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        INTRODUCCIÓN: CAMBIARLO TODO SIN CAMBIAR NADA 


         


        En una ocasión un periodista me hizo una entrevista a raíz de la implantación de las supermanzanas del distrito de Gràcia en Barcelona, después de media hora de charla me dijo: «Entonces tú lo que quieres es cambiarlo todo sin cambiar nada». Exacto, pensé, esa es la idea. 


        El objetivo de este libro, que se va desgranando a través de una conversación con Gabi Martínez, es explicar al gran público lo que son las supermanzanas y por qué pueden cambiarlo todo sin cambiar nada. El sentido de la frase es justo el contrario de la ya famosa sentencia de El Gatopardo: «Que parezca que lo cambiamos todo para que nada cambie». 


        Desde su concepción en 1987 las supermanzanas han ido evolucionando y, hoy, además de ser la base del modelo de movilidad y espacio público de cualquier ciudad, lo son también del urbanismo ecosistémico, ya que se comportan como fractales que resuelven en su seno los mismos objetivos que se pretenden solucionar para la ciudad entera. Las supermanzanas urbanísticas son como pequeñas ciudades. 


        El modelo de supermanzanas propone, a través del rediseño de las redes de transporte, cambiar la movilidad urbana y el espacio público de las ciudades. El modelo de supermanzanas, de hecho, define una red que integra las redes de transporte en su perímetro y busca liberar la máxima superficie urbana dedicada al tráfico vehicular asegurando el funcionamiento y la organización urbanos, y busca, también, reducir las disfunciones del actual modelo de movilidad. La red de supermanzanas se acomoda a la morfología y a la red de vías principales de cada ciudad. En Barcelona, por ejemplo, la propuesta permitiría que, con un 15 % menos de tráfico, se liberara el 70 % del viario que hoy se dedica al tráfico vehicular, lo que generaría calles compartidas con prioridad para el peatón (más de 2.500 calles se transformarían en lugares para el contacto social) y permitiría un cambio de usos en el espacio público. Solo un tercio de las calles de la ciudad se especializaría para asegurar la distribución de mercancías y el transporte de personas, y las dos terceras partes restantes estarían destinadas al contacto social y al contacto con la naturaleza. 
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            Espacio público de Barcelona dedicado a la movilidad de paso (2015). Fuente: BCNecologia. 
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            Red de supermanzanas aprobada por el Ayuntamiento de Barcelona en el plenario de marzo de 2015. Fuente: BCNecologia y Ayuntamiento de Barcelona. 

          
        

         


        La nueva calle del siglo XXI convierte las calles en plazas. Cambia el modelo de espacio público e incrementa la habitabilidad y la calidad urbanas. Incide sobre la mayoría de las disfunciones de las ciudades: el ruido, la contaminación atmosférica, el efecto de la isla de calor, el consumo de energía, las emisiones de gases de efecto invernadero, la ocupación masiva del espacio público..., se reducen y se crean espacios calmados, con elevada calidad del aire, con temperaturas más confortables, con mayor superficie de verde, con más espacio para usos distintos al de la movilidad, con mayor número y diversidad de actividades. 


        En una ocasión tuve, junto con mi equipo, la oportunidad de explicar el modelo de supermanzanas a una delegación de la ciudad china de Hangzhou (con diez millones de habitantes). Al ir desglosando las cifras antes citadas, el líder de la delegación nos dijo: «Ustedes no son técnicos, ustedes son magos». Pero el cambio que proponen las supermanzanas no es fruto de la magia, es consecuencia de las matemáticas y del conocimiento profundo de la teoría de redes. 


        Las redes ortogonales1 son las más eficientes en los sistemas urbanos. El cambio es consecuencia, pues, del conocimiento. El modelo de supermanzanas se puede implantar con soluciones tácticas de solo 45 euros el metro cuadrado en toda Barcelona: una inversión de 300 millones de euros (30 millones al año si se implantan en su totalidad en un período de diez años), tan solo el 0,78 % del presupuesto municipal anual de 3.800 millones. 


