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Resumen:

Para reducir el impacto de un modelo de movilidad altamente motorizado, muchas ciudades han
elaborado en las tltimas décadas un Plan de Movilidad Urbana Sostenible - PMUS. No obstante,
los PMUS tienen grandes limitaciones ya que las variables incidentes en los habitos de movilidad
de la poblacién son muchas y de indole diversa, siendo fundamentales los aspectos urbanisticos.
El planeamiento es clave al definir el modelo de crecimiento, densidades, disposicién de usos del
suelo, jerarquia viaria, forma del espacio publico y relacion con la edificaciéon - aspectos
determinantes de la demanda y las condiciones de desplazamiento de personas y mercancias por
la ciudad. Asi mismo el modelo de transportes puede incidir sobre la forma urbana, su extensién
y compacidad, el cardcter de elementos relevantes, entre otros aspectos.

La comunicacién analiza las interrelaciones entre instrumentos de planificacién urbanistica y de
la movilidad en ciudades medias. Mas especificamente, evalda el grado de convergencia entre los
Planes de Ordenacién Urbana y de Movilidad Sostenible, mediante estudio del caso de
Santander. Se propone valorar objetivamente en qué medida el planeamiento urbanistico reciente
ha incorporado criterios de movilidad sostenible, propios de la planificacién estratégica sectorial.
El método consiste en revisar el PGOU segtin una bateria de indicadores y criterios extraidos del
marco legal, teérico y técnico de las materias en cuestion.

Las conclusiones apuntan hacia mecanismos y directrices de coordinacién entre los planes y su
gestion, favorables a una mayor eficacia de las politicas ptiblicas en el contexto de una nueva
agenda urbana.

1 El articulo corresponde a parte de la investigacién realizada para tesis doctoral en redaccién:
“Desarrollo y aplicacién de los planes de movilidad urbana en ciudades medias espafiolas. Procesos de
implantacién y vinculacion con la planificacién urbanistica”



Convergencia entre planificacion urbanistica y de la movilidad
sostenible. El caso del Plan General de Santander 2012.

1. Introduccion

Elevado consumo de energia, contaminacién actstica y atmosférica, violencia vial y estilos de vida que
terminan por perjudicar la salud, la economia y la cohesion de la sociedad, son algunas de las consecuencias
de un modelo de movilidad urbana altamente motorizado. Todo ello se agrava en un contexto de encrucijada
climatica y crisis econémica y social post pandemia.

Como respuesta a la insostenibilidad de modelo, desde de principios de siglo XXI ciudades espafiolas vienen
elaborando Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS en adelante). El instrumento es impulsado desde
las instituciones europeas como el adecuado para guiar y coordinar las politicas de movilidad y en Espafia,
diversas ciudades elaboraron sus planes, en gran medida gracias a las lineas de financiacion gestionadas
por el Instituto para la Diversificacion y Ahorro Energético - IDAE junto a las autoridades de transporte.
Otro factor que ha favorecido la diseminacién de los PMUS corresponde a las condiciones para la
financiacién del transporte publico definidas por la Ley 2/2011 de Economia Sostenible, ademas de su
obligatoriedad para municipios de cierto tamafio, presente ya en el marco juridico de algunas Comunidades
Auténomas. De forma que en 2016 més de la mitad de los municipios espafioles con mas de 15.000 habitantes
contaban con un PMUS redactado o en redaccién (APTEMUS, 2016), siendo que entre 2005 y 2014 se
registraron 250 planes (Vega Pindado, 2016).

Las variables que pueden incidir sobre los habitos de movilidad de la ciudadania y, por tanto, sobre la
capacidad de empuje de un PMUS, son muchas y de indole muy diversa. Incluyen, entre otros,
condicionantes naturales (topografia, clima); contexto cultural; marco institucional administrativo y
normativo; modelo educacional, de sanidad y econémico; cuestiones sociodemograficas (edad, genero,
educacién y renta), siendo fundamenta la forma urbana (Bryniarska, S. 2017).

“El modelo espacial es uno de los elementos de mayor trascendencia en la definicién de las posibilidades
que las diferentes formas de desplazamiento tienen en las ciudades (...) los rasgos del modelo urbano con
mayor influencia en las distancias entre origenes y destinos de la mayor parte de los viajes urbanos son: la
mayor o menor dispersién de las unidades urbanas, su mayor o menor especializacion en determinados
usos y la densidad de los mismos” (Lamiquiz, 2009: 76).

Por lo tanto, la efectividad de un PMUS depende en gran medida de la comprensiéon del modelo de ciudad
vigente y de su capacidad de influir en otros instrumentos de planificacién y especialmente el Plan General
de Ordenacién Urbana (PGOU en adelante), figura del planeamiento con competencia para determinar la
clasificaciéon del suelo, la distribucién global de los usos del suelo, densidades y edificabilidad o
aprovechamiento; vinculante juridicamente y dotada de mecanismos que posibilitan la financiacién de
medidas (Porto, 2018:130).

El estudio objeto del presente articulo consiste en la fase final de la tesis doctoral titulada “Desarrollo y
aplicacién de los planes de movilidad urbana en ciudades medias espafiolas. Procesos de implantacion y
vinculacién con la planificacién urbanistica”. Entre los objetivos de la investigacion, destaca el de discutir
las posibilidades de convergencia entre planes urbanisticos y de movilidad. Y en la fase de estudio en curso
cabe estimar la consideraciéon de la movilidad y la influencia de los PMUS sobre una seleccién de planes
generales. La principal cuestion de trabajo es jen qué medida el planeamiento urbanistico reciente ha
incorporado criterios de movilidad sostenible derivados de los PMUS?

A continuacion, se explica el método de trabajo seguido y se exponen los resultados relativos al caso del
Plan General de Santander 2012.



2. Método

El caso elegido resulta de etapas previas de investigacion. A partir de una muestra inicial de noventa
municipios (de entre cincuenta mil y quinientos mil habitantes y con PMUS redactado hasta 2012) se
identificaron trece ciudades con PGOU aprobado con posterioridad a la redaccion del PMUS y que
respondian a otros criterios de representatividad de los casos seleccionados. Entre ellos la distribuciéon
geografica, el tamafio de la poblacién, la distribucién temporal, diversidad de equipos redactores, métodos
y enfoques, etc. De los trece preseleccionados, se analizan diez planes, en tres etapas:

1. Revisién de memorias justificativas de los planes generales mediante basqueda de menciones a la
Movilidad y los PMUS y seleccién de muestra para etapa siguiente - 4 casos.

2. Lectura cualitativa del enfoque de los instrumentos y seleccién de muestra para etapa siguiente - 2
casos.

3. Analisis de la consideracién de la movilidad sostenible y los PMUS en los planes urbanisticos
mediante cuestionario de evaluacion o bateria de criterios.

