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RESUMEN El trabajo trata de investigar el efecto que las vias rapidas urbanas (calles de mas de 4x2 carriles, normalmente
reguladas por seméforos que les dotan de prioridad de paso) tienen en los desplazamientos peatonales. Para ello se ha estu-
diado, en varios mercados municipales de la ciudad de Madrid, la procedencia de los compradores, evaluando la distribucién
de estos en su entorno y el efecto que la presencia de una via rapida urbana tiene sobre dicha distribucién, en el sentido de
deformar el Hinterland tedrico del mercado a un lado y otro de ésta. Y se han encontrado evidencias suficientes para confir-
mar la hipétesis de que una via de este tipo actia como una barrera a los desplazamientos peatonales. Los resultados con-
firman y adaptan al entorno espanol los de investigaciones similares en otros paises, y ponen de manifiesto la importancia
de atemperar el tréfico intra-urbano, para mantener y promover funciones tradicionalmente urbanas, como la comercial.

THE IMPACT OF ARTERIAL ROADS ON THE HINTERLAND OF FOUR TRADITIONAL MARKETS OF MADRID

ABSTRACT  The study aims to investigate the impact of urban arterial roads (4x2 or more carriageways with traffic lights
regulated intersections) on pedestrians’ trips. Clients” origins were investigated in four municipal markets in Madrid, in
order to evaluate how the presence of a arterial road could affect market’s hinterland (i.e., geographical distribution around
the market). Evidences were found to affirm that this type of roads produce what the literature call a barrier effect to
pedestrian movement. The results confirm similar investigations in other countries, and highlight the importance of
calming intra-urban traffic, to promote some urban functions, such as traditional markets.
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El proyecto de investigacién incluyé ocho investigaciones
Este trabajo es fruto del proyecto de investigacién “Modelos especificas sobre la incidencia de diferentes aspectos del en-
urbanos orientados a los modos no motorizados: LA CIU- torno urbano en la movilidad peatonal:

DAD PASEABLE”, que fue realizado con una subvencién del 1
CENTRO DE ESTUDIOS Y EXPERIMENTACION DE

1. INTRODUCCION
1.1. OBJETIVOS E HIPOTESIS

. Navegacién a través de la trama urbana y motivos de
los desvios en los recorridos peatonales.

2. Percepcién de atractivos (y barreras) para los desplaza-

mientos peatonales.
|
3. Incidencia de la densidad y la mezcla de usos.
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1 Las ilustraciones y el apoyo en la investigacién fueron realizadas por
Hugo Anaximandro Rial, becario del proyecto y estudiante de arquitectura.

4. Importancia de las caracteristicas de la estructura
viaria.

5. Importancia del disefio de la via pdblica.

6. La configuracién y los usos de la planta baja de la edifi-
cacion.

7. Los atropellos y su relacion con la trama urbana.

8. Incidencia de las grandes vias en la movilidad peatonal.
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Las mismas se recogen en Pozueta, J. (Dir.): INFORME
CIENTIFICO n°1: ANALISIS DE LA INCIDENCIA DE LOS
RASGOS URBANISTICOS EN LA MOVILIDAD PEATO-
NAL. Documento sin publicar. Departamento de Urbanismo y
Ordenacion del Territorio. Universidad Politécnica de Madrid.
También se glosan en el libro producto del mismo proyecto:
Lamiquiz, F.; Pozueta, J. (Dir.); Porto, M. (2009): La Ciudad
Paseable. Recomendaciones para un planeamiento, un disefio
urbano y una arquitectura considerada con los peatones. CE-
DEX, Ministerio de Fomento, Madrid.

El objetivo central de esta investigacién es comprobar
hasta que punto la presencia de vias urbanas rapidas, de una
cierta anchura e intensidad de tréfico, puede suponer una ba-
rrera para los desplazamientos peatonales y deformar el drea
de influencia comercial de determinados establecimientos.

Un objetivo secundario seria precisar el radio de influencia
o Hinterland que tienen actualmente los mercados para los
desplazamientos a pie.

