cali-
dad de vida del barrio. Por ello
es muy importante seguir una
metodologia que acerque el plan
al ciudadano, implicando en el
proceso desde el principio a los
diversos usuarios del barrio.

La metodologia que se propo-
ne para el desarrollo de los pla-
nes de ordenacién viaria consta
de las siguientes fases:

® Se define por parte del
equipo de gobierno la politica
municipal de trdfico y transporte.

® A partir de la politica muni-
cipal se definen los objetivos del
plan y su dmbito.

® Los técnicos elaboran un
Awvance de Plan que sea coheren-
te con la politica municipal de tra-
fico y transporte. En él estarian
contenidas, con el detalle que
sea preciso en cada caso, las li-
neas maestras del plan. Es con-
veniente plantear en esta fase
soluciones alternativas para algu-
nas actuaciones.

e Este se discute interna-
mente entre técnicos y politicos,
hasta llegar a un consenso mi-
nimo.

5. Se abre un periodo de
participacion puiblica en una ex-
posicién en la que, mediante tex-
tos y grificos, se explique el plan
a los ciudadanos. Es convenien-
te realizar una encuesta a los vi-
sitantes de la exposicién para po-
der conocer la opinién de los
vecinos.

® Una vez explicado el plan
y recogidas las sugerencias y
alegaciones, politicos y técnicos
determinan conjuntamente las
propuestas definitivas, con las
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Figura 2. Esquema de la metodologia para la elaboracion de un plan de or-
denacion urbana.

que los técnicos elaboran el do-
cumento definitivo del plan. En él
se debe incluir, ademéis de las
propuestas desarrolladas con
todo detalle, un plano de todo el
barrio con la ordenacion plantea-
da, una definicién precisa de las
fases para la puesta en marcha
del plan, asi como una valoracién
econdémica de las actuaciones.

® Aprobacion del documento
definitivo del Plan por el Ayun-
tamiento en Pleno.

Una vez aprobado el plan y en
funcién de las posibilidades pre-
supuestarias se pone en marcha
el Plan. Para la ejecucion del
plan es muy importante su plan-
teamiento por fases, y que éstas
sean homogéneas y que no intro-
duzcan confusién en los ciuda-
danos.

En general, es aconsejable
empezar con actuaciones que no
requieran gran inversion, pero
que modifiquen el esquema de
funcionamiento del barrio (cam-
bios de sentidos, politica de
aparcamiento, etc.). Asi se
transmitird a los vecinos, nor-
malmente escépticos, la idea de
que existe una nueva mentalidad
de gestion del barrio.

Es asimismo muy convenien-
te realizar desde las primeras fa-
ses alguna actuacion de disefio
(reurbanizacién de una plaza, en-
sanchamiento de aceras, arbola-
do, orejas para proteger los pa-
sos de peatones, etc.), cuya di-
mensién vendra limitada por el
presupuesto disponible. Este
tipo de actuaciones mas emble-
maticas, percibidas principal-
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—

mente por los peatones, contri-
buyen a crear una nueva cultura
urbana y a potenciar la identifi-
cacién del vecino con su barrio.

En todos estos procesos los
técnicos y sobre todo los politi-
cos deben estar preparados para
el aluvién de criticas que se les
va a echar encima, y, sin recha-
zar nunca el didlogo, deben sa-
ber discernir entre una corrien-
te de opinién con amplia base en
el barrio y las criticas interesa-
das de determinadas «fuerzas vi-
vas»,

3. Elcaso
de San Sebastidan

3.1. (Qué se ha hecho en San
Sebastian en los wltimos
anos?

San Sebastidn no ha sido aje-
no al proceso general de las ciu-
dades espanolas descrito. Du-
rante los anos ochenta se redac-
taron, encargados por el Ayun-
tamiento o el Gobierno Vasco,
una gran cantidad de documen-
tos urbanisticos donde se refle-
jaban, mis o menos timidamen-
te, las «nuevas teorias».