El proceso a seguir para las ciudades seleccionadas consiste en revisar la Memoria de Ordenacion del PGOU
segln un cuestionario de evaluacién elaborado en etapas anteriores de la investigacién. Las variables o
rasgos urbanos y criterios de convergencia que componen el listado de indicadores resultan de una revision
previa del marco regulador de la planificacion urbanistica y de la movilidad en el estado espafiol, junto a
una seleccién de guias y manuales técnicos (Porto, 2018).
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FIGURA 1. Esquema metodolégico. Elaboracion de cuestionario y evaluacion de planes. Fuente elaboracién propia.

Los criterios estan agrupados en cuatro secciones que atienden a la estructura de los documentos de
planeamiento. Asi, se revisan desde el prisma de la movilidad las determinaciones referentes a:



e Modelo territorial y relaciones espaciales. Clasificacion del suelo y usos globales
e  Modelo de Movilidad
¢ Elementos estructurantes. Sistemas generales y locales (redes viarias y de espacios libres)

¢ Normativa de usos, edificatoria y de espacio ptblico

Para comprobar hasta qué punto un criterio esta presente, primero se contabilizan las referencias al mismo
a lo largo del texto y luego se analizan cualitativamente los contenidos relacionados con cada alusién
identificada. Se trata de una lectura critica en cuanto al enfoque y sentido de las proposiciones, para discutir
en qué medida y de qué manera se alinean con los criterios de movilidad sostenible. Por ejemplo, se tiene
en cuenta en qué parte de la memoria o tipo de determinacién aparecen las referencias. No es lo mismo
mencionar la promocion de la movilidad a pie entre los objetivos generales del plan, que incluir una Red
Peatonal definida como Sistema General y recogida en los Planos de Ordenacién. También se registran
criterios del Plan considerados negativos para los objetivos relacionados con una mayor sostenibilidad del
modelo de movilidad.

Tras la descripcion de los contenidos de la Memoria y la discusion de los resultados, se elaboran
conclusiones sintéticas.

3. El caso de Santander

La Revision del Plan General del 1997, adjudicada por el Ayuntamiento de Santander en 2004, se aprob6
definitivamente en 2012. Dos afios después de la aprobaciéon del PMUS de Santander por el pleno del
Ayuntamiento en 2010. Ademas de la aprobacién posterior al PMUS el caso de Santander gana interés
cuando se averigua que la empresa consultora redactora del Plan de Movilidad también es parte del equipo
redactor de la revisién del Plan General.

A pesar de haber sido anulado por el Tribunal Supremo en noviembre 2016 (Sentencia N° Resolucién
2392/2016), el Plan General de Ordenacién Urbana de Santander de 2012 (PGOUS en adelante) es el
documento que aqui se analiza, al haber estado vigente por cuatro afios e incluirse dentro del marco
temporal definido para la tesis (2002-2012). La anulacién corresponde a la decisién final sobre el Recurso
Contencioso-administrativo sobre la aprobacion definitiva del Plan interpuesto por la Asociacién para la
Defensa de los Recursos Naturales de Cantabria (ARCA), tras una sentencia negativa de la Sala de lo
Contencioso Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de Cantabria, en 2015.

El hecho de que el plan se anulara no resta validez al documento como objeto de estudio, sino que le afiade
interés. Cabe tener en cuenta las razones de la sentencia en el andlisis a realizar, asi como incluir el proceso
en la discusion sobre la implicacién de las dinamicas del planeamiento y el derecho urbanistico sobre las
politicas de movilidad en etapas futuras de la investigacion.



4. Resultados del analisis del Plan General de Ordenacion Urbana de
Santander 2012

A continuacion, se analizan las referencias identificadas en la Memoria de Ordenacién del PGOU para cada
uno de los bloques de criterios incluidos en el cuestionario de evaluacién como indicadores de su
convergencia con el PMUS y la consideraciéon del planeamiento hacia la movilidad sostenible.

Modelo territorial y relaciones espaciales. Clasificaciéon del suelo y usos globales

Criterio 1: Control del crecimiento y reduccién de distancias (7 indicadores).

Se identifican seis menciones a la Reduccion de desplazamientos, ninguna al Control del crecimiento, entre tres y
cuatro menciones a la Continuidad del tejido, Mejora o densificacion de la ciudad existente y Densidad residencial
media-alta. Unicamente una o dos referencias favorables a Compacidad alta y Edificabilidad en funcion del
transporte piiblico. Por otro lado, se registraron dos referencias a un modelo de compacidad baja en los nuevos
desarrollos previstos, asi como a densidades por debajo de las 35 viv/ha (treinta y cinco viviendas por
hectarea) referentes al Suelo Delimitado de Urbanizacién no Preferente (SUNP en adelante).

A pesar de que en la descripcion de la actual relacién de Santander con municipios colindantes quede
patente la preocupacién por el aumento de los desplazamientos debido la centralidad que caracteriza la
capital, el modelo territorial propuesto por el PGOUS no favorece la reduccion e desplazamiento internos.

En la valoracién de alternativas, el Plan General descarta la “Alternativa 0, de Restriccién al crecimiento” y
opta por un modelo de ordenacién finalista, que propone desarrollar todo el suelo urbanizable. El plan
preveia una poblacién maxima de 261.000 habitantes en el horizonte de 2024 y estimaba 35.316 nuevas
viviendas para albergar esa poblacién. Esta previsién poco realista se refleja en la sentencia del supremo
que en 2016 anulé el plan. En concreto en lo relativo a la "insuficiencia de recursos hidricos" para la poblacién
prevista sin la utilizacién del Proyecto de Abastecimiento de Aguas a Santander conocido como Bitrasvase,
anulado también por el Alto Tribunal en diciembre de 2013.

. Suelo Urbano

. Suelo Urbanizable en Ejecucion
Suelo Urbanizable Programado
Suelo Urbanizable No Programado

Suelo No Urbanizable



FIGURA 2. Plano de clasificacion del suelo actualizada, segin desarrollo del Plan de 1997. Fuente: PGOUS
2012:174

FIGURA 3. Plano de “Clasificacion "basica” del suelo, en rojo el suelo urbano consolidado, en rosa suelo urbano no
consolidado, en amarillo suelo urbanizable delimitado y en verde suelo ristico de especial proteccién.” Fuente:
PGOUS 2012:175

Se incrementa la zona urbanizable con respecto al plan de 1997, incorporando zonas antes protegidas a la
categoria de urbanizable. Como expresa la Memoria al explicar la Clasificacién del suelo, solo se mantiene
como no urbanizable aquellos suelos de especial proteccién (frente maritimo y entrono al ferrocarril). El
territorio incluido en el Plan de Ordenacion del Litoral - POL 2004, pasa a urbanizable, aunque en parte sea
destinado a Sistemas Generales de espacios libres (PGOUS, 2012:176).

El modelo apuesta por la disminucién progresiva de la densidad hacia la costa y los espacios protegidos. De
forma que en la mayor parte de los nuevos desarrollos la densidad media es baja. Entre los 27 sectores
delimitados, solamente en uno se propone una densidad préxima a la recomendad (69 viv/ha) y en otros 7
se cumple la minima recomendada, con valores entre 45 y 52 viv/ha (cuadro. PGOUS, 2012:235).