        En su momento se habló de que una reducción del 15 % del tráfico no era un problema para la funcionalidad de la ciudad. La última encuesta de movilidad realizada en 2023 certifica que la reducción obtenida con la aplicación del Plan de Movilidad Urbana de Barcelona (2013-2018) ya es del 25 % y la ciudad funciona mejor que nunca. Por todo ello, la implantación de las supermanzanas en Barcelona supondría cambiar las redes de transporte y los usos del espacio público, su habitabilidad y su calidad. Se cambiaría todo, con una inversión mínima y sin ningún contratiempo para la funcionalidad y la organización urbanas: es decir, sin cambiar nada. 


         


        SALVADOR RUEDA 

      

    
  
    
      
        MARCA 


         


        Después de tres décadas y tras muchísimos obstáculos las supermanzanas se están implantando en varias ciudades del mundo. Pero en los últimos meses la palabra parece tener menos presencia pública en Barcelona. ¿A qué crees que se debe ese ocultamiento justo en la ciudad donde se idearon? 


        En Barcelona, las idas y venidas siempre se han sucedido. Sigue una especie de ley del péndulo por la que una idea pasa por un momento álgido, luego va hacia atrás, toma impulso y vuelve a desarrollarse. Ha sido así desde 1987, cuando propuse el modelo de supermanzanas para resolver los problemas ligados al ruido. Este ir y venir a veces tiene más que ver con el contexto político que con el concepto en sí. Cualquier idea, por buena que sea, puede abandonarse porque no es una idea de quien manda o porque algunos sectores con poder consideran que podría lesionar sus intereses. La política no deja de ser una correa de transmisión de los poderes económicos. 


        Pero lo importante es que la idea ha viajado y es ampliamente conocida en el mundo. Ahora, una parte significativa de técnicos de la Administración en los cinco continentes y una parte importante de la comunidad académica mundial tiene conocimiento de ella. Acabo de volver de una reunión con urbanistas en Nápoles y prácticamente todos los asistentes sabían de qué estaba hablando. 


        Esto es un ir y venir. Que ahora se esté más o menos por la labor depende de muchísimos factores que nada tienen que ver con el concepto. Pero la idea de la supermanzana se está extendiendo. En Latinoamérica, por ejemplo, muchísimo. En Nueva Zelanda di veinte conferencias en las cuatro ciudades más importantes del país con aforos de hasta 750 personas. 


        Guste o no, las supermanzanas son el concepto más importante de Barcelona en el mundo desde el punto de vista urbanístico. De hecho, la marca Barcelona impulsa con más fuerza la propuesta de supermanzana gracias al lugar que ocupa la ciudad internacionalmente, que es muy elevado en el ámbito de la arquitectura y el urbanismo. 


         


        Podría entonces decirse que las supermanzanas son la propuesta más innovadora, incluso revolucionaria, que ha lanzado Barcelona en los últimos tiempos. Una auténtica marca de ciudad. 


        Estoy plenamente convencido de ello. Hay muchas iniciativas de construcción de supermanzanas por todo el mundo, se están publicando multitud de artículos científicos y en la prensa cotidiana a raíz del concepto, y esto no ha hecho más que empezar. Pero los procesos de cambio en las ciudades tienen escalas temporales distintas a los de la vida humana, son más largos. Sin ir más lejos, Cerdà hizo una propuesta de transformación aprobada en 1859 y, 165 años después, todavía no se ha acabado de llevar a la práctica en su totalidad. Las ideas y su plasmación en la realidad tienen ritmos diferentes. 


         


        Cuando hablamos de supermanzana, mucha gente piensa en el trazado en cuadrículas del Ensanche barcelonés y se pregunta cómo aplicarlo a otros lugares. Sin embargo, abundan las ciudades con trazados más sinuosos que han incorporado la idea de inmediato. 


