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Arquitecto y profesor de la Universidad Central de

n Drachten, Holanda, una con-

currida interseccion es atravesa-

da por mas de 20.000 vehiculos
al dia, ademas de miles de peatones y
bicicletas. Lo inusual de este cruce, por
lo que ha atraido la atencion de inge-
nieros viales, urbanistas y disefiadores
de todo el mundo, es que no existe una
sola senial que regule el transito. Quie-
nes deseen atravesar, deben negociar
su turno directamente con los demas
usuarios, indistintamente del medio de
transporte que utilicen. Vehiculos, bi-
cicletas y peatones coexisten sobre un
mismo plano, con rutas apenas demar-
cadas en el pavimento y circulando en
torno a un unico elemento ordenador:
una pequena redoma en el centro de
la interseccion. Curiosamente (y con-
tra todo prondstico), el trafico fluye sin
mayores complicaciones. En esta inter-
seccion, sin embargo, la falta de regu-
lacion no es el resultado de negligencia
ni irresponsabilidad gubernamental,
sino que a ella se llego después de que
todos los mecanismos habituales de
control causaran el colapso del transito
en el lugar.

«El problema con los ingenieros
viales —explicaba Hans Monderman,
el ingeniero vial detras del disefio de la
famosa interseccion— es que cada vez
que encuentran un problema en una
via lo resuelven agregando algo» (Mc-
Nichol, 2004). Esta critica resume qui-
z4 el singular aporte de este holandés,
cuyas ideas han echado por tierra no-
ciones largamente establecidas del di-
sefio vial, al tiempo que ha derribado,
a partir de operaciones increiblemente
sencillas, las barreras que normalmen-
te separan disciplinas como la inge-
nieria vial, la planificacion y el disefio
urbano, todas las cuales actuan direc-
tamente, aunque no necesariamente en
sincronia, sobre el espacio ptblico.

Hans Monderman (1945-2008)
trabajo durante los primeros diez afios
de su vida profesional como analista de
accidentes viales para el Ministerio de
Transporte holandés, en una comision
encargada de buscar soluciones a un
incremento desmedido en las cifras de
muertes por estos eventos. En sus ana-
lisis, Monderman encontré un patrén
desconcertante: un porcentaje grande
de accidentes parecia ocurrir debido

Espacio compartido
Stefan Gzyl

a la excesiva dependencia de senali-
zaciones fijas o automaticas. Su hipo-
tesis fue que el uso indiscriminado de
senales de transito como mecanismo
para regular el comportamiento del
conductor debia influir negativamente
en su concentracion y, como conse-
cuencia, en su capacidad de reaccion
a la informacion (variable e imprede-
cible) recibida del contexto. Parade-
jicamente, las normas y sefiales cuya
funcion era garantizar la seguridad del
espacio vial lo habian vuelto insegu-
ro. Para Monderman, si esto era cier-
to, una manera de revertir los efectos
negativos de la sobrerregulacion seria
la eliminacion de senales de transito.
En otras palabras, si la sensacion de
seguridad que transmitia un ambiente
totalmente normado era la causa de los
accidentes, producir una apariencia de
inseguridad en la via podia en realidad
hacerla mas segura.

Desde comienzos de los afios
ochenta, teniendo bajo su responsabi-
lidad la implantacion de politicas para
la reduccion de accidentes de transito,
Monderman decidi6 poner a prueba
su teorfa. Con la ciudad holandesa de
Oudehaske como laboratorio, comenzo

La vida profesional del
holandés Hans Moderman
se convirtio en una

batalla continua contra la
sobrerregulacion vial, con el
objetivo de sustituir codigos
de trafico por lo que dio en
llamar «codigo social»

a llevar a la practica medidas que en el
momento resultaron absolutamente es-
candalosas y contra los usos corrientes
de la ingenieria y el disefio vial: elimino
seriales de transito, semaforos y barre-
ras en las principales vias, y sustituy6
las separaciones convencionales entre
distintos medios de transporte por una
textura de piso uniforme que abarcaba
aceras, ciclovias y calles, con solo algu-
nas marcas para delimitar cada espacio.
El resultado superd sus expectativas y
verifico sus sospechas: las velocidades
se redujeron drasticamente, y con ello
disminuyeron los accidentes.