FIGURA 4. Imagen de posible materializacion de la ordenacion del territorio propuesta. Fuente: PGOUS 2012:24

El Plan calcula la compacidad del municipio a partir de la divisién del total de superficie artificial entre el
total de viviendas previstas para el afio horizonte, obteniendo un parametro de 248 m2/viv (PGOUS,
2012:236). En el caso del Suelo Urbanizable Delimitado de Urbanizacién Preferente (SUP en adelante), la
compacidad es inferior a la media del municipal, pero algo mayor que la prevista para el SUNP, donde varia
segun sector, de 152 a 587 m2 /viv.

La clasificacién de nuevo suelo urbanizable, que el plan justifica por una nueva demanda de edificabilidad,
refleja un planteamiento contrario a la densificacién de la ciudad existente. Para el suelo urbano se habla de
mejoras de espacio publico, introduccién de nuevos usos, etc. Sin embargo, no se plantea la densificacion de
zonas consolidadas. La densidad baja de los nuevos desarrollos previstos en la zona préxima al litoral se
irfa incrementando hacia el sur a través de nuevas construcciones en las llamadas areas de transicion. No
obstante, completar estas dreas con densidades equivalentes a las actuales, como preveia el plan, seria una
oportunidad perdida para densificar la ciudad y poder evitar al menos parte de la expansion.

Finalmente, cabe decir que el PGOUS marca el objetivo de aplicar principios de sostenibilidad en la fijacién
de los coeficientes de edificabilidad, sin concretar cuales son. Se mencionan frentes urbanos en torno a
grandes ejes de comunicacion (PGOUS, 2012:18), sin embargo, no llega a relacionar mayor edificabilidad
con acceso al transporte publico en los nuevos desarrollos, como sugiere la teoria de los TOD - “Transit
Oriented Development or Design” (Lamiquiz, 2009).



I. Modelo territorial y relaciones espaciales. Clasificacién
del suelo y usos globales

Criterio 1: Control del crecimiento y reduccion de distancias (8
indicadores).

1.1 Reduccidn de desplazamientos

1.2 Control del crecimiento

o)

1.3 Continuidad del tejido
1.4 Mejora y/o densificacion de la ciudad existente

1.5 Manutencién de areas naturales y agricolas

16 Densidad residencial media/alta (min 45/viv/ha.
Recomendada 60 viv/ha);

Compacidad (edificabilidad:1,2 m*c/m?s) (10 m2 de espacio
publico atenuante porhabitante)

Edificabilidad vy densidad en funcién del transporte publico -
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1.8

TOD . mas de 10 menciones
Criterio 2: Mezcla de usos y accesibilidad (proximidad) a
a lidades (3 indicad ). . 6-10 menciones
51 Accesibilidad a equipamientos y espacios libres (distribucion
" homogénea) 3-5 menciones

Mezcla alta. Proximidad y compatibilidad de

2.2 . k . 1-2 menciones
residencia/comercio/empleo/recreo
Mezcla de usos definida para Planificacion sectorial o de O )

2.3 0 menciones
desarrollo

TABLA 1. Menciones a criterios de movilidad relativos al modelo territorial en el PGOU de Santander 2012

Criterio 2: Mezcla de usos y accesibilidad (proximidad) a centralidades (3 indicadores).

En este aspecto, se registraron doce menciones a criterios favorables a la Accesibilidad a equipamientos y
espacios libres, siete a una Mezcla alta mediante compatibilidad de usos, y cinco a Mezcla de usos definidas para
planes de desarrollo.

A parte de la supresién de barreras arquitecténicas, el Plan presenta dos concepciones del término
accesibilidad: como valor de proximidad o como aumento de los desplazamientos. La discusion se aborda
entre los “Objetivos generales del modelo”: "Las sociedades urbanas actuales persiguen la mejora de la
accesibilidad, y para ello existen dos posibles alternativas: Asimilar accesibilidad con facilidad de
desplazamiento - mediante el incremento continuo de la movilidad motorizada y, en consecuencia, de la
produccion de transporte o identificar, basicamente, accesibilidad con el concepto de proximidad. Esta
alternativa tiene como meta reducir la necesidad de movilidad motorizada y disminuir al tiempo la carga
sobre el medio ambiente" (PGOUS, 2012:23); Y entre los objetivos secundarios del PMUS: “La estructuracién
de la red viaria, creando nuevos ejes principales de conexién entre las zonas Norte y Sur de Santander, y
dotando de un esquema adecuado de accesibilidad a las nuevas zonas de crecimiento de la ciudad” (PGOUS,
2012:169).

A partir de ahi, la Memoria define criterios para ambos enfoques, fomentando por un lado la cercania y por
otro la creacién de nuevas conexiones viarias. A pesar de que se identifiquen dos menciones a la accesibilidad
significando facilidad de acceso a equipamientos y zonas verdes, la mayoria de referencias al término esta
asociada a la apertura de nuevas vias e incremento de la oferta de transporte.

Es en las determinaciones sobre la distribucion de los usos del suelo donde se identifica la mayor
contribucién a la proximidad y la reducciéon de la necesidad de desplazamientos y su distancia. Hay
propuestas interesantes a favor de una distribucién mas homogénea de los usos productivos entre las
distintas zonas de la ciudad. Algo que el plan pretende conseguir a través de un “Coeficiente de



homogeneizacién”. Se trata de instaurar “unos porcentajes minimos de edificabilidad terciaria en los
desarrollos residenciales, el establecimiento de una compatibilidad de usos que pueda ponerse en practica
mediante la adaptacién de las ordenanzas, la creaciéon de determinados focos de actividad terciaria, y
mediante la no-penalizacién de estos usos con respecto a los residenciales” (PGOUS, 2012:250).

Modelo de Movilidad

El enfoque del plan respecto a la movilidad es convencional, con propuestas de restriccién de trafico
limitadas al centro de la ciudad y mejoras peatonales con una perspectiva mas integral. Por otro lado, el
modelo urbano propuesto, basado en el incremento de zonas residenciales de baja densidad apoyado en la
apertura de nuevas vias de acceso, reforzaria la actual dependencia del automévil privado.

Il. Modelo de Movilidad

Criterio 3: Reconocimiento del PMUS como instrumento

deter te (2 indicadores).

3.1 Consideracion PMUS

3.2 Consideracion otros instrumentos movilidad O

Criterio 4: Evaluacién de la movilidad implicita al modelo de
desarrolle urbano (2 indicadores)

4.1 Evaluacion de la movilidad inherente al modelo urbanistico

42 Consideracion de los factores wurbanistcos como
" determinantes de la demanda de movildad
Criterio 5: Objetivos especificos para la movilidad (7

indicadores).