        Para explicar el concepto: utilizo una imagen del tejido central de Barcelona, donde la supermanzana tiene 400 × 400 metros, unas 16 hectáreas, que se ajusta a una trama del Ensanche de 3 × 3 manzanas. El imaginario de la mayoría asocia la supermanzana a un tejido ortogonal como el del Ensanche de Barcelona, y creen que solo es posible juntando tres manzanas por tres. Esa medida de tres por tres es un ejemplo para que resulte más fácil comprender la idea, pero la supermanzana es una red que se acomoda a la morfología y al viario de cada ciudad. El elemento clave para definir la extensión de la supermanzana es el tiempo que tardas en darle la vuelta en coche y no tanto la morfología. Si el coche en la ciudad va cuatro, cinco o seis veces más veloz que una persona andando, el tiempo que se invierte en dar la vuelta a una supermanzana de 400 × 400 metros en coche debe ser similar al que se tarda en dar la vuelta a una manzana de 100 metros a pie.
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            La urbanización del coche. El tiempo que se invierte en dar una vuelta a pie a una manzana es similar al tiempo que se tarda en dar una vuelta a una supermanzana en coche. Fuente: Elaboración propia. 

          
        

         


        Las ciudades se hicieron pensando en los movimientos a pie y con tracción animal. De ahí que el tamaño de las manzanas sea el que es. Esto se traduce en un tiempo mental determinado y hay que ajustar el tamaño a ese tiempo. Las manzanas se acomodan a las velocidades del peatón y las supermanzanas a las velocidades del coche. Por otra parte, el tamaño de la supermanzana está también relacionado con el transporte público, es decir, la distancia entre cualquier punto dentro de una supermanzana y una parada de autobús debe ser siempre menor a 300 metros. 


         


        ¿Cuáles son esos tiempos? ¿Cuánto tarda alguien en dar la vuelta a una manzana a pie y cuánto en coche? 


        Una manzana suele tener entre 70 y 120 metros dependiendo de la morfología del tejido urbano del que se trate. Calculando una velocidad a pie de cuatro kilómetros por hora, una persona tarda lo mismo en dar una vuelta a pie a una manzana de 100 metros de lado que un coche en dar la vuelta a una supermanzana de entre 400 o 500 metros de lado: cinco o seis minutos. El gran error de los planificadores urbanísticos fue permitir que el coche ocupara todos y cada uno de los tramos de las calles. Con las velocidades actuales es bastante probable que el coche que va por una determinada calle deba parar en cada cruce, pues en las calles que intersectan se encuentra con otros coches que también quieren llegar rápido a su destino. El resultado es una elevada ineficiencia en tiempo de viaje, en energía y en ocupación del espacio público (más del 60 %). Lo que es absurdo. Las supermanzanas acomodan la trama destinada al coche a sus características de velocidad, urbanizándolo, domesticándolo. Acomodan la urbanización al medio de locomoción tal como lo definió Ildefonso Cerdà en su Teoría general de la urbanización.2 Y la velocidad del conjunto de los modos de transporte se incrementa un 7 %. La regeneración de una ciudad empieza poniendo en su sitio al coche, liberando el 70 % o más del espacio público que hoy ocupa en exclusiva. 


        Aunque algunos han querido ver en mí a un enemigo del coche, no estoy en contra de él, estoy en contra de su mal uso en la ciudad y a favor de su domesticación. 


        Cuando los ingenieros, sobre todo anglosajones, han querido hacer ciudades para los coches, han construido autopistas urbanas a varios niveles de altura. Querían asegurar la máxima velocidad evitando las interrupciones en los cruces. Los Ángeles, Houston y otras ciudades son un claro ejemplo. El resultado no puede ser más negativo. Son ciudades con un saco de disfunciones, donde incluso es peligroso ir a pie y es probable que la policía te pare si lo haces. 