La investigacion tiene interés desde varios puntos de
vista, como la localizacion comercial, la estrategia de localiza-
cién de equipamientos comerciales por el planeamiento, la in-
fluencia de las grandes vias arteriales en los usos de sus bor-
des, etc. El que anima especificamente a esta investigacion es
el deseo de conocer hasta qué punto las vias urbanas répidas
pueden constituir una barrera a los desplazamientos peatona-
les, a pesar de que existan los acondicionamientos conforta-
bles y seguros para atravesarla.

Se trata, por tanto, de indagar en el efecto psicoldgico que
las vias rapidas urbanas, con sus dimensiones, su ruido, su
estresante ambiente, su mayor peligrosidad, etc., pueden te-
ner sobre los peatones, aumentando el esfuerzo psiquico que
requieren los desplazamientos que las atraviesan y alargando
psicolégicamente los recorridos més de lo que sus dimensio-
nes y el tiempo de atravesarlas implican.

La hipétesis subyacente al proyecto de investigacién puede
ser obvia para el lector: que las vias urbanas répidas suponen
un obstdculo psicoldgico para los desplazamientos peatonales
y deforman el “Hinterland” de determinados establecimientos
en relacién a ellos. Sin embargo, hasta donde estos autores
conocen, no existen referencias similares en nuestro entorno.

1.2. ESTADO DEL ARTE

El estudio del comportamiento de los peatones tiene varios
origenes. Puede decirse que comenzé del estudio de las per-
turbaciones de trafico y los accidentes debidos al cruce de pea-
tones en intersecciones senalizadas o no y de la necesidad de
afrontar el problema (Tanner, 1951; Mayne, 1954; Lefkowitz,
1955; Fleig, 1967; Goldschmidt, 1977; Harrell, 1991). Esta
aproximacién, centrada en los problemas que crean al trafico
los peatones, contintia generado una importante cantidad de
literatura especializada.

Una segunda aproximacion al movimiento y comporta-
miento de los peatones procede de la necesidad de resolver los
problemas de disefio de los pasillos peatonales masivamente
utilizados en el interior de edificios (centros comerciales, co-
rredores de metro, etc.) y en espacios publicos (pasos elevados
y subterrdaneos para peatones, aceras comerciales muy fre-
cuentadas) y, particularmente, de calcular sus dimensiones
6ptimas, para minimizar su coste, evitando la congestién
(Dabbs, 1975; Whyte, 1988; Dixon, 1996; Turner, 2002; Daa-
men, 2003; Hoogendoorn, 2005). La mayoria de estos estudios
afrontan el estudio de los flujos peatonales usando métodos
en general disenados para estudiar el tréfico de vehiculos, de
instituciones como AASHTO, y tratando de utilizar conceptos
como “capacidad” y “nivel de servicio” (Older, 1968; Wolff,

1973; Glampson, 1977; Pushkarev, 1975; Dabbs, 1975; Dixon,
1996; Highway Capacity Manual, 2000; Hoogendoorn, 2003,;
Hoogendoorn, 2005). M4s recientemente, esta aproximacién
ha desarrollado una importante seccion centrada en la mode-
lizacién de los movimientos peatonales (Helbing , 1995; Hel-
bing, 1998; Blue, 2000; Kukla, 2001; Osagari, 2004; Wakim,
2004; Antonini, 2006; Dapper, 2006; Hoogendoorn, 2007).

Una tercera aproximacién ha tratado de afrontar la rela-
cion entre el comportamiento de los peatones y el ambiente
construido (“built environment”), entendido este como la
suma de estructura, tramas, vias, edificios y usos, con dos li-
neas bésicas de interés: una, centrada en el estudio de la in-
fluencia del ambiente construido sobre la eleccion del modo de
viaje, y particularmente, sobre el nimero de desplazamientos
peatonales y, derivado de ello, la cantidad de actividad fisica
(“active travel”); y otra, que investiga las que trata de identifi-
car las condiciones del entorno construido que facilitan la
vida social en el espacio publico, més alld de su uso como co-
rredores de movilidad.