5.1 Gestion de la demanda

5.2 Fomento peatonal .

5.3 Fomento ciclista
. mas de 10 menciones
5.4 Fomento del transporte colectivo. . .
6-10 menciones
5.5 Restriccion autromaovil privado 3.5 menciones

Regulacién / gestién de aparcamiento con criterios de

5.6
sostenibilidad

1-2 menciones

5.7 Fomento Intermodalidad O 0 menciones

TABLA 2. Menciones de criterios relativos al modelo de movilidad en el PGOU de Santander 2012

Criterio 3: Reconocimiento del PMUS como instrumento determinante (2 indicadores).

Se han identificado cinco referencias directas que reflejan el grado de Consideracién al PMUS. El Plan de
Movilidad no aparece entre los planes citados en la justificaciéon de la Revisién del Plan General. No
obstante, figura entre las “ Actuaciones urbanisticas relevantes” que componen la explicacién del modelo
urbano, donde ademads se menciona su aprobacién por el Consejo Municipal de Sostenibilidad de Santander.
Los contenidos del PMUS se recogen de manera resumida. Los objetivos generales de movilidad sostenible
y las principales medidas planificadas se reproducen de manera bastante independiente, sin establecer
relaciéon clara con el modelo urbano previamente descrito. Salvo por las nuevas conexiones viarias
propuestas por el PMUS, que se incorporan como determinaciones del planeamiento para los Sistemas

Generales de viario, transporte y comunicaciones (PGOUS, 2012:71).
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FIGURA 5. Plano de actuaciones en la estructura viaria del PMUS 2010. Fuente: PGOUS 2012:172

Criterio 4: Evaluacién de la movilidad implicita al modelo de desarrollo urbano (2 indicadores)

Las referencias a la Evaluacion de la movilidad inherente al modelo urbano identificadas son dos, y se concentran
en la descripcion del modelo existente y el diagnostico de problemas como la dependencia del automévil y
la dificil integracion de peatones y usuarios de la bicicleta. No hay menciones a la evaluacién de movilidad
para el modelo propuesto. La tnica referencia especifica a la Consideracion de factores urbanisticos como
determinantes de la demanda de la movilidad se identifica en el objetivo de promover la proximidad a través de
la mezcla de usos (PGOUS, 2012:19).

Es interesante la discusién planteada en el capitulo inicial dedicado a explicar los “Objetivos y criterios de
la calificacion del suelo”. En el apartado titulado “Solucionar los problemas del trafico” se defiende que a
los planes generales no se puede achacar la gestion del conjunto de la movilidad, cuando son documentos
que ya incluyen el trafico y el transporte en el alcance de sus determinaciones. Esta descansaria en el PMUS,
su aplicacién y evoluciéon. En Plan, no obstante, deber cumplir la Ley del Suelo de Cantabria (Ley de
Cantabria 2/2001, de 25 de junio) y ““dar cardcter prioritario a los problemas del trafico” y prever las
correspondientes dotaciones ptublicas de cardcter viario” (PGOUS, 2012:204). A partir de este
posicionamiento, la memoria sigue enumerando una serie de problemas de tréfico, a resolver en su mayoria
mediante construccion de nuevo viario, o como insiste el texto, nuevas y necesarias “conexiones”.
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Criterio 5: Objetivos especificos para la movilidad (7 indicadores).

No se ha observado ninguna mencién especifica al concepto de Gestion de la demanda entre los objetivos o
criterios del Plan General. Las tres referencias apuntadas, que sin llegar a utilizar el término proponen
gestionar la movilidad de manera integral, son las propias del PMUS, descritas en el apartado dedicado a
sintetizar sus determinaciones (PGOUS, 2012: 167-169).

En el reparto entre modos, destaca el Fomento peatonal, con doce referencias. Estas tratan sobre todo de redes
de itinerarios, peatonalizaciones en el centro y mejora de la accesibilidad universal. Sigue el Fomento de
transporte piiblico, con diez referencias que se pueden resumir en la mejora general del sistema. Y la
restriccién al automévil privado, con tres menciones: una relativa al sistema de coche compartido del
Ayuntamiento, otra propia del PMUS y una tercera, la tinica que habla claramente de reducir el nimero de
vehiculos, aplicada exclusivamente al centro de la ciudad.

El Fomento ciclista aparece casi siempre vinculado al de la movilidad a pie, con una tnica mencién exclusiva,
referente al servicio de bicicleta ptblica. A favor de la intermodalidad de manera expresa, las dos alusiones
registradas inciden en el intercambio entre transporte ptblico y automévil privado.

Se han anotado cuatro menciones a la Regulacion/gestion de aparcamiento con criterios de sostenibilidad, y por
otro lado tres referencias a incrementos de la oferta de aparcamiento, que solo pueden justificarse por
criterios de otra indole. Se propone el incremento de la oferta en la ciudad consolidada mediante
aparcamientos robotizados en la adecuacién de edificios de vivienda existentes. Y en actuaciones de espacio
libre se incluye el aparcamiento entre la serie de aspectos fundamentales en este tipo de espacios, como los
juegos infantiles, los equipamientos deportivos y las sendas peatonales. Es notable ademaés la dotacién de
aparcamiento en la reordenacién del espacio ferroviario prevista.

Elementos estructurantes. Sistemas generales y locales

Criterio 6: Nueva jerarquia viaria y redes de movilidad como sistemas generales (14 indicadores).

Destaca claramente la consideracion a las Redes peatonales, con dieciocho alusiones registradas. En un
segundo grupo estan los indicadores referentes a la Promocidn del Servicio ferroviario, Estaciones de transporte
y Aparcamientos de intercambio - en este orden, con cinco, seis y nueve menciones relacionadas con elementos
estructurantes y sistemas generales. Con un maximo de tres alusiones, una Nueva Jerarquia viaria, la Red
ciclista, el Transporte puiblico estructurante, las Plataformas reservadas, la Imputacion de redes de movilidad a la
edificabilidad y la Reduccion de infraestructuras viaria o aparcamiento. Ninguna referencia concreta a objetivos
de Habitabilidad, Reduccion de velocidad o Evitar trdfico de paso. Finalmente, cabe resaltar sobre el Control del
incremento de vialidad que hay trece referencias al criterio opuesto. Es decir, el plan propone un aumento
significativo de las infraestructuras viarias.
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Ill. Elementos estructurantes. Sistemas generales y locales
(redes viarias y de espacios libres)

Criterio 6: Nueva jerarquia viaria y redes de movilidad como Criterio 7: ; T fdcrel para
les (15 indicadores). movilidad sostenible (8 indicadores).
61 Redes peatonales tipos, Principal / Municipal (incorporada a .
" los sistemas generales) 7.1 Disuasién del uso indiscrimidao del automévil
6.2 Red Ciclista Principal/ Municipal (incorporada a los sistemas

generales) 7.2 Peatonal Local (recomendaciones)

6.3 Transporte Publico Principal/Municipal, Estructurante
7.3 Ciclista Local (recomendaciones)

6.4 Plataformas reservada 24 Prioridad del transporte publico en la conexién de nuevos
© desarrollos
6.5 Promocion servicio ferroviario 75 Areas de crecimiento preferentes en torno a estaciones de

ferrocarril y sistemas transporte plblico

76 Aprobacion de planes parciales condicionada al acceso del
" transporte publico

Estaciones de transporte e intercambiadores (nuevas y
adecuacion existentes)