Venezuela

Ante la falta de senales fijas que
indicaran al conductor cémo com-
portarse, la informacion debia ser ex-
traida directamente del entorno. La
dependencia de un contexto en el que
el conductor interactuaba con otros
conductores, peatones y ciclistas, cu-
yas reacciones no eran predecibles ni
mecanicas, se tradujo efectivamente en
mayor concentracion tras el volante.
«La aplicacion de controles de trafico
tradicionales se traduce normalmente
en un 10% de disminucion de la ve-
locidad. Aqui, sin aplicar ningtn tipo
de control fisico, logramos reducir las
velocidades casi un 50%, de 57 km/h a
30 km/h», explicaba el ingeniero sobre
su intervencion (May, 2009).

Durante las dos décadas siguientes
Monderman se dedico a disefiar y pro-
mover sus ideas de «calles desnudas»
0 «espacios compartidos», como se co-
nocen hoy las vias en las que todos los
usuarios pueden circular en igualdad
de condiciones. Su vida profesional
se convirti6 en una batalla continua
contra la sobrerregulacion vial, con el
objetivo de sustituir codigos de trafico
por lo que dio en llamar «codigo so-
cial»: el comportamiento regido por
la interaccion y la negociacion directa
entre quienes usan y circulan por la
via publica, en lugar de la obedien-
cia a senales fijas. En el trasfondo de
cada una de las acciones de Monder-
man sobre el espacio publico estaba la
firme conviccion de que transferir las
responsabilidades de un ente externo
al usuario directo era no solo un meca-
nismo efectivo para reducir accidentes
de transito, sino también una manera
de reforzar el comportamiento social y
el respeto hacia los demas. Ademas, la
eliminacion de las barreras que tradi-
cionalmente separan distintos ambitos
de un mismo espacio publico permite
recuperar el sentido original de toda
via, la cual mas que servir para conec-
tar origen y destino tiene su razén de
ser en las posibilidades de encuentro e
interaccion que propicia.

Para Ben Hamilton-Baillie, cola-
borador de Monderman que acufi6
el término «espacio compartido», las
ideas del holandés significaron «un
distanciamiento del transito regulado
y legislado, proponiendo en su lugar
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un espacio que, por su disefio, expre-
sa claramente qué tipo de compor-
tamiento es esperado» (Lyall, 2005).
Las intervenciones de Monderman
incursionaron, en efecto, en un campo
ahora conocido como «control psico-
logico del trafico», que estudia como
las modificaciones en el disefio de la
via alteran la percepcion del espacio
y permiten aumentar la capacidad de
concentracion del conductor.

Fue en el ano 2004, a raiz de su
intervencion en la ciudad de Drachten,
cuando las ideas de Monderman co-
menzaron a repercutir fuera de su pais
natal. La Union Europea establecio y fi-
nancio el proyecto «Espacio comparti-
do», basado en sus ideas y con él como
asesor. Decenas de ciudades en cinco
paises desarrollaron con éxito proyectos
de transformacion del espacio publico
(Nicolas, 2006). Fuera de Europa, Aus-
tralia, Japon y Estados Unidos pronto
siguieron el ejemplo. En este ultimo
pais, donde casi un siglo de desarrollo
urbano en funcién del vehiculo privado
empieza a ser cuestionado, las solucio-
nes de los problemas de congestion han
ido mas alla de simplemente ampliar la
infraestructura vial, el principal soporte
del modo de vida suburbano. En West
Palm Beach, Florida, las autoridades lo-
cales transformaron vias expresas que
atravesaban la ciudad en calles angos-
tas de doble sentido, eliminaron seriales
y barreras, y redujeron asi la distancia
entre vehiculo y peatén. La disminu-
cion de la velocidad y el incremento del
transito peatonal sirvieron para atraer
actividad comercial, lo que pronto se
tradujo en un aumento del valor de
la propiedad en el sector (McNichol,
2004). En cada uno de estos ejemplos,
un enfoque particular de los problemas
de trafico y espacio publico se adapta-
ron con éxito a codigos culturales y si-
tuaciones locales.

