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RESUMEN

La gran Pandemia mundial, como consecuencia de la COVID-19, no s6lo ha afectado a
nuestra salud sino a toda nuestra forma de vivir la vida. ElI Gobierno ha propuesto distintas
medidas con el objetivo de reducir su expansion entre las que se encuentran el
mantenimiento de una distancia minima interpersonal, el uso de mascarilla en espacios
cerrados y la higiene constante.

Estas imposiciones, unidas a la posibilidad de teletrabajar ofertada por algunas empresas y
a la responsabilidad personal han modificado los patrones de comportamiento en cuanto a la
movilidad urbana se refiere.

La poblacion ha tendido a reducir sus viajes, priorizando determinados destinos y, en algunos
casos, modificando su eleccion modal habitual hacia modos individuales en vez de
colectivos. Este cambio de tendencia es factible en ciudades de tamarfio pequefio y mediano
en las que las distancias a recorrer no son relativamente excesivas y los usuarios tienen la
opcion de desplazarse a pie o en bicicleta en vez de usar el autobuds o decantarse por el uso
del vehiculo privado.

El objetivo de este articulo es analizar la variacion en el flujo de trafico desde un estadio
prepandémico al estadio actual en una ciudad de tamafio medio. Para ello, se han tomado
mediciones mediante un radar, en la ciudad de Burgos, en una serie de puntos de referencia
situados en vias de zonas de alta y baja demanda de trafico y se han comparado con datos de
IMD vy velocidad obtenidos en esas mismas secciones respetando la estacionalidad, los dias
y las horas de la toma de datos para comprobar la variacion sufrida.
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El anélisis de los resultados ha permitido comprobar que las medidas impuestas, como el
teletrabajo y las medidas de distanciamiento social, han tenido repercusion en la movilidad,
reduciendo la intensidad de trafico de la ciudad de Burgos y hacen reflexionar sobre si estos
resultados obtenidos se mantendran a lo largo del tiempo o evolucionaran hacia los valores
prepandémicos.

1. INTRODUCCION

La pandemia mundial del coronavirus SARS-CoV-2, conocido como COVID-19, ha tenido,
y sigue teniendo, un gran impacto en la vida cotidiana a nivel mundial. Ha conseguido alterar
los patrones de comportamiento referentes a la vida laboral, vida familiar y al modo de
desplazarnos o de hacer compras intentando evitar riesgos en todo momento (Eisenmann et
al., 2021; Horcher et al., 2021; Fischer and Winters, 2021; Cazelles et al., 2021; Barbieri et
al., 2021; Aloi et al., 2020).

En la primavera de 2020, con objeto de reducir la propagacion del COVID-19, se cerro la
educacion y el sector del ocio y restauracion. El teletrabajo y el comercio on line pasaron a
formar parte de nuestro dia a dia y la mascarilla y el gel hidroalcoholico se alzaron como
accesorios indispensables para reducir la propagacion del virus (Abboah-Offei et al., 2021).

Las medidas de presion impuestas durante el estado de alarma se fueron suavizando durante
los distintos intentos de desescalada lo que derivo en distintos repuntes de los casos que
Ilevaron a sufrir distintas olas de contagios como justifican Cazelles et al. (2021). En el caso
particular espafiol, se sufrieron hasta un total de cinco olas de contagio, con picos en los
meses de marzo, septiembre y octubre de 2020 asi como enero y abril de 2021 (RNVE,
2021).

La posibilidad de teletrabajo ofertada por algunas empresas y la responsabilidad personal
han llevado a la poblacion a reducir sus viajes, priorizando determinados destinos y, en
algunos casos, modificando su eleccion modal habitual hacia modos individuales en vez de
colectivos.

Este cambio de tendencia es especialmente factible en ciudades de tamafio pequefio y
mediano en las que las distancias a recorrer no son relativamente excesivas y los usuarios
tienen la opcion de desplazarse a pie, en bicicleta o patinete en vez de usar el autobds o
decantarse por el uso del vehiculo privado.