Imputacién de redes de movilidad a nuevos desarrollo o
rehabilitacion con incremento de edificabilidad

6.6
6.7 )
7.7 Conexiones peatonales y ciclistas con dreas colindantes

6.8 Habitabilidad ambiental freduccion impacto
7.8 Reduccidn de la oferta de aparcamiento

080000

6.9 Reduccién velocidad Criterio 8: Adecuada dotacidén y acceso a zonas verdes y

. L . - conexiones ambientales (2 indicadores).
Mueva Jerarquia y ordenacion de viales con criterios de

6.10 - . .
sostenibilidad ( areas ambientales conectadas, etc) 8.1 Creacién de nuevas zonas verdes
6.12 Evitar trafico paso
8.2 Corredores ecologicos
6.13 Control del incremento de vialidad

6.14 Reduccion de infraestructuras viarias y aparcamiento

Apracamientos de intercambio con transporte publico

@ OO 00" @

(disuasdrios)
. mas de 10 menciones . 6-10 menciones 3-5 menciones 1-2 menciones O 0 menciones
TABLA 3. Menciones a criterios relativos a elementos estructurantes en el PGOU de Santander 2012

La consideracion a las redes peatonales se distribuye por varios capitulos de la Memoria. Es positivo que en
la “Descripcion general del modelo de ordenacién” se incluyan itinerarios peatonales en el sistema de
transporte y comunicaciones (PGOUS, 2012:26). Concretamente, el plan define tres itinerarios costeros como
Sistemas Generales por su relevancia en el funcionamiento del municipio. Asi, entre los sistemas de
transporte hay una categoria peatonal, no obstante, esta atiende sobre todo a desplazamientos de ocio o
deportivos. Las tres acciones principales son los tres grandes ejes correspondientes al Paseo Maritimo y el
Vertebrador del Parque del Litoral, ambos de caracter recreativo; y el itinerario San Fernando - Paseo de
Pereda, justificado por la concentracién de equipamientos.

SENDA COSTERA
PASEO MARITIMO

PRDLDNGACEQN DEL PASEOQ
MARITIMO

FIGURA 6. Plano de itinerarios peatonales. Fuente: PGOUS 2012:27
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Entre los “Objetivos y criterios en la calificacién del suelo” se plantea una propuesta de itinerarios peatonales
accesibles para la ciudad construida. Las soluciones estarian definidas en un Plan Especial en la materia, a
redactar por mandato de las Ordenanzas del Plan General. El texto resalta la dificultad de cumplir la
normativa de accesibilidad (Orden VIV 561/2010) en algunos itinerarios, por la pendiente excesiva. Casos
para los que se recomiendan los ajustes razonables.(PGOUS, 2012:204).

Uno de los elementos mas interesantes del Plan, y favorable a la movilidad a pie de tipo cotidiano, es la “Red
de articulacién urbana”, que completa la red de itinerarios peatonales principales y la malla de sistemas
generales viarios. “Esta red proporciona un sistema de comunicacién blando que sirve para establecer
relaciones peatonales en el conjunto de la ciudad, potenciando que se integre en el mismo una red completa
de carriles-bici, cuando asi lo avalen los proyectos y planes sectoriales al efecto” (PGOUS, 2012:82).

FIGURA 7. Plano de red de articulacion urbana e itinerarios peatonales accesible En magenta, morado y verde
oscuro en zona central. Fuente: PGOUS 2012:83

Otro aspecto de interés, definido por la Memoria Ambiental de la Revisién del Plan General es la “Red de
itinerarios escolares peatonales". Esta se desarrolla en el apartado de mismo nombre, del epigrafe dedicado
al “Sistema de equipamientos” (PGOUS, 2012:218) y se encuentran instrucciones sobre su urbanizacién entre
los “Aspectos pormenorizados de la Calificaciéon del Suelo” (PGOUS, 2012:229). Se incluye un Plano de
Ordenacién de los itinerarios con los centros educativos y sus dreas de influencia de 500 m, equivalentes a
10 min de desplazamiento peatonal infantil, segtin estimativas del Plan. Las caracteristicas de estos
itinerarios se incorporan en el Articulo 5.8.2 de las Ordenanzas, para dos grados: Itinerario escolar de
tratamiento blando, seguro, accesible y cémodo; y Tramos de acceso al centro, con restricciones més severas,
debido a la gran afluencia infantil en las horas de entrada y salida (PGOUS, 2012:230).

La descripcién de los Sistemas Generales no incluye apartado especifico para la bicicleta, como si lo hace
para otros modos. Se limita a mencionar que la Red articuladora de itinerarios peatonales potencia la
integracién de una red de carriles-bici. Y en la definicién de las secciones tipo, se diferencia la Via local de
cierre norte del municipio que contaria con un carril bici de 2 m de ancho. El enfoque del Plan respecto a la
bicicleta es deportivo y de paseo. Las otras referencias a infraestructura ciclista son a un circuito de BMX, a
incluir en el Parque del Rostrio, e itinerarios ciclistas existentes por el Parque de la Cantera de Cueto
(PGOUS, 2012:79). La aproximacién mas funcional a la bicicleta como medio de transporte se restringe a la
sesion dedicada al PMUS, donde se menciona la potente red ciclista propuesta por este instrumento, junto
a un sistema de bicicleta ptblica (PGOUS, 2012:170).
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En cuanto a la presencia del transporte ptblico en los Sistemas Generales, la propuesta consiste en fomentar
este modo mediante mejora de la coordinacién entre las redes, creaciéon de nodos de intercambio con el
vehiculo privado, conexién de atractores de movilidad, aumento de la cobertura y optimizacién de la red
de autobuses (PGOUS, 2012:72y 81). Sin embargo, a las redes existentes de transporte ptiblico no les atribuye
cardcter estructurante o condicionante de los Sistemas Generales. Por lo contrario, considera que estas deben
adecuarse al crecimiento planificado. Como determina el apartado sobre el “Modelo de transporte
colectivo”, “los crecimientos urbanisticos que se han producido en los tltimos afios, unidos a las propuestas
del presente plan haran necesaria una reordenacién de las lineas existentes, que se adecue a la estructura de

ciudad prevista” (PGOUS, 2012:81).

Entre las “ Actuaciones urbanisticas relevantes” esta la Reordenacion del espacio ferroviario que, ademds de
tres by pass, prevé unificar las estaciones de FEVE y RENFE, cubriendo la playa de vias. Entre las ventajas
de la actuacién el PGOU destaca la oportunidad para la apertura de un nuevo vial de acceso al centro
(PGOUS, 2012: 127 - 131).