Susan Handy revisé la primera de estas lineas en su “Eva-
luacién critica de la literatura sobre las relaciones entre
transporte, usos del suelo y actividad fisica” (Handy, 2005, 2),
afirmando que “Estos estudios proporcionan evidencias con-
vincentes de que existe una relacién entre el entorno cons-
truido y la actividad fisica. Pero proporcionan evidencias me-
nos convincentes sobre qué caracteristicas del entorno
construido estdn més fuertemente asociadas a la actividad fi-
sica”. En su revisién bibliografica, Handy distingue tres com-
ponentes en el entorno construido: patrén de usos del suelo, el
sistema de transporte y su disefio, y los aspectos visuales y de
detalle de dicho entorno (estilos, texturas, color y ornamenta-
cion). Trabajos sobre esta macro vision del tema, centrados en
las principales caracteristicas y elementos del entorno cons-
truido (densidad, usos del suelo, escala de la calle y caracte-
risticas del disefio) vienen siendo publicados por investigado-
res de numerosos paises desde hace tiempo, como puede verse
en Ewing (Ewing, 2001).

Finalmente, la segunda linea de investigacién sobre la re-
lacién entre el ambiente construido y el comportamiento pea-
tonal, emana en gran medida de los argumentos de Jane Ja-
cobs (Jacobs, 1961) sobre como la vida social en los espacios
publicos estd asociada a los peatones y como ambos son de-
pendientes de la presencia de “ojos sobre la calle” (“eyes upon
the street”), a través de edificios con vistas de ventanas y
puertas sobre la calle. Diez anos después, el estudio de Jan
Gehl sobre la vida entre los edificios (“life between buildings”,
Gehl, 1971) detectd diferencias sensibles entre el comporta-
miento de los peatones en funcién de su tipo de desplaza-
miento, distinguiendo entre: actividades obligadas (desplaza-
mientos al trabajo, a la escuela, etc.), en cuyos itinerarios el
entorno edificado tendria sélo una relativa influencia, con ma-
yor presion del tiempo de desplazamiento; las actividades op-
cionales, es decir, las que pueden desarrollarse en diferentes
rutas o lugares (pasear, sentarse,...) y sobre las que las carac-
teristicas del entorno edificado pueden tener una importante
influencia; y actividades sociales (hablar, jugar, etc.), derivada
de la presencia de las dos anteriores. Gehl aport6, asimismo,
un amplio panorama de las caracteristicas y detalles del en-
torno construido responsables de la calidad del espacio pu-
blico para las actividades optativas y sociales. Appleyard (Ap-
pleyard, 1981), Whyte (Whyte, 1980) o Rappaport
(Rappaport, 1987) han desarrollado interesantes aspectos de
esta relacion, como la seguridad, el clima o la complejidad.

1 Traduccién propia.
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En este contexto, dentro del estudio de las relaciones entre
el entorno construido y el comportamiento de los peatones, un
poco a caballo entre las dos aproximaciones citadas y, en
cierta medida, en una aproximacion inversa a la que conside-
raba a los peatones como perturbadores del trafico automovil,
se ha ido conformando una linea especifica de investigacion
referida a las barreras que suponen determinados elementos
o caracteristicas urbanas sobre los desplazamientos peatona-
les y, en particular, sobre los efectos de las vias rodadas y el
tréfico sobre éstos. Se trata del denominado efecto barrera
(“barrier effect” o “severance”).

El manual britanico de “roads and bridges” define el efecto
barrera o “severance” como “la separacion de los residentes de
los equipamientos y servicios que usan en su comunidad, cau-
sada por nuevas o mejoradas vias rodadas o por cambios en
los flujos de trafico™. Para el Victoria Transport Policy Insti-
tute, “El efecto barrera, también llamado “severance” se re-
fiere a los retrasos, falta de confort y limitaciones de acceso
que el trafico vehicular impone a los modos no motorizados
(peatones y ciclistas)™. De acuerdo con este Instituto, “seve-
rance” usualmente se aplica mas al impacto de nuevas vias o
a la ampliacién de las existentes, mientras que efecto barrera
se aplicaria mas al impacto de los flujos de trafico*.

Aunque el origen de este concepto suele datarse hacia 1924,
realmente, no es hasta los afios 50-60, del pasado siglo, depen-
diendo de los paises, cuando comienza a describirse el problema
¥, poco después, en los 70, a investigarse con cierta seriedad.
Hasta esos afios, la mayor parte de los desplazamientos urbanos
se hacian a pie o en bicicleta, pero en esa década se produce un
progresivo trasvase de estos medios al automévil, provocado en
parte por la inseguridad que introduce en los desplazamientos
el aumento progresivo del trafico rodado y la necesidad de atra-
vesar las vias donde este se concentra (VTPI, 2012).