Incluso en 1982, el Ayunta-
miento aprobé un «Plan General
de Circulacién y Utilizacién de la
Via Publica». Sin embargo, tan-
to este Plan como la mayor par-
te de las propuestas sobre tréfi-
co y transporte incluidas en los
citados planes urbanisticos ape-
nas se han llevado a la préctica.

Este Plan fue un primer inten-
to de racionalizar la politica de
trafico municipal desde una pers-
pectiva global y unitaria, pero
sus Unicas consecuencias practi-
cas han sido la implantacién de
un sistema de regulacién del
aparcamiento, ORA, y la puesta
en marcha, de forma bastante in-
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controlada, de algunos aparca-
mientos en concesion para re-
sidentes.

La ORA, cuya aplicacién po-
demos considerar modélica res-
pecto al resto de las ciudades es-
panolas, ha cumplido perfecta-
mente la misién de equilibrar la
presion que ejerce sobre el cen-
tro el vehiculo privado, confir-
méandose como una herramienta
imprescindible para mantener
vivo el centro de San Sebastian,
a pesar de las criticas recibidas,
principalmente por los comer-
ciantes, v de la incomprension
por parte de algunos ciudadanos.
No obstante, dltimamente ha de-
crecido el control sobre el apar-
camiento, debido, principalmen-
te, a la escasez de agentes.

En la pasada legislatura se
creo el Departamento de Trifi-
co municipal, aunque con pocos
medios, v en la presente se ha
unificado en una misma conceja-
lia el trafico, el aparcamiento y el
transporte.

3.2. (Cudles son los
problemas actuales
del drea central
de San Sebastian?

San Sebastidn, con una pobla-
cién de 180.000 habitantes, es el
corazon de una comarca de mas
de 300.000 habitantes que viajan
habitualmente a su centro a tra-
bajar, estudiar, comprar o sim-
plemente a divertirse.

La red viaria del municipio es
escasa y, con la excepcion de la
Variante, que forma parte de la
autopista Bilbao-Behobia, es to-
talmente radial, de forma que to-
dos los caminos conducen, sin
casi alternativa posible, al Bule-

Red viaria radial del
municipio de San Sebas-

lidn.
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var, antepuerta de la Parte Vieja
y tradicional centro neurdlgico de
la vida de la ciudad.

A esta estructura viaria se
anade un radiocentrismo funcio-
nal debido a una clara concentra-
cién de usos en su drea central,
donde reside la poblacion con
mayor nivel de renta y donde se
concentra la actividad terciaria.
A partir de este doble radiocen-
trismo aparecen tres de los prin-
cipales problemas de transporte
del municipio:

— Falta de jerarquizacion de
la red viaria, que da lugar a una
red confusa y con pocas alter-
nativas.

— Excesivo trdfico de paso,
principalmente en las zonas cen-
trales.

— Red de autobuses radial,
tanto urbanos como suburbanos.
De las 18 lineas urbanas existen-
tes, todas pasan por el Centro y
16 tienen sus terminales en él

Avrea central de San Sebastidn.

El 4rea central de San Sebas-
tian, en la vega del rio Urumea
y a orillas del mar, lo forman tres
barrios bien diferenciados en
cuanto a urbanismo, actividad y
sociologia: Gros, Amara y el de-
nominado Centro.

El Centro tiene dos partes: la
mds antigua, que corresponde a
la Parte Vieja y al Puerto, y el
Ensanche del siglo XIX, con sus
posteriores ampliaciones. En el
Centro, con el 12 por 100 de la
poblacién del municipio, se con-
centra casi la mitad del empleo.
Ademas atrae muchos viajes dia-
rios por diversos motivos:

— Gestiones, va que en el
Ensanche estdn situados la ma-
yor parte de los edificios de las
distintas Administraciones.

— Compras, pues el comer-
cio se reparte por sus calles for-
mando un centro comercial dis-
perso de alta calidad.
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— Ocio, pues la Parte Vieja y
el Puerto, con su multitud de ba-
res y restaurantes, es cita obli-
gada para el ocio de los do-
nostierras.