El miedo de los usuarios a sufrir contagios en el transporte publico o la propia percepcion
de inseguridad ha derivado en una reduccion a nivel mundial del transporte pablico colectivo
(Barbieri et al., 2021). Ese traspaso hacia modos de transporte no colectivos ha suscitado
muchisimo interés en la comunidad cientifica.
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Desde Bohman et al. (2021) que desarrolld su investigacion en Suecia, pais que no sufrio
medidas de confinamiento estricto hasta multiples estudios realizados por todo el mundo
como los de Basu and Ferreira (2021), Jiao and Azimian (2021), Souch et al. (2021) en
Estados Unidos, Fischer and Winters (2021) en Canada, Dingil and Esztergar-Kiss (2021) y
Nikitas et al. (2021) y Dingil and Esztergar-Kiss (2021) en el Reino Unido, Eisenmann et al.
(2021) y Anke et al. (2021) en Alemania, Borkowski et al. (2021) y Wielechowski et al.
(2020) en Polonia, Cazelles et al. (2021) en Francia, Aloi et al. (2020) y Orro et al. (2020)
en Espafia o Campisi et al. (2020) y Barbarossa (2020) en Italia.

Muchos de estos estudios han detectado que la migracion hacia otro modo de transporte es
dependiente de los grupos socio demografico y que, por tanto, han presentado como
variables destacables el sexo, edad, el poder adquisitivo, el puesto de trabajo, el nivel de
estudios y el lugar de residencia contribuyendo a la estigmatizacion del transporte publico
(Bohman et al., 2021; Borkowski et al., 2021; Hasselwander et al., 2021; Fischer and
Winters, 2021; Barbieri et al., 2021; Campisi et al., 2020; Dingil and Esztergar-Kiss, 2021).
En Burgos, por ejemplo, donde la mayor parte de los usuarios del transporte publico esta
compuesto por jovenes, ancianos y mujeres de edad media, el 41% de los burgaleses
reconocio que habia reducido su uso de los autobuses urbanos durante los Gltimos meses
(MOOVIT, 2021).

Por tanto, como algunos autores han remarcado, estamos ante una gran oportunidad para
modificar la movilidad urbana hacia alternativas mas sostenibles e incluso podria ser el
momento de evolucionar hacia una ciudad planificada de manera més sostenible (Basu and
Ferreira, 2021; Eisenmann et al., 2021; Awad-Nufiez et al., 2021; Fischer and Winters, 2021;
Campisi et al., 2020; Nikitas et al., 2021).

Algunas ciudades, han aprovechado las desescaladas para promover acciones en favor de
una reorganizacion urbana llegando a restringir el trafico rodado en determinadas calles para
permitir el distanciamiento social (Barbarossa, 2020). Este tipo de iniciativas ha conseguido
promover los desplazamientos andando, en bicicleta (también en bicicleta de préstamo) y
patinete eléctrico, devolviendo la ciudad a los usuarios mas vulnerables. Segin MOOVIT
(2021), Burgos seria una de las tres ciudades espafiolas en las que mas se usa ha usado la
micromovilidad en la primera mitad de 2020.

Parece presumible pensar que no toda la migracion del transporte publico se haya producido
hacia modos de transporte sostenibles en contra de las politicas de sostenibilidad que
defienden las ciudades europeas. Toda la inversion, tanto economica como humana,
realizada en los ultimos afios, en favor de la potenciacion de soluciones eco-responsables,
puede llegar a perderse como consecuencia de la sensacion de desproteccion e inseguridad
sufrida al desplazase en transportes publicos colectivos (Orro et al., 2020; Campisi et al.,
2020).
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Sin embargo, distintos autores han confirmado que tanto en los periodos de confinamiento
estricto como en los periodos posteriores, el uso del automdvil se ha visto reducido en base
al descenso de los niveles de contaminacién ambiental experimentados (Crowley et al.,
2021; Querol et al., 2021; Griffiths et al., 2021; Aloi et al., 2020).