La produccion cientifica sobre esta tematica tiene ya cierta
tradicion (Lee 1976; Grigg, 1983) y ha sido en cualquier caso
importante y en ella se abordan distintos aspectos de la
misma, existiendo ya algunos textos en los que se resume la
produccion reciente (Clark, 1991; Guo, 2001; Bradbury, 2007 )
o los impactos concretos en distancia o tiempo que tienen las
grandes vias de trafico sobre los desplazamientos peatonales
(Jacobsen 2009; Tirachini, 2011). Esta linea de investigacién
se ha centrado en gran medida en el estudio del efecto barrera
del tréfico en carreteras suburbanas y mucho menos en calles
urbanas céntricas. También, en el estudio de los costos que de-
ben asociarse a la construccién de carreteras con motivo de los
perjuicios que ocasionan a los desplazamientos no motorizados
(Stanley, 1978; Saelensminde, 1992; Rintoul, 1995; Russell,
1996; Tate, 1997), estudios que llevaron a las administraciones
de carreteras de Dinamarca y Suecia a incluirlos en el calculo
de sus costos y externalidades (SNRA, 1986; DRD, 1992).

El dmbito que pretende explorar la presente investigacion,
es el efecto barrera que produce el trafico regulado de las
grandes calles en los centros urbanos, tomando como referen-
cia los desplazamientos de compras. Sobre el efecto barrera
del tréfico en los desplazamientos de compras, existen algu-
nas referencias en la literatura especializada. Susan Handy
(Handy, 2001) proporciona los resultados de un amplio estu-
dio en Austin, Texas, en la que los compradores manifiestan
que a pesar de su deseo de ir andando a comprar, se ven em-
pujados al uso del automévil cuando tienen que atravesar
vias de gran trafico o se construye una nueva carretera.

Traduccién propia, disponible en http:/www.dft.gov.uk/ha/standards/dmrb/.

3 “VTPI, 2012, p. 5.13-1.

Un amplio anédlisis de las definiciones de este concepto puede encontrarse en
Quigley 2011.Visitado el 3 de julio de 2013.

2. METODO DE INVESTIGACION PROPUESTO
2.1. PLANTEAMIENTO GENERAL

Aunque se trata de una investigacién genérica sobre la in-
fluencia de las vias urbanas rdpidas en los desplazamientos
peatonales, el estudio se centré en el andlisis de unos viajes
concretos dentro de las ciudades, los viajes de compras, y en
particular aquellos que tienen como destino los mercados tra-
dicionales municipales’.

Las razones de esta eleccion son varias:

e En primer lugar se pretendia investigar la influencia
de las vias rapidas en desplazamientos peatonales no
obligados, pero recurrentes, dado que se conocian indi-
cios de que su incidencia en los desplazamientos obliga-
dos, al trabajo o a la escuela, son menos susceptibles a
este tipo de influencias y porque se queria contar con
un objeto de investigacién, los clientes de los mercados,
que conocieran la zona y las opciones de desplaza-
miento existentes, incluida la existencia de vias rapidas
a atravesar.

e En segundo lugar, porque los mercados tradicionales,
edificios municipales que alquilan o “conceden” espacios
a comerciantes sobre todo del ramo de la alimentacién y
de hogar, atraen una cantidad importante de peatones
a un espacio relativamente reducido donde es fécil, por
tanto, contar con una numerosa clientela peatonal con-
centrada para encuestarla.

¢ Finalmente, porque en el caso de Madrid, existen en
funcionamiento dentro de la trama urbana consolidada
un total de 47 mercados municipales minoristas, lo que
debiera permitir la eleccién de algunos que resultaran
adecuados para desarrollar sobre ellos la investigacion.

Sobre la base de tomar como casos de estudio los desplaza-
mientos peatonales a los mercados municipales de Madrid, el
método de investigacion empleado es sencillo y se compone de
las siguientes etapas metodoldgicas: en primer lugar, la selec-
cién de los casos de estudio, es decir, de los mercados a estu-
diar; en segundo lugar, el disefio del cuestionario y las técni-
cas de encuesta; finalmente, el procesamiento de los datos
obtenidos mediante las encuestas.