El barrio de Gros estd muy
densamente poblado y tiene una
gran implantacién de comercio
semiindustrial: concesionarios
de automoviles, talleres, comer-
cio al por mayor, almacenes, etc.
Estas dos caracteristicas, unidas
a una falta de ordenacién del
aparcamiento, hacen de las calles
de Gros un almacén de coches,
camionetas e incluso camiones.
Al no existir casi zonas estancia-
les y ser la mayor parte de las
aceras estrechas, las condicio-
nes de los peatones en Gros son
muy malas.

Amara es un barrio de cardc-
ter principalmente residencial,
que se desarrolla a partir de los
anos sesenta. Su estructura ur-



Congestion en uno de los accesos al Centro.

MTIDENTES ¢ MERIDOS

Evolucién del nimero de accidentes en el municipto.
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banistica es cadtica, fruto de una
yuxtaposicién inconexa de pla-
nes. Ademads, su situacién junto
a la Variante lo convierte en el
principal punto de acceso al cen-
tro de la ciudad.

En estos tres barrios se pro-
ducen, ademds, otros dos pro-
blemas graves:

— Mal funcionamiento del
transporte piblico debido a su in-
terferencia con el vehiculo pri-
vado.

— Déficit de plazas de garaje
para residentes. En algunas zo-
nas del Centro las plazas de ga-
raje privadas no llegan al 20 por
100 de la motorizacion.

Por iltimo, San Sebastidn,
como el resto de las ciudades es-
panolas, esta sufriendo un consi-
derable aumento del nimero de
accidentes. Desde 1980 se han
triplicado los accidentes debidos
al trifico rodado, habiéndose
producido en 1989 cerca de
1.100 heridos en el municipio.

3.3.  Una politica
de transporte para
el area central
de San Sebastidn

En 1988 el Ayuntamiento creé
la Oficina del Plan General,
OPG, con el encargo de revisar
el Plan General de Ordenacién
Urbana vigente, tarea que habia
sufrido ya varios fracasos. La
Oficina del Plan General, consi-
derando que el transporte es uno
de los elemenots bésicos de la
ordenacién urbana, se plantea,
como uno de sus principales ob-
jetivos, el realizar un andlisis in-
tegral del transporte.

Por ello, en paralelo a la re-
daccién del Avance del Plan Ge-
neral, que se expuso al piblico
en la primavera de 1991, la OPG
elabord diversos documentos re-
lacionados con el transporte. En
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Oydenacion del Avance del Plan General (abril 1991)

primer lugar, se definieron los
criterios y objetivos de la politi-
ca municipal de transporte, que
seran también los del Plan Ge-
neral.

Debido a las caracteristicas
del municipio y de su sistema de
transporte, la atencién principal
se dirigi6 al drea central de la ciu-
dad. La OPG puso en marcha la
elaboracién de un plan de orde-
nacion viaria para cada uno de
sus tres barrios: Gros, Centro y
Amara. Todos ellos se realizaron
desde una perspectiva global y
siguiendo los criterios y objeti-
vos de la politica de transporte
definida.

Asi, de forma un tanto desor-
denada, el Ayuntamiento puso
en marcha una nueva politica de
ordenacién viaria basada en la
necesidad de un tratamiento in-
tegral del transporte y en la im-
portancia del disefio del viario y

de los espacios piblicos. Los ob-
jetivos principales que persiguen
estos planes son los siguientes:

— Redisenar los elementos
del sistema de transporte.

— Potenciar el transporte
ptiblico y el no motorizado.

— Mejorar la seguridad vial
y, en concreto, reducir la veloci-
dad de circulacion de los au-
toméviles.

— Disminuir los impactos
que origina el transporte: ruido,
contaminacion, impacto visual.

El Plan de Circulacién y
Transporte del Barrio de Gros,
redactado durante los primeros
meses de 1990, fue aprobado en
septiembre y expuesto al piibli-
co en noviembre del mismo ano.
Después de un largo periodo de
discusiones, principalmente con
los comerciantes, el Avunta-
miento aprob6 en marzo de 1991
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el documento definitivo del Plan.

El Plan de Circulacién y
Transporte del Centro, redacta-
do durante 1990, fue aprobado
en enero de 1991 y expuesto al
publico en marzo del mismo ano.
Este Plan y el de Gros se expu-
sieron al piiblico bajo el lema co-
mtin de «Vivir y Circular».