El interés de una mejor coordinacién entre planes urbanisticos y de movilidad reside en gran medida en la
capacidad de los primeros para otorgar caracter de Sistema General a determinados elementos urbanos. Esta
capacidad puede ser decisiva para la implementacién de las redes de movilidad, si estas se incluyen entre
los elementos de comunicacién de los Sistemas Generales del municipio, ya que en estos casos el suelo se
obtiene con cargo al conjunto del suelo urbanizable y la urbanizacién puede obtenerse como carga a las
plusvalias generadas por los desarrollos planificados (Lamiquiz, 2009).

El PGOUS determina para los sectores de SUNP y SUP, que los Sistemas Generales interiores se financian
de manera compartida entre Ayuntamiento y agente urbanizador. No obstante, solo se refiere al viario
general propuesto, sin mencionar las redes de movilidad sostenible de manera especifica. De la misma
forma, en los sectores que superan el coeficiente de edificabilidad de 1Im2/m?2 y la densidad de 70 viv/ha,
el incremento se justifica por las cargas de urbanizacién en general, sin mencién especial a itinerarios
peatonales, ciclistas o infraestructuras de transporte publico. Por otro lado, nos es baladi que en al menos
dos casos se justifique el incremento de edificabilidad por las cargas de urbanizacién debidas a la
construccién de grandes aparcamientos subterraneos en terrenos con fuerte desnivel (PGOUS, 2012:264).

Sobre la ordenacion de la red viaria, en el sentido de lograr una nueva jerarquia, el Plan no es muy
prometedor. En la definicién de las clases de elementos del “Sistema de transporte”, el "viario" es la clase
mayoritaria y se declara como de uso predominante del vehiculo a motor. Aunque se hable de
especializacién de las vias y criterios de accesibilidad homogénea del mallado, la jerarquia es convencional,
dividida en cuatro niveles en funcién del trafico (red metropolitana, urbana principal, secundaria y local)
(PGOUS, 2012:74). No se menciona la creacion de areas ambientales. Y respecto a las vias locales, tinicamente
determina su funcién de acceso y la importancia de disponer de aparcamiento (PGOUS, 2012:74-75). Las
secciones tipo que el PGOU dibuja presentan anchos de carriles sobredimensionados en algunos casos, de
3,5y 4,0m en vias locales de un solo carril y 3,2m en vias con mds de un carril. Aparcamientos en linea
ajustados, de 2,2m y aceras que varian poco en funcién de la jerarquia, de 2,4 a un max. de 4,0m de ancho
(PGOUS, 2012: 79-80).
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FIGURA 8. Plano de jerarquia viaria propuesta. En rojo y blanco red metropolitana, rojo red urbana principal,
verde secundaria y local sin representar. Fuente: PGOUS 2012:74

Como se ha visto, en lugar de limitar la construccion de nuevas vias, el PGOU propone aumentar los
kilémetros de infraestructura viaria. La ordenacién recoge los "Nuevos ejes principales" propuesto en el
PMUS (PGOUS, 2012:169) y uno de los objetivos principales declarados por el PGOU es la mejora de la
conexién N-S, con la apertura de nuevas vias y al menos tres nuevos ttineles (PGOUS, 2012:172). Las nuevas
conexiones se presentan siempre en aras de una mejor y mas homogénea accesibilidad, reforzando una
confusién conceptual poco deseable, que asocia accesibilidad a la construccién de carreteras.

Es desde la misma optica que se aprovecha la operacién ferroviaria para crear un nuevo acceso rodado al
centro y aumentar la oferta de estacionamiento. Respecto a este tltimo aspecto, se observa una atencién
importante a los aparcamientos de intercambio y muy pocas propuestas de reduccion de plazas en el Plan.
Unicamente se plantea la disminucién de plazas existentes de aparcamiento de rotacién en el centro de la
ciudad (PGOUS, 2012:82) y en tramos de los itinerarios de la “Red de itinerarios escolares peatonales"
(PGOUS, 2012:229).

FIGURA 9. Imagen de nuevo vial de acceso sobre la cobertura de las vias de ferrocarril. Fuente: PGOUS 2012:129
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Criterio 7: Nuevos desarrollos como oportunidad para la movilidad sostenible (8 indicadores).

Son menos las referencias a criterios de movilidad sostenible entre las determinaciones que atafien a los
nuevos desarrollos. Las dos menciones a la intencion de Disuadir el uso indiscriminado del automdvil se refieren
al modelo urbano, comercio y reservas de suelo para equipamientos y zonas verdes en proximidad. Destaca
el objetivo de Garantizar conexiones peatonales y ciclistas con dreas colindantes, evocado cuatro veces. En la
configuracién de las redes locales, solo la peatonal recibe atencion especifica, sin identificarse
recomendaciones para red ciclista a esta escala. No se menciona el acceso al transporte piiblico como condicionante
de la aprobacion de planes parciales, ni la prioridad del modo colectivo en las conexiones con los nuevos desarrollos o
la recomendacién de que esos se den Preferentemente en torno a las estaciones de ferrocarril y otros sistemas de
transporte. Asi como no se observan estrategias que traten de Reducir la oferta de aparcamiento.

Es notable el conjunto de recomendaciones para asociar usos del suelo de ptblica concurrencia y actividades
centrales a la “Red de articulacion urbana”. Se establece “la obligacién de que el 30% del conjunto de los
usos de espacio libre, equipamiento y usos terciarios, se ubiquen en colindancia con los itinerarios
peatonales y comerciales disefiados, y otro 30% con la red de articulacién urbana también grafiada,
dirigiendo las zonas mas adecuadas para acoger servicios y generar un continuo de los mismos” (PGOUS,
2012: 28).

Por lo contrario, es preocupante el incremento de la oferta de estacionamiento, reflejado en nueve referencias
identificadas. Los grandes aparcamientos asociados a la reordenacién del espacio ferroviario son de dudosa
contribucioén a la sostenibilidad del modelo, asi como la vinculacion indiscriminada de estacionamientos a
parques y zonas verdes. El tratamiento que el PGOU concede al almacenaje de automéviles particulares en
el espacio publico lo equipara a elementos de primera necesidad, como los equipamientos y espacios libres,
el comercio basico y las Viviendas de Proteccion Oficial.

Criterio 8: Adecuada dotacién y acceso a zonas verdes y conexiones ambientales (2 indicadores).

Se ha observado una tnica mencién a la Creacion de nuevas zonas verdes, planteada entre los “Objetivos y
criterios generales del modelo de ordenacién” (PGOUS, 2012:16). Ya el concepto de Corredores Ecoldgicos,
aparece como “Corredores Verdes” en tres ocasiones. Una entre los mismos “Objetivos generales” y otras
dos mas concretas en la definicién de la “Estructura Urbana y los Sistemas Generales”. “Su distribucién
debera ser lo mas homogénea posible y su caracter es vinculante para la ordenacién con las matizaciones
expresadas en las ordenanzas para los corredores verdes” (PGOUS, 2012:91).

Normativa de usos, edificatoriay de espacio publico

Criterio 9: Usos y tipologias edificatorias favorables a la movilidad sostenible (2 indicadores).

