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Acerca de ReVeAL

ReVeAL, que son las siglas en inglés de Regulación del acceso de 
vehículos para la mejora de la habitabilidad, es un proyecto de CIVITAS 
financiado por el programa de investigación e innovación Horizonte 2020 
de la Unión Europea. El objetivo de ReVeAL es lograr que las regulaciones 
de acceso de los vehículos a zonas urbanas (UVAR, por sus siglas en 
inglés) sean un elemento clave de los enfoques de la transición de la 
movilidad urbana de las ciudades de toda Europa. La misión global del 
proyecto es permitir que las ciudades optimicen el uso del espacio 
urbano y de la red de transporte a través de nuevos paquetes integrales 
de políticas y tecnologías de acceso de vehículos a zonas urbanas. Estas 
políticas pueden conducir a una reducción de emisiones y ruidos y a 
una mejora de la accesibilidad y la calidad de vida, algo que beneficia 
especialmente a las personas que viven en esas ciudades. Asimismo, 
estas políticas pueden fomentar elecciones de transporte más sostenible, 
lo que convertiría a las ciudades en lugares más habitables y, en última 
instancia, más saludables y atractivas para todos los miembros de la 
sociedad. ReVeAL combina trabajo conceptual y estudios de casos 
prácticos con la puesta en marcha de UVAR sobre el terreno en seis 
ciudades piloto, así como con la interacción con los grupos de interés 
mediante actividades de comunicación profesional. 

Se han desarrollado, implantado y probado diferentes medidas de UVAR 
en las siguientes ciudades: Helmond (NL), Jerusalén (IL), Londres (UK), 
Padua (IT), Vitoria-Gasteiz (ES) y la promotora del proyecto, Bielefeld (DE). 
El proyecto cuenta, además de con estas ciudades, con los siguientes 
socios: la Universidad de Gante (BE), la Universidad de Padua (IT), 
POLIS (BE), Rupprecht Consult (DE), Sadler Consultants (DE), Transport 
for London (UK), TRT (IT), V-Tron (NL) y WSP Suecia (SE). El proyecto se ha 
llevado a cabo entre junio de 2019 y noviembre de 2022.

Acerca del documento:
Este folleto de resultados se 
ha elaborado en el marco del 
proyecto ReVeAL, cofinanciado 
por el programa de investigación 
e innovación Horizonte 2020 de 
la Unión Europea mediante el 
convenio de subvención n.º 815008.

Este documento se elaboró en noviembre de 
2022.

https://civitas-reveal.eu/

Autores:
Bonnie Fenton, Ralf Brand y Fulvio Testaverde 
(Rupprecht Consult) y Juliette Thijs (POLIS) 
con aportaciones de todos los socios de 
ReVeAL que compartieron sus conocimientos y 
la experiencia atesorada durante tres años de 
ReVeAL.

Diseño y maquetación:
Pitch Black Graphic Design, The Hague/Berlin 

Traducción:
LanguageLab, The Netherlands

Cláusula de exención de responsabilidad:
Las opiniones expresadas en esta publicación 
son responsabilidad exclusiva de los autores 
citados y no reflejan necesariamente la opinión 
de la Comisión Europea. La versión original 
de este folleto está en inglés, la precisión 
de las traducciones a otros idiomas es 
responsabilidad de los traductores.

Todas las imágenes usadas en este folleto las 
han proporcionado las ciudades ReVeAL o la 
licencia Shutterstock de POLIS Network.