El Plan de Circulacién y
Transporte del Barrio de Amara
se ha redactado en el segundo
semestre de 1991 y estd a la es-
pera de su aprobacion para po-
der ser expuesto al piblico.

A la vez que se estaban elabo-
rando estos planes, la OPG rea-
lizaba un seguimiento de las
obras en curso en los tres
barrios centrales para coordinar
los disefios de los proyectos ori-
ginales con las propuestas en
elaboracion.

En 1990 y 1991, el Gobierno
Vasco y la Diputacién Foral de
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Ambito de los planes de ordenacion viaria elaborados en el area central.
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Exposicion Vivir y Circular en el Centro.

Guiptizcoa redactaron conjunta-
mente el Plan Integral de Trans-
porte de la Comarca de San Se-
bastian. Una de las medidas mas
interesantes propuestas en él es
la creacién de un Consorcio de
Transportes para la comarca. El

Plan, que atin no ha sido aproba-
do, estd de momento paralizado.

Como puede deducirse de lo
anterior, durante los ultimos
anos en San Sebastidn se ha he-
cho un gran esfuerzo en la pla-
nificacién del transporte. Sin
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embargo, hasta la fecha pocas
son las materializaciones reali-
zadas.

En el capitulo siguiente se
describe, como ejemplo de los
planes citados, el correspondien-
te al Centro de San Sebastian.



4. El Plan Vivir
y Circular en el Centro
de San Sebastidin

4.1. Situacion
actual del Centro
de San Sebastidn

El Centro de San Sebastiin,
aunque es el drea mas conflicti-
va del municipio, no presenta ac-
tualmente graves problemas de
trifico. Sin embargo, se produ-
cen problemas puntuales y exis-
ten deficiencias estructurales,
asi como disfunciones en el sis-
tema de transporte piiblico. Aho-
ra es el momento de corregirlos,
ya que, caso de no hacerlo, pue-
den hipotecar su futuro.

Se estima en unas 240.000 las
personas que diariamente cruzan
un hipotético cordén alrededor
del Centro. A causa de la radia-
lidad de la red, los viajes de paso
suponen un tercio del total, de
los cuales el 66 por 100 se hace
en coche. En autobus regular,
sin embargo, apenas hay viajeros
de paso, ya que la mayoria de las
lineas acaban en el Centro.

En autobis acceden diaria-
mente al Centro 38.000 perso-
nas, practicamente las mismas
que lo hacen en coche. Sin em-

bargo, sélo se necesitan 2.150
autobuses frente a mas de
28.000 automéviles. Para la mis-
ma capacidad de transporte,
existe una proporcién de 13 co-
ches por cada autobis, y sin que
existan claras medidas de priori-
dad para los autobuses.

En San Sebastiin se camina
mucho, de los viajes con destino
el Centro el 41 por 100 se hace
a pie.

La red viaria no esti jerarqui-
zada; en particular la relacién con
la Variante es muy poco clara.
En el Centro hay muy pocas ca-
lles y apenas posibilidades de
ampliacion, al estar limitado por
el mar, el rio y el monte. A pe-
sar de tratarse de una malla de
ensanche, sus limites fisicos
coartan los movimientos. El ta-
mano de las manzanas es exce-
sivamente pequeno, lo que au-
menta el nimero de cruces y
complica la semaforizacion. La
unién de las caracteristicas fisi-
cas y funcionales del viario da lu-
gar a una red confusa, donde se
produce mucha mezcla de tra-
ficos.