2.2. SELECCION DE LOS CASOS DE ESTUDIO

Para la seleccién de los mercados a estudiar, se procedié al
andlisis de los existentes en el municipio de Madrid, cuya in-
formacién bésica esta disponible en la pagina web del Ayunta-
miento, y a una primera seleccién de acuerdo con los siguien-
tes criterios:

¢ Que estuvieran rodeados de una trama de similar den-
sidad y caracteristicas basicas por todos sus lados.

® Que no existieran otros mercados en radios inferiores a
1 kilometro.

¢ Que en las proximidades del mercado existiera una via
urbana rapida que dividiera el “Hinterland” del mer-
cado a una distancia del propio edificio no superior s
loas 300 metros.

Los dos primeros criterios se realizaron mediante la infor-
macién proporcionada por los planos de Madrid y por la infor-
macién sobre mercados del Ayuntamiento.

El tercero requiri6 una definicién previa de “via urbana ra-
pida” para poder aplicarlo. Dicha definicion se concreté en los

5 Ver ficha y contexto investigacién en Lamiquiz, 2009, 388-417.
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FIGURA 1. Localizacién de los mercados
estudiados en Madrid.

siguientes términos: “calle de cuatro o mds carriles, de uno o
dos sentidos de circulacién, con regulacién semaférica de la
circulacion y los pasos de peatones principales en las proximi-
dades del mercado”.

Con estos criterios se llegé a una preseleccion de 11 merca-
dos que los cumplian.

De esta seleccion, se eligieron 4 que representaran distin-
tas zonas de Madrid, localizados en cuatro distritos diferen-
tes, para contar con una cierta variedad de situaciones urba-
nas de mayor o menor centralidad y de mayor o menor
densidad, y con la via rapida situada muy cerca del mercado,
para poder comparar su efecto en desplazamientos de diversa
longitud. Entiéndase, no obstante, que con la seleccion de
cuatro casos no se pretendia formar una muestra representa-
tiva que permitiera un tratamiento estadistico, sino, més
bien, disponer de un nimero minimo de casos que evitaran

caer en casos muy especiales y ofrecer una cierta variedad
para que el estudio tuviera una mayor base.

Finalmente, se seleccionaron los mercados de Argiielles (al
oeste), Chamartin (al noroeste), Santa Maria de la Cabeza (al
sur) y San Isidro (al suroeste), los tres primeros situados den-
tro de la Almendra central (en el interior del primer cinturén
de autopista o M-30) y el cuarto al sur de éste, en el distrito
de Carabanchel. Su situacién en el plano de Madrid, asi como
la trama urbana de su entorno puede verse en las Figuras 1,
2y3.

2.3. DISENO DEL CUESTIONARIO Y TECNICA DE ENCUESTA

Debe decirse, en primer lugar que el objetivo de la encuesta
era, simplemente, averiguar el lugar del domicilio desde el
que venian andando al mercado los clientes, asi como la perio-
dicidad aproximada de sus visitas.
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Con este objetivo, el cuestionario quedé compuesto por es-
tas tres preguntas, ademés de la anotacién del sexo y la edad
aproximada:

+Cémo ha venido al mercado?, en qué medio de trans-
porte, cuyo objetivo era identificar los clientes que llega-

Argiielles (distrito de Moncloa Aravaca)
Chamartin (distrito de Chamartin)

Santa Maria de la Cabeza (Arganzuela)
San Isidro (Carabanchel)

Mercados

Ne de encuestas 703 en total, entre 165 y 185 por mercado.

Aleatoria, uno de cada diez clientes.
Entrevistador que pregunta y anota las

Técnica
respuestas.
Dia y hora Laborable entre las 10:00 y las 13:00 horas.
Lugar A la entrada del mercado.

Cuestionario 3 preguntas con respuesta abierta.

TABLA 1. Ficha técnica de la encuesta en mercados municipales.

ban al mercado a pié, es decir, a los que debia realizarse
la encuesta.
;Desde donde viene?, cuyo objetivo era localizar el ori-
gen del desplazamiento.
;Con que frecuencia viene?, trataba de explorar la rela-

¢
cién entre radio de accién y frecuencia de compra.
Las encuestas se realizaron mediante un entrevistador
presente en la puerta del mercado que hacia las preguntas y
anotaba las respuestas. Se entrevistaba a una de cada diez,
de las personas que entraban en el mercado y, en caso, de en-
trada en grupo, a una sola persona de cada grupo. Se realiza-
ron entre 160 y 180 encuestas por mercado.