El presente articulo tiene por objeto analizar qué es lo que ha sucedido con el trafico rodado
en la ciudad de Burgos una vez alcanzada la “nueva normalidad” justo antes de levantarse
el estado de alarma.

Puesto que la nueva ordenanza municipal de trafico de Burgos (AYTO BURGOS, 2020)
entro en vigor en el 24 de enero de 2020, y comparte con la MPR (2020) las limitaciones de
velocidad a 30 km/h en calzadas de una via para cada sentido de circulacién, también se ha
aprovechado para comprobar qué es lo que esta sucediendo con las velocidades en las vias
urbanas burgalesas.

2. METODOLOGIA Y CASO A ESTUDIO

Como ya se ha argumentado, algunos autores han comprobado que se ha producido en
algunas ciudades un traspaso de usuarios del transporte publico hacia, principalmente, el
vehiculo privado. Sin embargo, también se ha detectado que en algunos casos el volumen
total de vehiculos que circulan por las vias urbanas ha descendido. Por tanto, este articulo se
centra en averiguar qué es lo que ha sucedido con el trafico en la ciudad Burgos, ciudad de
tamafno medio de 180.000 habitantes situada en la parte norcentral de la peninsula ibérica.

Para ello, se han tomado mediciones mediante un radar movil en distintos puntos de
referencia de la ciudad en los que Gonzalo-Orden et al. (2018) ya habian tomado medidas
antes de la pandemia en 2018 (valores prepandémicos) y asi comprobar la variacion
experimentada tras la vuelta a la nueva normalidad (valores en pandemia). Las mediciones
fueron tomadas respetando la estacionalidad y la variabilidad semanal. Es decir, se tomaron
medidas en el primer cuatrimestre de 2021 los mismos dias de la semana y mes en los que
se habian realizado en el estudio anterior para asi poder compararlos.

Los puntos de medicion se dividieron en cuatro tipologias diferentes:

e Tipo 1: hace referencia a vias urbana de alta capacidad

e Tipo 2: hace referencia a zonas de conexion urbana

e Tipo 3: hace referencia a zonas de caracter residencial y zonas de paso

e Tipo 4: Hace referencia a zonas residenciales principalmente periféricas.

A continuacion, se detallan los distintos puntos medidos.
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2.1Tipo1l

Esta zona a estudio comprende la Avenida de Caja Circulo (carretera del cementerio) (Fig.1).
Se trata de una via de alta capacidad de dos carriles para cada sentido de circulacion que no
ha experimentado reduccidn en su velocidad como consecuencia de la entrada en vigor de la
nueva ordenanza de circulacién burgalesa.
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Figura 1: Puntos analizados en zonas tipo 1.

2.2 Tipo 2

La zona a estudio comprende la Av. Arlazén (Fig. 2), Av. Palencia (Fig.3) y la calle Pozanos
(Fig.4). Los puntos medidos tanto la Av. Arlanzon (Fig. 2) como la Av. Palencia (Fig. 3)
han visto reducida su velocidad a 30 km/h, respecto a la situacion de 2018, por tratarse de
tramos de un solo carril para cada sentido de circulacion.
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Figura 2: Puntos analizados en Avenida Arlanzon (Zona tipo 2).
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Figura 3: Puntos analizados en Avenida Palencia (Zona tipo 2).
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Respecto a la calle Pozanos (Fig. 4), se han realizado modificaciones en su geometria en su
primer tramo (Gonzalo-Orden et al., 2016), reduciéndose de dos a un carril para cada sentido.
Respecto a la velocidad de esta via, el tramo a estudio ya estaba reducido a 30 km/h por
tratarse de una zona escolar por lo que no ha experimentado ninguna variacion.
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Figura 4: Puntos analizados en Calle Pozanos (Zona tipo 2).