Hay tres alusiones a la Regulacién de usos compatibles favorable a la movilidad sostenible y la vitalidad del espacio
ptiblico. Dos de ellas se presentan como criterios para alcanzar el “Objetivo 9 - Mezcla equilibrada de usos,
actividades y funciones en los nuevos desarrollos”. Se considera “un amplio régimen de compatibilidad de
usos, tanto en parcela independiente como en parte de la edificacion, incorporando las ordenanzas precisas
para que esta compatibilidad sea efectiva” (PGOUS, 2012: 17).

En la memoria no se observa mencién concreta a la Regulacion de la forma y elementos constructivos favorables
la vitalidad el espacio piiblico y a los modos activos. Criterio que podria resultar en recomendacién de elementos
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como balcones y voladizos, soportales, condiciones para la transparencia del cierre y la planta baja, por
ejemplo (Lamiquiz, 2009).

Criterios 10: Reduccién de los estandares de aparcamiento (2 indicadores).

El PGOU no establece Estindares miximos de aparcamiento en edificacion, ni busca alternativas para reducir los
minimos vigentes. Asi, los estindares para los nuevos desarrollos son elevados, de 2 plazas por cada 100m2
construidos, en cumplimento de la Ley del Suelo de Cantabria (articulo 40 de la Ley 2/2001). Ademas, en
actuaciones de suelo consolidado mediante reforma interior se justifica incremento de edificabilidad por las
costosas urbanizaciones derivadas de la construccion de aparcamientos subterraneos (PGOUS, 2012: 260-
274).

Tampoco se propone Reduccion de estindares de aparcamientos en via piiblica mas alla de las medidas ya
comentadas para el centro de la ciudad y los itinerarios escolares, que no llegan a concretarse en estandares
objetivos de aplicacién generalizada. En cambio, en los “Aspectos pormenorizados de la Calificacién del
Suelo” se admite el incremento de la oferta prevista (PGOUS, 2012: 214).

IV. Normativa de usos, edificatoria y de espacio publico O

Criterio 9: Usos y tipologias edificatorias favorables a la
movilidad sostenible (2 indicadores).
Regulacién de usos compatibles favorable a la movilidad

9.1
sostenble y vitalidad del espacio publico

a2 Regulacion de forma y elementos constructivos favorable a O
" lavitalidad del espacio publico y a los modos activos
Criterios 10: Reduccicn de los estdndares de aparcamiento (2
indicador).
10.1 Estandares maximos de aparcamiento en edificacién O
. mas de 10 menciones
10.2 Reduccion de estdndares de aparcamiento en via publica .
. 6-10 menciones
Criterio 11: Instrucciones coherentes para el diseiio del
espacio pliblico (2 indicadores). 3-5 menciones
111 Criterios e instrucciones de urbanizacion coherentes con )
" nueva jerarquia viaria 1-2 mentiones
11.3 Criterios e instrucciones de disefio y gestion de zonas verdes O 0 menciones
TABLA 4. Menciones a criterios relativos a normativa de usos, edificacion y espacio publico en el PGOU de
Santander 2012

Criterio 11: Instrucciones coherentes para el disefio del espacio publico (2 indicadores).

Hay al menos cuatro alusiones a Criterios e instrucciones de urbanizacion, siendo en uno de los casos
directamente relacionados con la nueva jerarquia viaria. En la descripcion de los Sistemas Generales se
definen criterios para las secciones con un enfoque convencional y exclusivamente circulatorio. “Su disefio
tiene como premisas dos: garantizar la fluidez del trafico en su calzada y garantizar la fluidez del peatén en
su acera (...)” (PGOUS, 2012: 79). Sobre la Influencia de los sistemas de transporte piiblico sobre el disefio viario
solamente hay una referencia, en relacién a la reserva de suelo para encaje de la infraestructura de metro
ligero. No se han identificado alusiones a vias o redes ciclistas. Ni tampoco sobre la funcién estancial del

viario como determinante de su disefio.

Sobre los Criterios de disefio y gestion de zonas verdes, las consideraciones son particulares de algunas
actuaciones relevantes. Como en el caso del Parque Litoral Norte, donde “los criterios de disefio deberan
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tener en cuenta la proteccion medioambiental y la correcta integracién de todos sus elementos en el paisaje”
(PGOUS, 2012: 31).

5. Discusion de resultados

El estudio del caso de Santander ofrece algunas lecciones sobres las posibilidades de convergencia entre
instrumentos de planificacion de la movilidad y urbanisticos. El contexto es de los mas favorables para la
coordinacién pretendida. El proceso de redaccion del plan general coincide en parte del tiempo con la
elaboracién del plan de movilidad y su aprobacién definitiva llega dos afios después de la del PMUS.
Ademas, a favor de la convergencia de objetivos, cabe mencionar que la empresa consultora responsable
por el PMUS forma parte del equipo redactor del plan general. Y que ha habido continuidad al mando del
Ayuntamiento, con el mismo partido gobernando con mayoria absoluta durante todo el proceso.

Como es proprio de un documento de principios del siglo XXI, la palabra sostenible aparece con frecuencia
en el PGOUS 2012, y en muchos casos (mas de la mitad) asociada a los términos movilidad o transporte. Sin
embargo, se trata también de un plan seguidor de la tendencia definida por la tltima ley del suelo del siglo
XX, que en 1998 liberaliz6 el mercado de suelo a través de la nueva concepcion de suelo urbanizable y no
urbanizable (Roca, J., 1998). Asi, el PGOUS trabaja con previsiones de crecimiento poblacional tipicas del
periodo marcado por la burbuja inmobiliaria, que estall6 entre 2007 y 2008. Cabe recordar que su aprobacion
definitiva se publicé en 2012 pero la adjudicacion de la revision del plan del 97 es de abril de 2004; Afio en
que en Espafia se terminaron aproximadamente 586 mil viviendas, 60 mil mas que el afio anterior y 26 mil
menos que el afio siguiente.

El discurso de la movilidad sostenible esta presente sobre todo en el diagnéstico de la situacion actual y en
la declaracion de intenciones presentes en la Memoria Justificativa del Plan. El texto constata, como
consecuencia del modelo territorial y urbano, una excesiva dependencia del automévil privado y un
incremento de viajes motorizadas al centro y desde otros municipios a la capital. De modo que, en los textos
introductorios, parece clara la conciencia sobre la interdependencia entre la forma urbana y las pautas de
desplazamiento de la poblacién, asi como la voluntad de remediar la situacién actual.

Sin embargo, el desarrollo de las determinaciones del Plan no corresponde completamente a esta idea, ni a
las intenciones declaradas de reducir la dependencia del automévil. Si por un lado se identifican iniciativas
favorables a la sostenibilidad, demostrando que es posible atajar los problemas de movilidad desde el
planeamiento y lograr convergencia con los PMUS. Por otro, el modelo espacial y la falta de atencién o un
enfoque contradictorio hacia algunos aspectos clave, refuerzan dindmicas de alto impacto ambiental y social.