         


        La Agencia de Ecología Urbana de Barcelona es el centro desde el que se han proyectado las supermanzanas en esta última etapa. ¿Cuál es la trayectoria de esta Agencia? 


        Sin ella, las supermanzanas nunca hubieran alcanzado la relevancia que tienen. La idea surgió cuando estaba en la Generalitat de Catalunya. Redacté los estatutos y propuse crear un consorcio a la Diputación de Barcelona y al Ayuntamiento y, por arrastre, al Área Metropolitana. La Agencia se fundó el día del Medio Ambiente del año 2000. 


         


        Poco a poco fue tomando cuerpo hasta alcanzar las cincuenta personas. Los consorciados aportaban un 15 % del total. O sea, que el coste para las tres Administraciones era una cantidad ridícula. La Agencia se creó con la intención de desarrollar el cuerpo teórico metodológico e instrumental que permitiera proyectar la ecología urbana en las ciudades, también en el ámbito internacional. Desarrollaba proyectos estratégicos con valor añadido y una visión innovadora. Rechacé multitud de proyectos que podían realizar consultorías y profesionales privados con una visión más ortodoxa. No quisimos ser competidores de nadie. Creo que fuimos muy coherentes en todos los sentidos. La Agencia ha sido una de las instituciones barcelonesas con prestigio urbanístico en los cinco continentes. 

      

    
  
    
      
        ESPACIO PÚBLICO: LA CASA DE TODOS 


        

        En la antigua Roma Julio César decidió que, a ciertas horas, no se podía circular con carruajes dentro de la ciudad. Ya entonces se regulaba el tráfico rodado. Y, sin embargo, pese a las enseñanzas de griegos y romanos, muchos planes modernos parecen obviar problemas como la densidad y el ruido. Citamos a griegos y romanos como referentes, pero luego no les hacemos caso. 


        Sí, sucede a menudo. Ahora mismo, en Barcelona, se da una situación preocupante: hace unos meses leí en La Contra de La Vanguardia una entrevista a un nuevo dirigente de una importante empresa automovilística radicada en Barcelona; decía que quería electrificar la ciudad para que los vehículos pudieran recargarse utilizando el espacio público. O sea, ahora que con la llegada de los coches eléctricos teníamos la posibilidad de limpiar nuestras calles de coches aparcados y desarrollar multitud de usos en ellas, quieren poner cargadores en la calle. Y poco después de que este señor dijera eso, el Ayuntamiento anunció que implantaría dos mil puntos de carga en el espacio público. No sé si hay mucha relación entre los que dirigen ambas entidades, pero la coincidencia sorprende. Sin buscar otras soluciones, que las hay. Eso es muy grave y la sociedad civil debería posicionarse de manera contundente. El espacio público es la «casa de todos», el espacio común que se debe desprivatizar, y ahora tenemos una oportunidad histórica para hacerlo. Si ocupamos otra vez las calles con vehículos eléctricos aparcados implantando infraestructuras destinadas a enchufarlos a la corriente eléctrica, es fácil imaginar que estas van a seguir teniendo usos destinados a los coches de manera permanente. Nos están definiendo, de nuevo, un modelo de espacio público futuro que no va a diferir demasiado del actual, en todo caso lo va a perpetuar. Es un horror pasearse por tantas calles de nuestras ciudades sin «alma», con paisajes visuales y sonoros deprimentes. Los lugares feos y deprimentes se incrustan de manera profunda en nuestro subconsciente y nos amargan la vida. En esta transición hacia una nueva tecnología de automoción, es una tremenda irresponsabilidad no defender el papel principal del espacio público. Es nuestro espacio común, el que nos hace ciudadanos. 


        

        Seguir cediendo grandes tramos de espacio público a unos vehículos que ya ocupan la mayor parte de la ciudad no parece una fórmula de progreso. 