3. RESULTADOS

3.1. PROCESADO DE LOS DATOS

El primer tratamiento de las respuestas obtenidas a las pre-
guntas planteadas en las encuestas/entrevistas ha consistido
en la localizacién en un mapa del lugar de procedencia de los
clientes del mercado en planos catastrales a escala, diferen-
ciando por capas (en un programa CAD) los clientes segtn la
frecuencia de las visitas al mercado.

Posteriormente, examinando la localizacién de las entra-
das a los mercados, se han medido en torno a éstas, si-

80

Ingenieria Civil 170/2013



INFLUENCIA DE LAS VIAS RAPIDAS EN LA DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LA CLIENTELA DE CUATRO MERCADOS DE MADRID

o 7
i
20
obor"
§
N
74
o
r
<°go:’
i
rd
7
-~
-
i
.r'"
_'..ul"'
o
.I"I‘.
- p
s Mercado de San Isidro
= ’ .
>
&
(bo".i"f
&
N
&
X
-
40
Vo
#
#
_..l"
’ FIGURA 3. Mercados de Santa
Maria de la Cabeza y San
Isidro y posicién de las vias
Y P
8 arteriales préximas.

guiendo la linea de las aceras en todos los itinerarios posi-
bles, distancias de 100, 250 y 500 metros, para definir los ra-
dios de cobertura del mercado.

Finalmente, se han medido las superficies urbanas inclui-
das en cada uno de los radios de cobertura, con distincién de la
parte localizada a uno y otro lado de la via urbana répida que
las divide, a efectos de poder analizar las consecuencias de ésta
utilizando la densidad de clientes como variable de referencia.

3.2. RADIO DE ACCION DE LOS MERCADOS MUNICIPALES

El primer anélisis de los resultados obtenidos, se ha dirigido a
conocer el radio de accién o de cobertura de los mercados mu-
nicipales. Para ello se han contabilizado los origenes de los
desplazamientos con destino al mercado, localizados entre los
umbrales de la serie de distancias de 100, 250 y 500 metros
desde las puertas de los mercados.

Los resultados obtenidos figuran en la Tabla 2.

Distancias Argiielles Chamartin San Isidro ::T«:acr::z‘:: Total
al
e N % N % N % N % N %
<100 m 15 8.1 27 15.2 39 21.9 9 55 90 12.8
100-250 m 56 30.4 40 22.5 40 22.5 27 16.6 163 23.2
250-500 m 56 30.4 58 32.5 85 47.7 55 33.7 254 36.1
> 500 m 57 31.1 53 29.8 14 7.9 72 44.2 196 27.9
Total 184 100.0 178 100.0 178 100.0 163 100.0 703 100.0
TABLA 2. Procedencia de los clientes-peatones de los mercados.
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FIGURA 4. Mercado de Chamartin: localizacién de la
procedencia de los clientes entrevistados.

FIGURA 5. Mercado de Argielles: localizacién de la
procedencia de los clientes entrevistados.
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FIGURA 6. Mercado de San Isidro:
localizacién de la procedencia de los
clientes entrevistados.

FIGURA 7. Mercado de Santa
Maria de la Cabeza: localizacién
de la procedencia de los clientes
entrevistados.
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TABLA 3. Recorridos méximos* , .
a pie hacia los mercados. Argiielles Chamartin San Isidro :GTMCM::“ Azedm cledlos
* Media del 5% de los cpapsabeza fnecacos
recorridos més largos, en
motros. 1428 1187 676 1330 1155
Di . 1 vez al dia 1 vez a la semana 1 vez cadal5 dias 1 vez al mes o menos Total
istancias
(m) N % N % N % N % N %
<100 49 54.4 28 31.1 7 7.8 6 6.7 90 100.0
100-250 68 41.7 62 38.0 19 1.7 14 8.6 163 100.0
250-500 94 37.0 104 40.9 21 8.3 35 13.8 254 100.0
>500 50 255 89 45.4 26 13.3 31 15.8 196 100.0
Total 261 37.2 283 40.2 73 10.4 86 12.2 703 100.0

TABLA 4. Frecuencias de viajes y distancias al mercado.