En colaboración con:

Socios:

https://civitas-reveal.eu


4 5|   ReVeALations Revelaciones: recomendaciones del proyecto europeo ReVeAL para ciudades que estudian posibles regulaciones de acceso   | 5Recomendaciones del proyecto europeo ReVeAL para ciudades que estudian posibles regulaciones de acceso   |

Las medidas de UVAR no son un fin en sí mismas. Deben obedecer a un objetivo que 

se tiene que expresar de manera explícita, como pueden ser, por ejemplo, la reducción 

de la contaminación, la congestión o el ruido o el fomento de la seguridad. Es decir, la 

ciudad debe desarrollar en primer lugar una visión que ponga a las personas, sus vidas, 

la salud y la seguridad en el centro. El siguiente paso sería identificar los problemas 

(es decir, aquello que se interpone entre la realidad actual y la visión). Las medidas 

de movilidad que nos ayuden a cumplir la visión deben especificar con todo detalle 

la manera en que las personas y las mercancías (frente a los vehículos) accederán 

y se desplazarán por la ciudad en el futuro. Es importante que evitemos enredarnos 

en medidas sofisticadas y caras cuando una medida sencilla puede cumplir el mismo 

propósito. Son los objetivos los que deben determinar las medidas, no lo contrario. De 

este modo, no caeremos en la trampa por la que «cuando tenemos un martillo, todos 

los problemas parecen un clavo». Formular las medidas como parte de una estrategia 

más amplia, como un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), suele resultar útil.

Entienda los problemas, formule objetivos 
y persígalos con las medidas lo más 
sencillas posible

Los jóvenes de Bielefeld pasan 
tiempo juntos en una nueva 
forma de espacio público: 
un parklet. 
Créditos: Stadt Bielefeld 

Acerca de Urban Vehicle Access Regulations 
Las regulaciones del acceso de vehículos a áreas urbanas pueden adoptar numerosas 
formas. Dada la gran popularidad de la Congestion Charge (tasa por congestión) de 
Londres, a menudo se equiparan las UVAR con estas tasas por congestión, que son 
muy difíciles de aplicar desde el punto de vista político. Esta concepción tan limitada 
puede provocar que se evite tomar medidas de regulación de acceso. Además, pasa 
por alto la variedad de opciones disponibles. 

Las UVAR son grandes cajas de herramientas con muchas herramientas diferentes 
que se pueden combinar de incontables maneras para abordar distintos problemas, 
como pueden ser los niveles de emisiones o contaminación, la congestión, problemas 
de seguridad o el atractivo general de la ciudad. ReVeAL ha identificado tres catego-
rías de UVAR: 

1.	 regulación por precio, a categoría a la que pertenece la tasa de congestión. 
Otras medidas de este tipo serían, por ejemplo, cobrar por la distancia recorrida 
o la implantación de precios de aparcamiento dinámicos que varíen en función 
de la demanda. 

2.	 intervenciones físicas, que pueden incluir la instalación de bolardos móviles 
para limitar el tráfico en una zona o reasignar espacio destinado a los coches a 
usos como, por ejemplo, un pequeño núcleo logístico. 

3.	 medidas normativas, como regulación conforme a las normas de emisiones 
Euro, la regulación según el tipo o dimensiones de los vehículos (por ejemplo, 
prohibir el acceso a vehículos pesados) o la regulación según la finalidad del 
desplazamiento (por ejemplo, permitir únicamente el acceso al transporte 
público).

Dentro del proyecto ReVeAL, estas tres categorías de UVAR están formadas por 
componentes individuales; algunas de ellas se basan en enfoques de alta tecnología, 
mientras que otras consisten en soluciones de baja tecnología. El equipo de ReVeAL 
ha identificado 33 componentes, la mayoría de los cuales se pueden combinar de 
distintas maneras para conformar estrategias integrales. De este modo, un sistema de 
UVAR se puede adaptar a cada contexto local.

Es necesario que los legisladores locales sean conscientes de esta amplia paleta de 
medidas. Tomar conciencia del gran número de opciones de ajuste es un buen punto 
de inicio para implicarse de manera constructiva en la búsqueda de una combinación 
adecuada para cada situación local.