Resulta dificil leer las ideas de
Monderman sin establecer, aunque sea
con ironfa, un paralelo entre las situa-
ciones que enfrentaba en el contexto

de la ciudad europea y las que padecen
los caraquetios. ;Qué relevancia puede
tener esta experiencia en el contexto
local? El problema aqui no es la sobre-
rregulacion, sino la falta de reglas y la
desobediencia o el desconocimiento de
las que existen. En Caracas, la interac-
cién y la negociacion directa entre con-
ductores y peatones no resultan de un
plan sino de una falta de regulaciones
que pareciera obligar a competir, mas
que compartir, por cada metro cuadra-
do. Podria agregarse que la idea de es-
pacio compartido se llevo a la practica
en contextos de escaso transito vehicu-
lar de pueblos o ciudades holandesas
que nada tienen en comun con Cara-
cas, sin comparar el temperamento
flamenco con la idiosincrasia tropical.
Ademas, como el mismo Monderman
afirmaba, para que sus ideas funcio-
naran efectivamente, las vias locales
debfan complementarse con una red
de vias expresas bien articulada en el
ambito metropolitano, otra de las ca-
rencias de la red vial caraquena.

No se pretende aqui hacer una
apologia del desorden reinante ni fo-
mentar un caos mayor eliminando las
pocas senales que son medianamente
respetadas. Sin embargo, vale la pena
preguntarse cudles lecciones pueden
extraerse de este caso. En primer lugar,
vale mencionar el mérito intelectual
y creativo de un enfoque que, frente
a un problema tan grave como el au-
mento del indice de fatalidades viales,
supo cuestionar la realidad y proponer
soluciones diferentes de las preestable-
cidas. Si ademds se tiene presente que
Monderman fue un funcionario publico
cuyas intervenciones fueron ejecutadas
en el marco de acciones institucionales,
ello muestra a un Estado con una gran
voluntad de experimentacion y disposi-
cion a asumir riesgos. En tercer lugar,
y esto es especialmente relevante en la
realidad local, el concepto de espacio
compartido implica llevar una interven-
cion urbana al limite de lo irreducible,
eliminando todo excepto lo estricta-

mente necesario para que el sistema
funcione. Esta irreductibilidad, en un
contexto de escasez de medios, deberia
ser cualidad deseada en toda interven-
cion sobre el espacio fisico. Hacer uso
efectivo de recursos limitados, tanto en
la ejecucion inicial como en el mante-
nimiento futuro, es un valor agregado
a toda solucién de disefio.

Las ideas de Monderman ponen
en evidencia una confianza en el com-
portamiento civico y la cooperacion en
el espacio publico que pareciera haber-
se perdido en el contexto caraqueno,
de una manera no siempre justa. Los
problemas de trafico que aquejan a los
caraquerios son variados y complejos.
Frente a esta situacion, la norma im-
puesta, la barrera fisica o el dispositivo
automadtico no siempre son las solu-
ciones mas acertadas. La proliferacion
de semaforos «inteligentes», que oca-
sionan largas colas en intersecciones
donde el trafico antes fluia, es un claro
ejemplo de ello. La falta de reglas ha
creado, de facto, una necesidad de ne-
gociacion directa en el uso del espacio
vial, lo cual se ha convertido en una
cualidad definitoria de la cultura ciu-
dadana caraqueia. En este contexto,
icudl es el balance entre control, edu-
cacion, incentivos y mnormalizacion,
que permitiria generar un minimo de
impacto sobre el espacio fisico y un
maximo impacto en el comportamien-
to ciudadano? ;Es posible rescatar al-
gun valor de la situacion actual para
pasar del caos a la cooperacion, y hacer
esto de una manera inteligente, creati-
va y que no requiera una abundancia
de recursos? Kl
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