Sobre ellos pueden hacerse las siguientes observaciones:

e Mas del 70 % de la clientela peatonal de los mercados
municipales tiene su domicilio a menos de 500 metros
de éstos. Este porcentaje varia entre los mercados estu-
diados, desde un minimo del 55,8 %, en el caso del de
Santa Maria de la Cabeza, hasta un méximo del 92,1 %
en el caso del de San Isidro.

e En el radio de los 250 metros del mercado, se sitta el
35, 6 % de la clientela del conjunto de los mercados es-
tudiados, porcentaje que varia desde un minimo de
22,1% a un maximo del 44,4%, en los mismos mercados.

También se ha extraido la media de las distancias del do-
micilio de todos los clientes entrevistados. Ello ha arrojado
como distancia media del lugar de procedencia a los cuatro
mercados de los clientes que se desplazan a pié una cifra en
torno a los 350 metros.

Las longitudes méximas de los trayectos realizados por los
clientes peatonales de los mercados son considerablemente al-
tas. Asi, el 5% de los entrevistados de procedencia mas ale-
jada recorren una media de 1.155 metros para desplazarse al
mercado. Esta distancia varia sustancialmente de unos mer-
cados a otros, tal como puede verse en la tabla adjunta, alcan-
zando en el mercado de Argiielles un maximo de 1.428 metros
y en el de San Isidro inicamente 676 metros. (Tabla 3).

La Tabla 4 muestra la relacién entre la distancia y la fre-
cuencia.

En él puede observarse que:

e Mas de la tercera parte, el 37,2%, de todos los clientes
que acceden a pie, visitan el mercado a diario. Asi lo
hacen mas del 50% de los residentes en un radio de 100
metros en torno al mercado, mas de un 40% de quienes
residen entre 100 y 250 metros, y un 37% de los resi-
dentes entre 250 y 500 metros. Ello significa, que los
mercados constituyen para una parte importante de la
poblacién que vive en sus alrededores un lugar de asis-
tencia cotidiano.

e Mas del 40 % de todos los clientes visitan el mercado
con una frecuencia aproximada de una vez por semana,
con porcentajes incluso mayores en los residentes a dis-
tancias superiores a los 250 metros del mercado. Estos
datos, junto a los anteriores, ilustran la gran fidelidad
de la clientela de los mercados municipales.

e Los porcentajes de la frecuentacia varian, en general
con la distancia, de manera que la frecuentacia diaria
decae con ella, la semanal aumenta hasta los 500 me-
tros, para luego descender, y el resto va aumentando en
funcién de la distancia.

3.3. LA INFLUENCIA DE LAS ViAS RAPIDAS

Como se ha mencionado, para comprobar la influencia de las
vias rapidas en los desplazamientos a pié al mercado, se han
trazado sobre plano, siguiendo la longitud de las aceras, cua-
tro umbrales de distancias desde las puertas de los estableci-
mientos seleccionados: menos de 100 metros, entre 100 y 250
metros, entre 250 y 500 metros y mas de 500 metros.

Una vez asi definidos los 4&mbitos, se ha procedido a identi-
ficar el nimero de clientes en cada uno de los lados de la via
rapida y a calcular la densidad de éstos referida a la superfi-
cie del &mbito correspondiente.

Finalmente, se ha eliminado el umbral inferior a 100 me-
tros, debido a que en dos de los cuatro casos, la via rapida se
encuentra a unos 100 metros del mercado, lo que no permite
la existencia de clientes a esta distancia del mercado, al otro
lado de la via rapida.

Los resultados obtenidos con este sistema se presentan en
la Tabla 5.

En ella puede verse c6mo, para el conjunto de los merca-
dos, la densidad de clientes por hectdrea es sensiblemente
mas alta en el lado del mercado, que en la zona situada al
otro lado de la via rdpida en relacién al mercado, en porcenta-
jes muy significativos del 290% para el drea de cobertura de
los 250 metros y del 230% para el area comprendida entre los
250 y los 500 metros.