Las siguientes recomendaciones están dirigidas a las ciudades interesadas en la 
puesta en marcha de medidas de regulación de acceso. Se trata de las conclusiones 
que el proyecto ha «revelado» a sus socios a lo largo de estos tres años y medio de 
estudio y aplicación de medidas de regulación de accesos en seis ciudades de dentro 
y fuera de Europa.
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Podemos tener la tentación de utilizar los sistemas de UVAR para generar ingresos 

para las arcas públicas. Esa no debe ser nuestra motivación; y debemos asegurarnos 

de que la gente no lo perciba así. Para evitar esa impresión, es importante ofrecer una 

comunicación clara y regular para transmitir que el objetivo no es penalizar a la gente, 

sino resolver un problema de todos y perseguir una meta en aras del bien común. 

De hecho, las UVAR más efectivas son las que no generan ningún ingreso: si todo el 

mundo cumple las normas, no será necesario imponer multas ni tasas. Dado que esa 

situación resulta improbable, es importante reinvertir todo lo que se ingrese por este 

medio en medidas que faciliten el cumplimiento (generalmente, la infraestructura de 

transporte público) y comunicarlo claramente.

Es necesario que la ciudadanía y los grupos de interés se involucren de manera regular 

desde las fases iniciales para crear un sistema de UVAR ajustado a las condiciones 

locales, efectivo y aceptado públicamente. Por ello, se deben identificar a todos los 

grupos con un interés legítimo, como los residentes en la zona, las personas con 

discapacidad, los trabajadores de turno, los comerciantes y las personas con ingresos 

limitados, entre otros, cuyas ideas y preocupaciones se deben escuchar y entender. 

Un proceso de participación moderado adecuadamente también puede contri-

buir a una mejor valoración de la intención del ayuntamiento entre sus residentes. 

Sin embargo, este proceso de participación exige respeto mutuo y el desarrollo de 

confianza mutua. Cualquier idea de regulación que se perciba como una imposición de 

arriba abajo corre el riesgo de recibir un rechazo inmediato. 

Niños en bicicleta en un carril 
bici en Vitoria-Gasteiz. 
Créditos: Ayuntamiento de 
Vitoria-Gasteiz

Asegúrese de que su UVAR sea el medio 
para alcanzar un objetivo, no para recaudar 
dinero (y de comunicarlo así)

Interactúe con las partes afectadas

Una consulta con el «grupo pionero» de futuros residentes en el 
Distrito Inteligente de Brainport en Helmond. 
Créditos: Gemeente Helmond

Un buzón para dejar los 
cuestionarios sobre el superbloque 
en el distrito de Guizza en Padua 
(«SuperGuizza»). 
Créditos: Comune di Padova 
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En algunos casos, puede resultar conveniente ofrecer un incentivo a determinados 

grupos o personas específicas para fomentar el cumplimiento de una regulación de 

acceso. Por ejemplo, para los conductores de determinados vehículos, una zona de 

bajas emisiones significa exclusión o una multa. Si un comerciante necesita utilizar 

el vehículo, se puede generar un problema existencial. En esos casos, una solución 

apropiada podría ser ofrecer una subvención para permitir que esos vehículos cumplan 

los requisitos establecidos, por ejemplo, con la instalación de un filtro de partículas. De 

este modo, con una única inversión (subvencionada), el propietario del vehículo puede 

contribuir a resolver el problema para el que se puso en marcha la UVAR y conservar el 

acceso. Una vez más, esto pone de manifiesto que la finalidad de un sistema de UVAR 

NO es recaudar multas ni tasas de vehículos que incumplen la normativa, sino alcanzar 

un objetivo para la ciudad y sus residentes a través de un esfuerzo colectivo. El uso 

creativo de incentivos puede abordar diversos intereses legítimos.