2.3Tipo 3

Esta zona recoge las vias que pertenecen a zonas residenciales de la zona centro en las que
las vias no solo dan servicio a residentes si no que por su caracter central sirven también
como vias de paso entre zonas. En esta categoria estarian los puntos pertenecientes a las
calles Jose Luis Santamaria y el Carmen (Fig. 5) y el Paseo de la Isla (Fig. 6). Como puede
verse en los esquemas, son vias de un solo carril para cada sentido de circulacion por lo que
su velocidad actualmente esta limitada a 30 km/h.
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Figura 5: Puntos analizados en las Calles J. L. Santamaria y ElI Carmen (Zona tipo 3).
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Figura 6: Puntos analizados en Paseo de la Isla (Zona tipo 3).
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2.4 Tipo 4
La zona a estudio comprende dos puntos pertenecientes a zonas residenciales periféricas en
las que el paso de vehiculos es principalmente de residentes (Fig. 7). De igual manera a los
casos anteriores, su geometria hace que la velocidad actual en esos puntos se haya reducido
a 30 km/h.
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Figura 7: Puntos analizados en Zona tipo 4.
3. RESULTADOS Y DISCUSION
La tabla 1 recoge los valores medidos en los puntos seleccionados en un periodo

prepandémico (Gonzalo-Orden et al., 2018) y en el primer cuatrimestre del 2021 cuando
todavia no se ha levantado el estado de alarma por la pandemia del COVID-109.

Ao Zona a estudio 1 2 3 4
Punto medido P17 P21 P5 P7 P15 P16 P3| P12 | P14
2018 Intensidad de trafico (Veh/h) 1326 | 416 | 604 | 753 | 460 251 |430| 72 240
Velocidad Vso (km/h) 59 44 55 42 29 40 45 | 44 56
Velocidad Vss (Km/h) 71 50 64 50 39 50 55 | 55 67
Velocidad media (Km/h) 60 45 54 41 29 39 45 | 40 55
Lim. Velocidad 50 50 50 30 50 50 50 | 50 50
2021 Intensidad de tréfico (Veh/h) 995 285 | 553 | 491 | 2583 236|406 | 78 106
Velocidad Vso (km/h) 35 34 40 30 31 29 42 | 41 50
Velocidad Vss (Km/h) 43 42 48 38 40 37 51 | 50 64
Velocidad media (Km/h) 36 35 40 31 31 29 42 | 39 50
Lim. Velocidad 50 30 30 30 30 30 30 | 30 30
2018 — | % Reduccion Intensidad (Veh/h) | 24,96 | 31,49 | 8,44 | 34,79 |4500| 5,98 |558] -8,33 | 55,83
2021
2018 - | % Reduccion velocidad (km/h) 40,00 |22,22|25,93|24,39|-6,90 | 25,64 |6,67| 2,50 | 9,09
2021

Tabla 1: Valores de las mediciones para los distintos periodos seleccionados.
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En ésta se recogen los valores de Intensidad, V50, V85, Vm y la limitacion maxima de
velocidad para dichos puntos asi como la variacion experimentada entre 2018 y 2021.

Como puede verse tanto en la tabla 1 como en la Fig. 8, la intensidad de trafico ha sufrido
una reduccién en todos los puntos salvo en el P12 en el que la intensidad practicamente se
ha mantenido.

Como puede verse en la Fig. 8, las zonas 1 a 4 se encuentran ordenadas de mayor a menor
volumen medio de trafico mientras que en la Fig. 9 muestra el % de reduccion de intensidad
experimentado entre 2018 y 2021.
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Figura 8: Intensidad horaria para los puntos medidos.
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Figura 9: % de reduccion de la Intensidad horaria respecto a 2018.