Si se analizan los resultados por mercados, en todos ellos y
en todos los umbrales de distancias, la densidad de clientes al
otro lado de la via rdpida es inferior a la densidad del lado del
mercado y, en general, con diferencias notables, salvo en el ra-
dio de los 250 metros del mercado de Argiielles, donde la dife-
rencia es de un 12,7% siempre a favor del lado del mercado.

Con estos datos, debe decirse que todos los indicios apun-
tan a que, efectivamente, la presencia de una via rapida ur-
bana parece influir de forma decisiva en losdesplazamientos
peatonales, constituyéndose en una barrera capaz de reducir
a la tercera parte la afluencia a los mercados, desde el otro
lado de la misma.
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Mercado Lado Menos de 250 m De 250 a 500 m
Mercado 15.9 6.8
Argiielles
Opuesto 14.1 2.7
Mercado 21.7 11.4
Chamartin
Opuesto 54 2.8
Mercado 31.4 5.9
San Isidro
Opuesto 14.4 55
TABLA 4. Densidad
Mercado 8.7 4.4 de clientes E;Z;O:
S. M. de la Cabeza S I o2 situacion del
i : domicilio en relacién
Mercado 18.4 7.7 a la via répida
Media 4 mercados (en clientes por
Opuesto 6.3 3.3 hectarea).

4. DISCUSION Y CONCLUSIONES

De acuerdo con los resultados obtenidos, pueden enunciarse
las siguientes conclusiones:

e En primer lugar, que el radio de influencia peatonal de
los mercados es considerablemente reducido en la mayo-
ria de los casos, si bien hay una proporcién significativa
de viajes largos, de més de 1 kilémetro:

o El recorrido medio a pié al mercado se sitda en torno
a los 350 metros, lo que significa que el 50% de la
clientela recorre més de esa distancia para acceder al
mismo. A subrayar que, con un recorrido de 350 me-
tros, en un trazado reticular, el “Hinterland” abar-
cado serfa de unas 20 Has. En esa superficie residiria
el 50% de la clientela.

© Se han detectado recorridos al mercado superiores a
los 1.600 metros, tanto en el mercado de Argiielles,
como en el Santa Maria de la Cabeza, y el percentil
del 5% de procedentes mas lejanos arroja una media
de 1.155 metros, cifras éstas de gran magnitud para
desplazamientos peatonales.

¢ Se observa una gran fidelidad en los clientes peatonales
de los mercados municipales:

o Maés de un 37% de los entrevistados los visita todos dias
y mas de un 77% lo hace una o més veces por semana.

o Como era logico esperar la frecuencia de las visitas
desciende con la distancia.

e Sobre el objetivo principal de la investigacién, los resul-
tados parecen avalar que las vias rapidas, en general, y
todas las consideradas, en particular, actdan como barre-
ras a los desplazamientos peatonales opcionales, provo-
cando descensos muy relevantes en la clientela potencial
de estos, al otro lado de las mismas.

El descenso relativo de la clientela no se debe al aumento
real de la distancia que provoca la presencia de la via, sino a
factores de otro tipo, probablemente psicolégicos, que afectan a
la decisién del usuario. Los mismos estarian relacionados con
los retrasos, la falta de confort y las dificultades de acceso que
el trafico vehicular impone a los modos no motorizados, es de-
cir, con la definicion que VTPI (2012) daba del “efecto barrera”.
Segun la distincion que establece este mismo instituto, se tra-
taria més de un efecto barrera causado por el aumento de los
flujos vehiculares que de una verdadera ruptura urbana (“seve-
rance”), que asocia a la construccion o ampliacién de vias urba-
nas. Se puede suponer que este tipo de efecto esté relacionado

tanto con los desvios que imponen este tipo de vias como con la
sensacién de inseguridad que trasmiten para el usuario vulne-
rable, especialmente si se tiene en cuenta el perfil de cliente de
los mercados, en buena parte personas de una cierta edad.

Por tanto, en relacién a la hipétesis, puede considerarse
comprobada la deformacién que introducen en el “Hinterland”
peatonal de determinados establecimientos comerciales las
vias rdpidas urbanas y que esta deformacion no se debe a los
aumentos de distancia que provocan sino, probablemente, a
los efectos psicolégicos que provocan en el peatén.
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