En la Beech Street, en la City de Londres, se probó una zona de cero emisiones (ZEZ). Se establecieron 
exenciones para los vehículos que acceden a los locales de esa calle, incluido el estacionamiento fuera 
de la calle. Créditos: City of London

No es realista esperar que la gente cambie sus costumbres si no existen buenas 

alternativas a sus hábitos de desplazamiento actuales. La situación ideal sería la 

creación de opciones atractivas, seguras y asequibles de transporte público, a pie y 

en bicicleta antes de la puesta en marcha de un sistema de regulación de acceso. Sin 

embargo, la experiencia demuestra que las «zanahorias» por sí solas pueden no ser 

suficientes para animar a la gente a cambiar sus antiguas costumbres. Una combina-

ción equilibrada de «palos» y «zanahorias» hace que los desplazamientos sostenibles 

resulten atractivos y, al mismo tiempo, hacen que los desplazamientos no sostenibles 

se vuelvan más incómodos o más caros. Este equilibrio también mejora la igualdad, ya 

que la gran cantidad de personas que no tienen acceso a un coche privado se verán 

enormemente beneficiadas de la mejora del transporte público y de las infraestruc-

turas para caminar y circular en bicicleta. 

Residentes de Vitoria-Gasteiz esperan al autobús 
eléctrico. 
Créditos: Quintas

Un ciclista en Vitoria-Gasteiz utiliza los carriles bici 
segregados junto a las vías del tranvía. 
Créditos: Centro de Estudios Ambientales,  
Vitoria-Gasteiz

Aumente las opciones de movilidad 
atractivas

Utilice incentivos para facilitar  
el cumplimiento
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Los sistemas UVAR deben ser fáciles de comunicar. Al mismo tiempo, no pueden 
ignorar las numerosas variaciones de las capacidades físicas y económicas, entre 
otras, de la gente. No sería razonable esperar que las personas con discapacidad, 
las personas que trabajan en determinadas localizaciones o las personas que nece-
sitan recibir un tratamiento médico regular puedan desplazarse sin coche o puedan 
comprar un coche nuevo. Una UVAR justa y equitativa no genera cargas indebidas 
sobre la gente y, por tanto, prevé exenciones para evitar penalizar a aquellos con un 
interés legítimo. 

Algunos puntos importantes que se deben tener en cuenta son:

•	 Se debe introducir la menor cantidad de exenciones posible, pero todas las que 
sean necesarias. Una larga lista de exenciones puede confundir a la ciudadanía, 
generar procedimientos burocráticos y, en última instancia, reducir la efectividad del 
sistema.

•	 Las exenciones y su motivación se deben comunicar claramente. La información 
sobre las exenciones debe ser transparente y fácil de encontrar; además, el proceso 
de solicitud no debe generar complicaciones e idealmente se debería poder 
completar por internet.

•	 El endurecimiento de las exenciones a lo largo del tiempo es un paso lógico. Es 
decir, las personas que en un principio no se vean afectadas también deben recibir 
incentivos para que rehagan sus hábitos de transporte y su elección de vehículo en 
un futuro próximo. Si este es nuestro plan, debemos asegurarnos de comunicar las 
fases previstas con antelación para que quienes se planteen la compra de un nuevo 
vehículo puedan cumplir las futuras normas.

•	 Para garantizar que las exenciones lleguen realmente a los beneficiarios previstos, 
se pueden desarrollar en un proceso participativo: la gente es quien mejor conoce la 
complejidad de su propia vida. 

Al establecer exenciones, se debe tener en cuenta la diferencia entre el interés legítimo 
y un deseo de evitar el cambio basado en el propio interés. Si una persona sin ningún 
impedimento físico se opone a un sistema de UVAR argumentando que supondría una 
desventaja para las personas con discapacidad, la manera de proceder no es abandonar 
la UVAR, sino encontrar una solución para quienes tengan necesidades especiales.