Existe una gran densidad de li-
neas de autobis circulando por
las calles del Centro. Debido a la
falta de medidas de prioridad, la
Compania de Autobuses Urba-
nos tiene que modificar los re-

DISTRIBUCION POR MODOS DE TRANSPORTE DE LOS VIAJES
QUE ENTRAN DIARIAMENTE EN EL CENTRO

Modo de Destino el Centro De paso
transporte
Viajeros/dia %  Viajeros/dia %
Andando........... 66.300 41,5 4,000 5,0
Coche .............. 37.850 23,5 53.000 65,5
Autobis:
Urbano.......... 21.300 13,5 5.000 6,0
Suburbano...... 12.200 7.5 3.000 3,5
Discrecional.,.. 4,500 3,0 9.000 11,0
T A cemivsvanisis 1.150 1,0 500 0,5
Tren:aannigs 7.600 4,5 2.000 2,5
Bicicleta...... 1.900 1,0 1.000 1,0
Moto ......... 7.700 4,5 3.300 4,0
TOTAL......... 160.500 100,0 #0.800 100,0
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corridos y terminales de algunas
lineas para conseguir cumplir las
frecuencias previstas. Estas ac-
tuaciones puntuales desorientan
al usuario y complican el trans-
bordo entre lineas.

En todas las zonas del Centro
existe un déficit de plazas de ga-
raje para residentes, a pesar de
que algunas de ellas tienen un in-
dice de motorizacién bajo.

La vigilancia de la ORA se
estd relajando considerablemen-
te por falta de agentes. Si no se
establecen medidas correctoras,
el Centro volverd pronto a con-
vertirse en una zona de aparca-
miento incontrolado.

La demanda de aparcamiento
de rotacién es muy grande debi-
do a la cantidad y variedad de
usos existentes. Para satisfacer
esa demanda sélo se ha pensado
en construir nuevos aparcamien-
tos subterrineos. No se plan-
tean actuaciones sobre la deman-
da en origen mediante el trans-
porte publico y los aparcamien-
tos disuasorios.

4.2. Propuestas

Las propuestas del Plan par-
ten de dos ideas principales, ex-
traidas de la experiencia comtin
de otras muchas ciudades eu-
ropeas:

— Que la movilidad es una
necesidad cada vez mayor en la
sociedad actual.

— Que los centros de las ciu-
dades, para sobrevivir, deben
restringir el acceso al automovil
y potenciar el transporte piiblico.

El Plan se ha estructurado en
cuatro subplanes sectoriales (red
viaria, transporte no motorizado,
transporte publico v aparcamien-
to), coordinados entre si.

El elemento mds original del
Plan es la propuesta de calles de
coexistencia. Se entiende por ca-
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Trama urbana del Centro (actual-propuesta).
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lle de coexistencia aquélla en la
que se ha eliminado la diferencia
de nivel entre calzada y acera.
Aunqgue la funcién inicial de es-
tas calles es favorecer la circula-
ci6on peatonal, en el Plan estdn
también concebidas para lograr
una nueva percepcién de la red
viaria y como soporte de muilti-
ples tipos de actuaciones.

Las calles de coexistencia sir-
ven en el Plan como base para
varias propuestas:

— TItinerarios peatonales y ci-
clistas.

— Aparcamiento para resi-
dentes.

— Favorecer el desarrollo
del comercio.

— Mejorar la imagen de la
ciudad.

— Reducir la velocidad.

Las calles de coexistencia per-
miten redisenar la trama del En-
sanche, compuesto por manza-
nas excesivamente pequefas, y
facilitar la semaforizacién. Asi,
son uno de los elementos princi-
pales de jerarquizacion de la red
viaria, que se presenta como una
alternativa, mas funcional, al tra-
dicional ensanche isétropo.

4.2.1. Red viaria

Se propone la jerarquizacion
de la red viaria con el criterio de

Calle de coexistencia (actual-propuesta).

llevar las vias principales lo mas
perimetrales posible, definiendo
un esquema tnico para el drea
central de San Sebastidn. Para
cada tipo de vial se definen sus
traficos prioritarios, con lo que
se simplifica la red y asi resulta
més comprensible para el con-
ductor.

Las vias se han clasificado en
las cuatro categorias siguientes:

1. Vias principales, destina-
das a canalizar los tréficos de lar-
go recorrido, principalmente de
paso. En ellas el automévil ten-
dri prioridad y, en general, no
se permitird el estacionamiento,
para garantizar la fluidez de la
circulacién.