        La movilidad es una función dentro del espacio público, un uso como otros muchos, aunque parezca que sea el exclusivo. Ahora, la mayor parte del espacio público lo dedicamos a los desplazamientos y al aparcamiento, pero ese espacio puede tener infinidad de usos en función de cómo lo diseñemos. Usos que acompañan a los derechos del ciudadano, unos derechos que en este momento no puede ejercer. Es una constante cómo se subvirtieron aspectos de la vida urbana con la llegada del automóvil. Hasta hace bien poco los manuales de transporte decían que los niños eran un «peligro» para la circulación, cuando el verdadero peligro eran los coches, que son los que en un accidente pueden causar hasta la muerte. 


        El impacto que ha generado el actual modelo de movilidad es de tal magnitud que la mayoría de las ciudades de todo el mundo quiere eliminar este abuso y, hoy, la máxima aspiración de los planificadores salidos de las escuelas de arquitectura e ingeniería es convertir una determinada área urbana en zona peatonal. Llegamos tarde y sin entender el significado profundo del espacio público, sin entender que los ciudadanos somos algo más que personas moviéndose, aunque sea a pie. Un peatón es un modo de transporte. Un ciudadano es algo más que un modo de transporte. Un ciudadano lo es cuando en el espacio público puede ejercer sus derechos, entre ellos el derecho al desplazamiento, pero también el derecho al entretenimiento, al juego de los niños, al deporte, a la estancia; el derecho al intercambio, al mercado, a tomar algo en una terraza, a cambiar cromos o monedas, etcétera; el derecho a la cultura y al arte y el derecho a la participación y a la expresión democrática convirtiendo la calle en el ágora moderna. El ejercicio de todos esos derechos nos hace ciudadanos, pues el ciudadano lo es cuando puede ejercerlos en el espacio común, que es el que hace ciudad. El espacio público es la parte más importante de una ciudad, porque es la casa de todos.
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        Hemos sustituido la palabra ciudadano por peatón, lo que es una señal de nuestras prioridades, de cómo vemos nuestro lugar en el mundo... urbano. 


        Ciudadano viene de ciudad y la ciudad lo es cuando tenemos ese lugar de encuentro donde también hay conflicto de intereses, donde viene a coincidir todo y toma cuerpo la idea de ciudadano. Luego a este le hemos dado otros significados como agente político que vota o deja de votar, pero el ciudadano lo es porque ocupa la ciudad. Él, no los coches. Para que exista espacio público necesitamos una determinada densidad de personas que lo ocupen, y un número concreto de actividades que ofrezcan los servicios, la posibilidad de trabajar, todo aquello que la organización urbana es capaz de ofrecer. El espacio público es lo más sagrado dentro de la ciudad, y preservarlo es la clave. Cualquier cosa que lo pueda dañar tiene que denunciarse. De hecho, creo que el espacio público da pie a empezar a pensar que la ciudad debería tener derechos. 


        Acabas de llegar de Nueva Zelanda, que ha dado derechos al río Whanganui. Yo frecuento el delta del Ebro, donde se está abogando por que el río pueda defenderse legalmente como una persona. 


        Propuse esta posibilidad para la ciudad en 1995 en mi libro Ecología urbana.3 Pero, antes que yo, la propusieron otros, como Parejo, un abogado que planteaba dar derechos a la Naturaleza. Este ámbito de la jurisprudencia me sugirió la idea de traspasar esos derechos a la ciudad, y de forma urgente. Esto nos permitiría llegar a los consensos necesarios para regular aquello que consideremos que deba regularse y no dejar algunas conquistas al albur de gobiernos de a saber qué ideología, a los que de pronto les dé por liquidar lo conseguido. 