Haga que las exenciones estén claras  
y sean justas y limitadas 

Practique una comunicación abierta, 
continua y profesional

Jerusalén emprendió una 
amplia campaña mediática 
para concienciar sobre los 
altos niveles de contaminación 
atmosférica de la ciudad y sobre 
la creación de una nueva zona 
de bajas emisiones (LEZ) para 
ayudar a resolver el problema. 
Créditos: Jerusalem 
Municipality

No se puede insistir lo suficiente en lo importante que es comunicar la motivación, los 
detalles técnicos, las maneras de cumplir, los incentivos, las exenciones y los efectos 
de un sistema de UVAR de manera clara, regular y abierta. Cada nota de prensa, tuit, 
discurso o folleto debe centrarse en los objetivos y en la visión positiva que deseamos 
hacer realidad. No debemos hablar del sistema de UVAR sin mencionar los aspectos 
que van a mejorar con su aplicación, algo que también afecta al nombre del sistema. 
El uso de nombres como «proyecto de calles habitables» es preferible a otros como 
«tasa por congestión», ya que así nos centramos en el resultado final. Debemos hacer 
hincapié en que el sistema de UVAR contribuye a una visión urbana más amplia, a un 
urbanismo estratégico o al PMUS local. 

Debemos dedicar tiempo y esfuerzo a explicar el sistema de UVAR a los repre-
sentantes de los medios de comunicación: tienen una influencia enorme sobre la 
comprensión y la aceptación por parte de la gente. No podemos olvidar incluir en la 
estrategia de comunicación a los habitantes de la zona metropolitana, porque también 
se verán afectados por el sistema de UVAR, como quienes se desplazan a diario, 
comerciantes, gente que va de compras u otros. También debemos pensar en las 
personas que pueden necesitar información relevante, como turistas o conductores 
de autobuses o furgonetas. 

Por suerte, cada vez es más fácil comunicar los detalles de las regulaciones de acceso 
a los conductores a través de la herramienta UVAR Box. (Acerca de la herramienta – 
UVAR Box): al incorporar los datos de nuestra ciudad, los visitantes sabrán qué esperar.

https://uvarbox.eu/about/
https://uvarbox.eu/about/
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Tal y como se ha indicado anteriormente, cualquier sistema de UVAR debe contribuir 
a resolver problemas concretos. Para ello, es necesario conocer la gravedad de los 
problemas y sus causas subyacentes. Por ejemplo, ¿qué problema generan los camiones 
pesados para la calidad del aire de la ciudad en comparación con los coches diésel 
privados? Disponer de datos fiables nos permite decidir cómo abordar el problema de 
manera efectiva. 

También puede ser necesario entender si nos estamos acercando a nuestro objetivo. Los 
críticos, los medios y el público tienen un interés legítimo en conocer si los beneficios 
previstos se están haciendo realidad. La única manera de averiguarlo es comparar la 
situación tras la introducción de una regulación de acceso con la situación anterior. Para 
hacerlo de manera transparente y rigurosa, es necesario identificar los indicadores del 
éxito. Se trata de parámetros cuantificables que describen y reflejan las cuestiones de 
interés. Algunos ejemplos de ello son la calidad del aire, los niveles de ruido, la calidad de 
vida percibida1, de acuerdo con los problemas y objetivos identificados.

El mejor momento para iniciar la monitorización es diez años atrás, porque es impor-
tante enmarcar todos los cambios en un contexto más amplio de tendencias que se está 
produciendo por otros motivos. Si no hay datos anteriores disponibles, el segundo mejor 
momento para empezar a recopilar información es ahora. Se debe prestar atención para 
evitar mezclar factores no relacionados con los efectos del sistema de regulación de 
accesos. Por ejemplo, si los precios de la gasolina bajan tras la introducción de una medida 
de UVAR, es posible que no se logre la reducción de tráfico deseada. Sin embargo, sin el 
sistema de UVAR, la situación podría haber sido peor. 

Al buscar fuentes de datos, no debemos olvidarnos de preguntar en el entorno, por 
ejemplo, al operador de transporte local o a las empresas de recopilación de datos. 
También debemos plantearnos diversas fuentes de big data, como los desplazamientos en 
bici compartida, los contadores automáticos de vehículos, INRIX, Google, TomTom u otros. 