De manera general puede afirmarse que el porcentaje de reduccion de la intensidad de trafico
experimentado en la ciudad de Burgos es del 22,64%. Discretizando por la limitacion zonal
predefinida, se obtiene que la zona 1 ha experimentado un porcentaje de reduccion del
24,96%, la zona 2 ha experimentado un porcentaje de reduccion del 18,85%, la zona 3 un
porcentaje del 18,85% mientras que la zona 4 un 23,75%.
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Como ya se ha comentado, la entrada en vigor de la nueva ordenanza de movilidad burgalesa
(AYTO BURGOS, 2020) modificé los limites de velocidad impuestos para la mayor parte
de las secciones analizadas por lo que es posible comprobar el cumplimiento de dichos
limites. Tanto la limitacion anterior como la actual quedan recogidas en la tabla 1. La Fig 10
recoge la variacion experimentada en km/h tanto para la Vso como para la Vs mientras que
la Fig. 11 recoge la variacién porcentual de la velocidad media respecto a 2018.
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Figura 10: Valores de V50 y V85 para los afios 2018 y 2021.
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Figura 11: % de reduccion de la velocidad media (Vm) para los afios 2018 y 2021.

Salvo los P17 y P7, el resto de puntos han visto limitada su velocidad al nuevo valor de 30
km/h. Como puede verse en la figura 10, la Vso se encuentra por encima de ese valor en la
mayor parte de las secciones analizadas. Segun la figura 11, las vias que mas han sufrido un
descenso en su velocidad serian las catalogadas como vias de conexién urbana (zona 2).
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Como anécdota, es necesario destacar que las mediciones en el punto P17 se realizaron con
posterioridad a una campafa de radar en la que se impuso un elevado nimero de sanciones
por exceso de velocidad.

Finalmente, puesto que las variables analizadas habian sido Intensidad, velocidad media,
porcentaje de reduccion de intensidad y porcentaje de reduccion de la velocidad media, se
tratd de encontrar alguna relacién entre estas variables para las cuatro zonas propuestas. Sin
embargo, y en vase a los graficos de las figuras 12 a 14 no es posible relacionar las mismas
con los valores y el nimero de secciones analizadas.
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Figura 12: Relacion entre el % de reduccion de la intensidad y el % de reduccion de la
Vm para las distintas zonas analizadas.
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Figura 13: Relacién entre la intensidad y el % de reduccion de la Intensidad para las
distintas zonas analizadas.
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Figura 14: Relaciéon la Vm y el % de reduccion de la Vm para las distintas zonas
analizadas.

4. CONCLUSIONES

Del andlisis de resultados no puede concluirse que existan evidencias de relacion entre la
intensidad de trafico y Velocidades medias entre periodos pre y pandémico para las vias de
la ciudad de Burgos analizadas que pueden clasificarse como vias urbanas de alta capacidad
(zona 1), zonas de conexidn urbana (zona 2), zonas de carécter residencial y zonas de paso
(zona 3) y zonas residenciales principalmente periféricas (zona 4).

Sin embargo, si que es posible afirmar que, de manera general, el nimero de viajes realizados
por las vias urbanas analizadas ha descendido en un 22,64% respecto a valores
prepandemicos y que la nueva velocidad méaxima aplicable a vias de un solo carril y sentido
parece no estar respetandose, siendo las vias que mas han experimentado una reduccion e
velocidad las que pueden ser consideradas como vias de conexion urbana.

A diferencia de lo que a priori se pudiera esperar, la vuelta a la nueva normalidad no ha
supuesto la recuperacion de los niveles de desplazamiento por carretera previos a la
pandemia. Puesto que los viajes en autobus, el principal transporte publico que dispone
Burgos, se han visto importantemente reducidos cabe preguntarse ¢qué es lo que ha
sucedido?

Esté claro que la oportunidad de continuar con el teletrabajo ofertada por algunas empresas,
la reduccién de viajes autoimpuesta por la propia poblaciéon como medida racional para
evitar la propagacion del virus y la floracion de bicicletas y patinetes eléctricos en nuestras
calles han contribuido en esa reduccion de viajes.

A medida que las ciudades avanzan hacia la recuperacion con la distribucion de las vacunas
y una vez olvidado el virus, desconocemos si este cambio en el comportamiento de los
ciudadanos tendré un efecto resiliente. Lo que si es cierto es que antes de que desaparezca
este efecto de nuestras memorias estamos ante una gran oportunidad para aprender de la
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experiencia y proponer soluciones de una Re-evolucién verde de cambio hacia modos mas
sostenibles.
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