2. Vias secundarias, desti-
nadas a dar acceso, desde la red
principal, a las diferentes zonas
del Centro. En ellas la prioridad
estard repartida entre el automo-
vil y el transporte piblico y es-
tard permitido el estacionamiento.

3. Vias locales, cuya funcién
es dar acceso a la edificacién con
la posibilidad de estacionar. Se
dimensionaran con secciones es-
trictas de forma que disuadan los
traficos parasitos en busca de
aparcamiento. Seran vias de ve-
locidad muy lenta, por lo que el
peligro para los peatones y ciclis-
tas sera muy reducido.
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4. Vias de coexistencia, con
una funcién doble: servir de iti-
nerarios peatonales y ciclistas
prioritarios.

Se ha procurado que cada tipo
de via sdlo conecte con las de
rango inmediatamente superior o
inferior. En las intersecciones
entre una calle de coexistencia y
una via principal se impedird la
conexién entre ambas, dando ac-
ceso a la primera por el otro
extremo.

4.2.2. Transporte
no motorizado

La propuesta se basa en la
creacién de itinerarios de priori-
dad peatonal y ciclista mediante
calles de coexistencia, en las que
el disefio obligard a los automé-
viles a circular a velocidades muy
bajas. Estas calles estaran, ade-
mas, reservadas para aparca-
miento de residentes, con lo que
se consigue no perder capacidad
de aparcamiento, favorecer a los
residentes y garantizar la practi-
ca inexistencia de friccién con el
trafico rodado.

Se proponen dos nuevos ejes
principales para peatones y ci-
clistas, con el tratamiento de
«calles de coexistencia». Uno
sirve de conexién entre Amara y
la Parte Vieja, a través de los jar-
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Propuesta de jerarquizacion de la red viaria del drea central.
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Propuesta de jerarquizacion de la red viaria del Centro.
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Propuesta de remodelacion de la Alameda del Boulevard.

dines del Buen Pastor y de Al-
derdi Eder. El otro conectari la
Estacion del Norte con la Parte
Vieja, a través de la Plaza de Bil-
bao y de la Plaza de Guiptizcoa.

Los itinerarios ciclistas pasan
por las calles de coexistencia,
por lo cual sélo se han incluido
los tramos de carril-bici necesa-
rios para conectar itinerarios. En
los cruces de las calles de
coexistencia se senalara una
franja para el paso de bicicletas,
de forma que no se interfieran
peatones y ciclistas.

Ademas, se amplian y mejoran
cinco zonas estanciales: Paseo
Nuevo, Alameda del Bulevar,
Plaza de Bilbao, Plaza del Padre
Vinuesa y Parque de Amara, La
actuacién de la Alameda del Bu-
levar es la mds importante del
Plan, tanto por su magnitud
como por el caracter emblemati-
co del espacio. Se propone unir
el Bulevar actual a la zona pea-

tonal de la Parte Vieja, aumen-
tando la superficie de espacio li-
bre y mejorando su utilizacion.
Se elimina asi el caricter de isla
del Bulevar actual, que funciona,
casi exclusivamente, como zona
de paso de peatones. De esta
forma la zona estancial del Bule-
var servird de antepuerta amplia
y digna a la Parte Vieja.

Por iltimo, se proponen nu-
merosas actuaciones puntuales
en beneficio de los peatones.
Los principales elementos utili-
zados son: ampliacién de aceras,
plantacién de arbolado y la pro-
teccion de pasos de peatones
con orejas.

4.2.3.  Transporte piblico

Uno de los principales objeti-
vos del plan es la mejora del
transporte piiblico para potenciar
su utilizacion como modo de ac-
ceso al Centro. La propuesta va

CIUDAD Y TERRITORIO /9192 4 1992

dirigida principalmente a los au-
tobuses urbanos, por ser los mas
numerosos en el Centro y per-
tenecer a la gestion municipal.
También se tiene en cuenta a los
autobuses suburbanos y a los
taxis.

Se proponen las siguientes
medidas:

— Instalar varios kilometros
de nuevo carril-bus para mejorar
la velocidad comercial de los au-
tobuses.

— Modificar algunas paradas,
incluso con actuaciones fisicas en
el viario, para mejorar su ac-
cesibilidad.