En resumen: debemos asegurarnos de saber si el sistema de UVAR ha mejorado la situa-
ción y en qué medida. Este conocimiento es el mejor argumento para justificar el sistema y 
para defenderlo frente a las críticas. El conocimiento sobre los efectos y las causas subya-
centes también sirve como base para reajustar y afinar el sistema (si fuese necesario).

1	 Parámetros como la calidad de vida no se pueden determinar con un dispositivo de medición, sino que 
requieren la realización de sondeos y encuestas de opinión. Si se hacen bien, estos métodos también nos 
ofrecen resultados objetivos y representativos.

La experiencia observada en los numerosos sistemas de UVAR del mundo nos 
muestra que no resulta sencillo movilizar la aceptación del público, al menos no 
al principio. Una buena comunicación, la participación, los incentivos y las exen-
ciones pueden reducir la resistencia más fuerte, pero se debe estar preparado para 
la oposición en cuanto el debate comience a concretarse y la gente se dé cuenta de 
que va a tener que cambiar de hábitos. Sin embargo, el grado de aceptación pública 
suele seguir una curva de aceptación que se sitúa en un punto bajo justo antes de 
la puesta en marcha del sistema y se eleva cuando la gente se acostumbra a él y 
empieza a observar las ventajas de primera mano. [GRÁFICO] Además, es posible que 
las personas que se benefician no sean las mismas que se han beneficiado habitual-
mente en el pasado del urbanismo centrado en los coches.

No obstante, cabe una advertencia: ni siquiera la aceptación es permanente. Cuando 
cambien factores externos o las prioridades del público, cuando se aprueben nuevas 
leyes o cuando lleguen nuevas tecnologías al mercado, es posible que sea necesario 
ajustar la UVAR para mantener su relevancia. 

Utilice datos y mida la diferencia entre el 
antes y el después

No se asuste si la aceptación inicial 
del público no es alta 

Patrón dinámico típico de 
aceptación. 
 
Créditos: Goodwin, P. (2006). 
The gestation process for 
road pricing schemes. Local 
Transport Today, (444).  
 
Schade, J., Seidel. T., Schlag, B. 
2004. “Cross-Site-Evaluation 
of Acceptability Indicators”. 
Working Paper.  
 
WSP, 2018. Congestion 
Charging: Policy and global 
lessons learned
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Que sea recomendable planificar y preparar concienzudamente un sistema de regu-

lación de acceso no significa que se vaya a acertar en todo a la primera. Muchos 

sistemas de UVAR exitosos se pusieron en marcha como una prueba temporal con 

la promesa sincera de llevar a cabo una evaluación transparente tras un periodo de 

tiempo determinado y suspender o ajustar el sistema si los parámetros (establecidos 

previamente) empeoraban por encima de lo aceptable. La realización de este tipo de 

proceso de manera transparente puede contribuir incluso a generar confianza y credi-

bilidad entre el público. 

La experimentación también se justifica con el hecho de que, en ocasiones, es la única 

manera legal de hacer algo que no es compatible al 100% con los marcos jurídicos 

existentes. En la mayor parte de los países, se pueden activar cláusulas de experimen-

tación para realizar pruebas de estilo UVAR siempre que vayan acompañadas de un 

riguroso proceso de evaluación. Mientras tanto, estos experimentos pueden servir para 

empezar a mostrar al público y a los legisladores el aspecto que puede tener una ciudad 

o barrio respetuoso con las personas. Esta reflexión nos lleva al siguiente punto...

Los defensores (personas que promuevan públicamente el sistema de UVAR) deben 

ser miembros respetados de la comunidad, ya sea desde el punto de vista religioso, 

social, empresarial, deportivo, cultural, de las capacidades o, simplemente, un barrio.

Asegurarse de que estos defensores entiendan los objetivos y las ventajas del sistema 

de UVAR nos permite hacer llegar el mensaje a grupos que normalmente no se involu-

cran y que pueden no tener confianza en el gobierno local. Los defensores pueden ser 

figuras importantes de confianza que trasladen un mensaje a comunidades que hayan 

reaccionado negativamente o que, por lo contrario, no se hayan visto en absoluto 

involucradas. Pueden ayudar a movilizar la aprobación (o, al menos, una menor resis-

tencia) entre quienes no estén ya convencidos. Si no encontramos aliados que apoyen 

nuestros esfuerzos, se corre el riesgo de que una minoría ruidosa domine el debate.