        

        La urbanista Janette Sadik-Khan comenta justo eso a propósito de sus intervenciones en Manhattan al peatonalizar Times Square o implantar el carril bici. Explica cuánto costó aplicar esas ideas y cómo la transformación fue posible gracias a la apuesta decidida del alcalde Michael Bloomberg. Los cambios han sido muy positivos, pero luego el nuevo alcalde, De Blasio, cuestionó mantener Times Square peatonalizada. Lo que demuestra que no se puede dar nada por conquistado porque un nuevo gobierno puede derrumbar auténticos logros. ¿Crees que dar derechos a la ciudad la blindaría de verdad? ¿Las leyes pueden concederle una capacidad de autodefensa? 


        Entiendo que, en parte, sí, aunque, como te decía al principio, esto es la ley del péndulo. Todo es dinámico, nada es fijo, pero debemos fijarnos en cómo hemos ido logrando conquistas sociales en otros ámbitos. Ahora, el salario mínimo interprofesional se ha decidido por ley. Los derechos sociales que se han alcanzado son fruto de largas luchas. Del mismo modo, tenemos que fijar aquellas piezas que sean claves para definir y defender la ciudad, favoreciendo el bienestar y un desarrollo razonable. ¿Qué quiere decir «razonable»? Ahora que vivimos en situación de alerta con el cambio climático, criterios como el de la eficiencia energética deben estar en el ADN de nuestras ciudades. La contaminación atmosférica: que la ciudad tenga niveles no dañinos para la salud de sus ciudadanos parece razonable, ¿no? En la Roma que comentabas, el ruido era ensordecedor porque iban con carros y chapas metálicas tan estridentes que la gente no podía descansar. En las partes centrales de nuestras ciudades el ruido es también ensordecedor... 


        La definición de un modelo es clave. Detrás de la supermanzana hay un modelo urbano que la sustenta. No es que sea una seta que aparece en el bosque de la noche a la mañana, no. Surge por la necesidad de abordar los grandes problemas que tenemos sobre la mesa, y uno es el espacio público, su funcionalidad y su habitabilidad. Pero podríamos preguntarnos: ¿por qué hacemos todo esto? Si a la gente le gustan los coches, conducir..., ¿qué sentido tiene cambiarlo? Ahí está la necesidad de comunicar a la ciudadanía que hay una serie de objetivos y prioridades que deben permitir la convivencia y asegurar el futuro. Lamentablemente, los medios de comunicación viven de la publicidad y no hace falta ser muy avispado para saber quiénes son los principales anunciantes y, en consecuencia, quiénes son los que en buena medida definen la línea editorial de los periódicos y demás medios de comunicación en relación con los usos en el espacio público. Se puede observar cómo se entrelazan campañas de comunicación en las que varios medios disparan al unísono contra los gobiernos que proponen cambiar el modelo dando prioridad a los ciudadanos y peatones en detrimento del coche. Deben pensar que el espacio público es suyo. Quieren preservar el modelo actual y para ello tienen a los medios de comunicación, y a los jueces por si algo falla. Naturalmente, el principal objetivo será «tumbar» al gobierno que ose poner en entredicho el statu quo en el espacio público. Que la ciudad adquiera derechos no será fácil, pero no por ello deja de ser necesario y urgente. 


        

        En las jornadas del Festival LiterNatura en Collserola manifestaste esta misma urgencia de proteger a la ciudad señalando que, en Barcelona, ya estamos en condiciones de poner a las instituciones ante el espejo porque el Ayuntamiento ha aprobado la aplicación del plan de supermanzanas para preservar el medio ambiente, pero sigue sin ejecutarlo pese a haber recibido una investigación científica donde se detalla que, con la aplicación de las 503 supermanzanas calculadas para cubrir toda la ciudad, se podrían evitar 667 muertes anuales. Es decir, el Ayuntamiento no aplica un plan que podría evitar cientos de muertes, además de reducir numerosos casos de asma, estrés, infartos..., y eso supone prevaricar. Quiero decir que, sí, las leyes están ahí, pero los poderes dispuestos a minimizarlas, también, y aunque se consiguiera dar derechos a la ciudad, ¿cambiaría algo? 