— Reubicar las terminales de
los autobuses urbanos y subur-
banos para lograr una mejor
coordinacion entre lineas y una
mayor calidad de las instalacio-
nes. Se concentran en la Alame-
da del Bulevar las terminales de
los autobuses urbanos que ahora



Detalle de la propuesta de terminal de autobuses en la Alameda del Boulevard.

estdn dispersas, de modo que se
gana en claridad y se favorece el
transbordo.

4.2.4.  Aparcamiento

El Plan propone reservar para
los residentes, en las «calles de
coexistencia», 850 plazas, sobre
un total de 3.400 plazas en su-
perficie en todo el Centro.

Se propone también la cons-
truccion de tres nuevos aparca-
mientos subterrdneos para resi-
dentes. A los aparcamientos
para residentes ya en marcha de
Zuloaga y Buen Pastor les segui-
ran los del Bulevar, Alderdi Eder
v San Bartolomé, que deberin
construirse a medida que vaya
creciendo la motorizacién. Se
construirian asi mas de 2.000
plazas de garaje, lo que supone
duplicar las plazas de garaje pri-
vadas existentes en el Centro.

5. Necesidad
de un cambio
de actitud

El caso de San Sebastiin es
parecido al de muchas ciudades
espanolas donde existen abun-
dantes planes pero pocas ma-
terializaciones.

En San Sebastidn se ha reali-

zado en los ultimos anos un gran

esfuerzo en la planificacién en
general y en la reordenacion de
los barrios centrales con crite-
rios nuevos. Se han plasmado las
ideas en tres planes coordinados
entre si. Se han debatido publi-
camente con todos los interesa-
dos y ha habido un relativo con-
senso. Ahora falta la toma de las
decisiones politicas y su puesta
en marcha.

A lo largo del proceso en el
que se han elaborado y debatido
los planes del Centro, Gros y
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Amara se han detectado una se-
rie de factores comunes:

— Falta de cultura urbana por
parte de politicos, técmicos y
ciudadanos.

— No existen mecanismos de
participacién ciudadana para el
proceso de construccién de la
ciudad y, lo que es peor, para la
gestion del barrio.

— Falta de confianza de los
ciudadanos en que las cosas cam-
bien.

— Falta de apoyo institucio-
nal al desarrollo de nuevos plan-
teamientos urbanos.

— Desdnimo de los politicos
ante las criticas.

La tltima idea que surge de la
experiencia es quizd la mas im-
portante: para actuar en la ciu-
dad se precisa una clara voluntad
politica. En San Sebastian se ha
planificado, existe material abun-
dante para ponerse en marcha,
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ahora es tiempo de decisiones.

El uso indiscriminado del au-
tomévil en las ciudades estd pro-
vocando su deterioro. Es preci-
so introducir cambios en nues-
tras ciudades, pero no hay que
confiar éstos sélo a las grandes
operaciones, que Son muy caras
y suelen implicar una gran ciru-
gia urbana. También son necesa-
rios cambios de menor enverga-
dura que permitan adaptar el di-
sefo de los barrios de la ciudad
a la escala humana.

Es preciso iniciar en Espana
un proceso en el que los politi-
cos y técnicos municipales miren
y aprendan lo que se estd hacien-
do en otros paises.

Es preciso, también, crear en-
tre los ciudadanos una nueva cul-
tura urbana basada en la partici-
pacion que potencie la identifica-
cion del ciudadano con su ciudad
y principalmente con su barrio.

Por dltimo, para poder llevar
a cabo los objetivos anteriores es
imprescindible la participacién de

la Administracién Central en la
puesta en marcha del proceso.
Hace falta difundir la nueva cul-
tura de la ciudad y para ello es
preciso:

— Estudiar y editar nuevas
Normas de Disefo.

— Desarrollar Programas
(Seguridad Vial, Barrios Tran-
quilos).

— Financiar Proyectos Piloto.

— Realizar Jornadas para in-
tercambiar experiencias y pro-
mover discusiones. [

* Pablo Otaola Ubieta es Ingeniero de Caminos.
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