En Bielefeld, los funcionarios 
municipales distribuyeron 
golosinas a los ciclistas que 
utilizaban una nueva vía ciclista 
en el Waldhof para fomentar 
la concienciación y compartir 
información. 
Créditos: Stadt Bielefeld

Busque defensores ¡Experimente!

Durante el confinamiento por la COVID-19, la City de 
Londres creó carriles bici temporales para destinar 
más espacio a la movilidad activa. 
Créditos: City of London

El municipio de Helmond y V-tron probaron 
las tecnologías de adaptación inteligente de 
la velocidad (ISA) en el Distrito Inteligente de 
Brainport para evaluar su impacto en la  
seguridad y las emisiones.  
Créditos: Gemeente Helmond
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Los marcos jurídicos y las posibilidades tecnológicas pueden cambiar a lo largo del 

tiempo. Es posible que sea necesario adaptar nuestras medidas de UVAR a nuevas 

situaciones. Por ejemplo, una zona de ultrabajas emisiones en la actualidad puede servir 

también para reducir el número global de vehículos en la zona. Sin embargo, cuando 

aumente el número de vehículos eléctricos, este «efecto colateral positivo» desapare-

cerá. Para conseguir el mismo efecto, puede ser deseable añadir nuevas medidas (como 

una zona de tráfico limitado o restricciones de acceso en función del horario o de las 

dimensiones del vehículo).

Bielefeld probó una serie de 
intervenciones físicas, incluidos 
bolardos, para impedir el acceso 
de los coches a algunas calles 
durante su proyecto piloto de 
ReVeAL. Se prevé hacerlas 
permanentes en 2023. 
Créditos: Stadt Bielefeld

Por supuesto, la línea de búsqueda de un sistema de UVAR adecuado es el marco 

jurídico vigente. Sin embargo, es posible que las buenas ideas acaben estrellándose 

contra los límites de lo legalmente posible. Puede tratarse, por ejemplo, de cuestiones 

de protección de datos, del uso del espacio público permitido por los códigos de circu-

lación redactados décadas atrás, la falta de un marco que limite el acceso de vehículos 

según sus emisiones o la incapacidad de destinar los ingresos de la UVAR a mejorar 

la movilidad. Modificar la legislación puede ser un proceso largo y laborioso, pero si se 

tiene el convencimiento de que es necesario, puede merecer la pena impulsar cambios 

de normativas obsoletas a través del gobierno nacional; lo ideal sería hacerlo junto con 

otras ciudades. Al mismo tiempo, puede ser necesario estudiar normativas alternativas 

(posiblemente menos efectivas) mientras se impulsa el proceso de cambio de leyes. 

Además, no debemos cerrarnos nunca a formas creativas de regular el acceso. Tal vez 

sea posible cumplir nuestros objetivos por medios distintos a los planteados en un 

primer momento.

No tenga miedo a cambiar la ley, pero 
hágalo solo si es realmente necesario

Planifique el futuro del sistema de UVAR

Señal de la regulación de acceso 
de vehículos a zonas urbanas en 
Jerusalén 
Créditos: Jerusalem 
Municipality
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El proyecto ReVeAL ha desarrollado una herramienta para ayudar a los ayuntamientos 

a estudiar qué medidas de UVAR pueden ser adecuadas para su contexto local y cómo 

trabajar durante el proceso de puesta en marcha. Pruébela para comprobar si le puede 

ayudar en sus procesos de toma de decisiones.

Practique con la herramienta de ReVeAL 
AccessRegulationsForYourCity

AccessRegulationsForYourCity

http://accessregulationsforyourcity.eu/tool/