El Plan incluye entre sus objetivos generales el fomento de la movilidad a pie, el fortalecimiento del
transporte puablico y la reducciéon de la dependencia del automévil. Hace muchas referencias al PMUS e
incluye un apartado especifico para sintetizarlo, entre otras actuaciones urbanisticas relevantes. Lo trata
como documento independiente y defiende su autonomia competente para las cuestiones de movilidad,
llegando a incorporar algunas de sus propuestas como determinaciones del planeamiento. No obstante, las
principales actuaciones del PMUS incorporadas corresponden basicamente a nuevas conexiones viarias.

Con independencia de la vinculacién con el PMUS, a favor de la movilidad sostenible destacan las
estrategias para la diversificacién de usos del suelo y las redes peatonales, presentes en las directrices del
PGOUS. Son notables las iniciativas para promover la mezcla de actividades y la accesibilidad a
centralidades en diferentes dreas urbanas. Estas se introducen en los Objetivos de la propuesta y la
Descripcién del modelo, pero sobre todo interesa el hecho de que estén presentes en las determinaciones
sobre la Calificacion del suelo y los Sistemas Generales. Asi, queda patente la voluntad y los mecanismos
para superar el modelo basado en la segregacion de usos.
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En este sentido, merece destaque la posibilidad de establecer con caracter vinculante la disposicién de
comercio de proximidad en los nuevos desarrollos y el concepto de usos “productivos mixtos compatibles”,
aplicado para dar lugar a actividades productivas de bajo impacto que aporten servicios al entorno
residencial. La introduccién de terciario se propone especialmente para dreas exclusivamente residenciales
de edificacién abierta o unifamiliar, en algunos casos con posibilidad de completar la parcela con incremento
de edificabilidad.

La propuesta de redes para el caminar es notable por su caracter integrador y desde el punto de vista
instrumental es de interés su inclusién en los Sistemas Generales de comunicaciones. Decisién que sitta los
itinerarios peatonales a la altura del resto del viario, el ferrocarril y el puerto en la composicién del sistema
de transportes. Mas alla de los tres grandes ejes principales, es relevante la “Red articuladora urbana”, que
junto a la promocioén de itinerarios accesibles en la ciudad existente atenderia a la movilidad mas cotidiana
en los barrios. Y por superar el enfoque exclusivamente infraestructural, se considera especialmente positiva
la instruccién de vincular 30% de los usos de espacio libre, equipamiento y terciarios a esta red. En el mismo
sentido, se valora la propuesta de “Red de itinerarios escolares peatonales” y el hecho de que esta abarque
al menos seis de los ocho distritos de la ciudad.

En contraposicion, es pobre la atencién del PGOUS hacia la bicicleta. A pesar de la orografia complicada de
Santander, se trata de un modo fundamental en el conjunto de la movilidad, con un inmenso potencial en
ciudades intermedias. No obstante, esta aparece poco y casi siempre asociada a las redes peatonales, en una
visién equivocada que ignora las diferencias funcionales y por lo tanto de demanda de infraestructuras, que
caracterizan los distintos modos de movilidad activa.

El transporte puablico también podria tener mas protagonismo en la definicién del modelo urbano, sobre
todo en la ordenacion y priorizacién de los nuevos desarrollos y el reparto de la edificabilidad. A pesar de
los objetivos declarados de mejorar este sector de la movilidad, las plataformas reservadas no aparecen de
manera determinante en la configuracién del viario y la visién relativa a la intermodalidad esta centrada en
los aparcamientos disuasorios. La mayor operacion prevista en la materia corresponde a la unificacién de
las estaciones de tren, con una cobertura de las vias que aparece justificada principalmente por problemas
de trafico y la necesidad de abrir un nuevo vial de acceso al centro. También brilla por su ausencia la
consideracion del Plan hacia el transporte de mercancias y la logistica en su concepcién mas urbana. Las
pocas alusiones en este campo se refieren al puerto de la ciudad.

A parte de la mayor o menor atencion a cada uno de los modos de transporte, lo mas contraproducente cara
a los objetivos de movilidad sostenible es la falta de control del crecimiento y de una evaluacién profunda
de la movilidad generada por el modelo propuesto, marcado por la expansion en baja densidad, el
incremento de las infraestructuras viarias y el aparcamiento. Hay continuidad en buena medida entre las
dreas de crecimiento previstas y la ciudad existente, pero las conexiones se plantean desde una légica
centrada en el trafico de vehiculos y sirven para justificar un importante incremento de la extensién y
capacidad del viario, la construccién de ttneles, rotondas, etc.

En la misma linea van las directrices relativas al aparcamiento. Se trata de un elemento clave para el control
de las pautas de movilidad, ya que los automdviles pasan la mayor parte de su vida ttil estacionados y la
oferta de plazas en destino es determinante en la eleccién de este modo. Sin embargo, el Plan no promueve
la reduccién de estandares en edificacion o viario, sino todo lo contrario. Salvo las excepciones puntuales
que proponen la reduccién de plazas en el centro y a lo largo de itinerarios escolares, los “Grandes
aparcamientos” aparecen con protagonismo en la descripcién de las actuaciones urbanisticas y como cargas
excesivas de urbanizacion que justifican incrementar la edificabilidad lucrativa en determinados sectores.

6. Conclusiones
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Aunque la principal via de influencia del PMUS sobre el PGOUS sea a través del sistema viario, esta se
puede lograr manejando otras competencias propias de un plan general, aumentando las posibilidades de
convergencia entre instrumentos. Condiciones de contexto como la proximidad en el tiempo de los procesos
de elaboracion de los planes y sintonia entre los equipos redactores favorecen las referencias cruzadas y la
coherencia entre documentos.

Sin embargo, el estudio del caso de Santander también hace ver que ni esta coordinacién, ni la presencia de
objetivos comunes, o incluso incorporaciones directas de propuestas del plan de movilidad al planeamiento
urbani, son garantia de la promocién de un modelo maés sostenible. Comprobar la adecuacion de planes
generales en este sentido requiere una revisién cualitativa de los pardmetros propuestos y la dilucidacién
de los criterios implicitos. Con independencia de las intenciones declaradas y las referencias al PMUS, la
clave estd en las determinaciones vinculantes del planeamiento. En los criterios y valores definidos para el
grado de dispersion, la continuidad entre tejidos, densidad, mezcla y localizaciéon de los usos del suelo. Y
ademas de las caracteristicas del viario, en como este y los sistemas de transporte se interrelacionan los
pardmetros urbanisticos.

Mas alla del grado de consideracion hacia la movilidad sostenible en el Plan General de Santander 2012, son
de interés los campos y mecanismos de convergencia entre movilidad y urbanismo identificados. El
procedimiento y los criterios que componen el cuestionario de evaluaciéon se demuestran vélidos para la
evaluacién pretendida por la tesis. Permiten comparar el Plan de Santander con el de otras ciudades en
investigaciones futuras y comprobar hasta qué punto los resultados son extrapolables a contextos similares.
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