        Creo que sí, y ahí están las luchas por los derechos sociales que nos señalan el camino a seguir. El encuentro en Collserola es un ejemplo efímero pero un ejemplo en cualquier caso. 


        ¿Por dónde empezamos? La ciudad se ha convertido en el terreno de juego para desarrollar negocios. En los primeros años de la democracia el Ayuntamiento de Barcelona reguló la ocupación del espacio público de las terrazas de los bares y restaurantes. La superficie por ocupar era proporcional a la sección de la calle, los muebles eran homologados y debían retirarse de la calle cuando llegaban los primeros fríos. Las normas se fueron relajando a favor de los negocios privados y, sobre todo, después de la promulgación de la ley antitabaco que prohibía fumar en lugares cerrados, las calles se plastificaron y empezaron a aparecer tiendas de campaña, a cuál más grande, que en tantos lugares dejaban un paso minúsculo para los peatones y personas con problemas de movilidad reducida. Un paseo por la ciudad en invierno es un itinerario horrible de jaimas plastificadas con estufas que consumen energía para calentar el aire de Barcelona (en Berlín está prohibido). Un despropósito. En algunos países todo es negocio, pero en otros han sido capaces de regular para que ciertos asuntos básicos no formen parte del negocio. Por ejemplo, la vivienda. ¿Es un bien de uso o es una inversión? Porque cuando se convierte en un bien para sacar tajada, perdemos la idea de vivienda que viene en la Constitución. Si la utilizo para beneficiarme, se expulsa a la gente, aparecen las viviendas turísticas... Eso debe regularse de forma drástica porque, si no, la ciudad se diluye y pierde su alma. Cuando trasladamos la idea de que la ciudad es un lugar para hacer negocios, nos encontramos con que, como tengo que fabricar coches eléctricos y estos dependen de ser alimentados con electricidad, he de disponer de puestos de recarga en el espacio público, y pavimentos superlisos que no dañen mis coches, y aceras lo más pequeñas posibles para aparcarlos... Con esa forma de proceder, los coches ocupan el 60 % del espacio mientras la última encuesta de movilidad indica que realizan solo el 19,9 % de los viajes urbanos. ¿Cómo se atreven a ocupar entonces el 60 % del espacio? Y además tienen un impacto en la salud de los ciudadanos, su presencia mata prematuramente a la gente, le quita años de vida. Si disponemos de un plan aprobado y sabemos el impacto que eso tiene sobre los ciudadanos, ¿quién es el responsable de no ejecutarlo? O la sociedad civil toma cartas en el asunto o esto no tiene remedio. 


        

        Porque todo esto está cuantificado. 


        ISGlobal, la Agencia de Salud Pública de Barcelona, diversas universidades europeas y americanas y la Agencia de Ecología Urbana de Barcelona4 hicimos un trabajo que demostró que con la implantación de las supermanzanas podríamos evitar 667 muertes prematuras al año al reducir la contaminación atmosférica, el ruido, las temperaturas, al incremento de espacios verdes, etc. Todo está cuantificado. Implantando las 503 supermanzanas en Barcelona, también podríamos evitar 18.700 ataques de asma, 12.100 bronquitis agudas y la entrada en hospitales de 600 personas con problemas cardiovasculares. Eso, cada año. ¡Cada año! Por otra parte, la factura sanitaria y la de la seguridad social de la gente que no puede ir a trabajar fruto del impacto del actual modelo de movilidad se eleva a 1.700 millones de euros anuales. Que podríamos ahorrar. No es comparable lo que nos podríamos ahorrar con la implantación de las supermanzanas con el coste de implantar las 503 supermanzanas con soluciones tácticas... 
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            Número de muertes prematuras que se podrían evitar con la implantación del modelo de supermanzanas en Barcelona. Fuente: ISGlobal. 

          
        

        

        Tú lo has dicho: con soluciones tácticas. No estructurales, que serían mucho más caras. 
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