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PRESENTACION

Este documento técnico ha sido elaborado por un equipo de expertos en urbanismo y
salud del Instituto Juan de Herrera, adscrito a la Escuela Técnica Superior de
Arquitectura de la Universidad Politécnica de Madrid, como iniciativa en el marco del
Convenio para la potenciacion de la Red Espafiola de Ciudades Saludables y la
implementacidén local de la Estrategia de Promocidén de la Salud y Prevencion, suscrito
por el Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social (MSCBS) y la Federacién
Espanola de Municipios y Provincias (FEMP) y dentro del interés que tanto el MSCBS
como la FEMP tienen en mejorar la salud de la poblacién mediante iniciativas para que
los municipios sean un entorno promotor de la salud y el bienestar.

Tanto desde organismos internacionales como nacionales se destaca la importancia de
trabajar en comun para promover la salud de la poblacion a través del fomento de
entornos saludables. La salud estd condicionada por las circunstancias en las que las
personas nacen, viven, crecen, trabajan y se relacionan. Llamamos entornos a los lugares
y contextos en los que las personas viven y se desarrollan influyen en la salud. Uno de
los entornos mas relevantes es el entorno local, y asi se establece en distintos marcos
estratégicos de trabajo en nuestro pais, que se encuentran a su vez alineados y entre los
que destaca la Red Espafiola de Ciudades Saludables y la Estrategia de Promocion de la
Salud y Prevencidn en el Sistema Nacional de Salud.

El enfoque de ciudades saludables en el marco de la Organizacién Mundial de la Salud
(OMS) nace con el objetivo de trabajar en el entorno local. A nivel europeo, este enfoque
se enmarca en la Red Europea de Ciudades Saludables de la OMS, que comienza en 1988
y actualmente se encuentra en la Fase VIl (2019-2024) y que se apoya en la Agenda 2030
de la Naciones Unidas para el Desarrollo Sostenible, donde las ciudades se sitlan en una
posicién importante para mejorar la salud, el bienestar y la equidad, y en el marco
estratégico Salud 2020 de la OMS. Dentro de los temas centrales de esta Fase VII,
destaca el disefio de entornos urbanos que mejoren la salud y el bienestar, el fomento
de una mayor participacién de la poblacion, la inversién en las personas y la
sostenibilidad. En Espafia este proyecto toma forma en la Red Espafiola de Ciudades
Saludables (RECS), que nace a su vez en 1988 y cuenta actualmente con mds de 200
entidades locales que rednen en torno al 40% de la poblacién espafiola. La RECS es una
seccion de la FEMP y trabaja en coordinacion con el MSCBS.

A su vez, el MSCBS aprobd en 2013 la Estrategia de Promocién de la Salud y Prevencién
del Sistema Nacional de Salud, que surge en el marco del abordaje a las enfermedades
cronicas. Esta Estrategia supone una oportunidad de integrar y coordinar los esfuerzos
de promocion de la salud y prevencidén entre todos los niveles, sectores y actores
implicados. Se plantean diversos entornos prioritarios para la accién, y entre ellos se
encuentra el entorno local, en el que se ha establecido una implementacion local de la
Estrategia, que aborda de manera especifica diferentes acciones, en las que destaca el
compromiso politico, el trabajo intersectorial para mejorar la salud y la identificacidn,



visibilizacion y potenciacién de los recursos comunitarios que existen en el municipio
gue pueden ayudar a la ciudadania a mejorar su salud.

La Red Espafiola de Ciudades Saludables y la Estrategia de Promocién de la Salud y
Prevencion destacan la importancia de trabajar intersectorialmente a nivel local para
posibilitar entornos saludables que hagan que las opciones mas saludables sean las mas
faciles.

Este documento se ha visto enriquecido por las aportaciones de los expertos que
participaron en el Encuentro de la XXIX ediciéon de la Escuela de Salud Publica de
Menorca, celebradas durante los dias 20 y 21 de septiembre del 2018, organizadas por
el Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social, la Federacién Nacional de
Municipios y Provincias y la Red Espafiola de Ciudades Saludables. El grupo de trabajo
de estas jornadas, constituido por perfiles multidisciplinares como técnicos municipales,
expertos y especialistas de diversos ambitos en relacidn con la salud, se centrd en cada
uno de los temas que se recogen en este documento. Desde la perspectiva de la
prevencion y la seguridad, la promocion de la salud, la equidad. El trabajo colectivo
sobre los criterios de salud incluidos en la guia resulté muy positivo, sobre todo por la
consideracion de cuestiones practicas y ejemplos de buenas practicas compartidas por
los participantes (se puede consultar el programa del Encuentro y el listado de
participantes en el Anexo de este documento).

Este documento técnico busca avanzar en la promocién de entornos locales saludables,
poniendo en comun criterios urbanisticos que contribuyan a fomentar la salud y ayuden
a profesionales técnicos de los ambitos de salud y urbanismo en el disefio de ciudades
mas saludables.



URBANISMO Y SALUD

¢Como se construye la salud?

El entorno urbano tiene un impacto directo en la salud de sus habitantes. Desde la
década de los 80 se ha identificado como un elemento clave para mejorar la salud de la
poblacién, tanto a nivel internacional como nacional. Para explicar por qué el entorno
urbano es tan relevante hay que tener en cuenta cdmo se construye la salud. La salud
depende de las circunstancias en las que las personas nacen, crecen, viven, trabajan y
envejecen. Estas circunstancias engloban todo aquello que rodea al ser humano: son las
condiciones socioeconémicas, la cultura y valores de la sociedad, las politicas que estén
en marcha, el tipo y las condiciones de trabajo, la educacién, el género, las condiciones
de vivienda, los servicios sanitarios, etc. Por ello, a estas circunstancias se las denomina
determinantes sociales de la salud.

A su vez, la salud no es Unicamente la ausencia de enfermedad, sino que es necesario
entenderla desde una vision positiva de lo que genera salud, para lo cual no se tienen
en cuenta Unicamente las necesidades para la salud o los riesgos, sino también todas
aquellas oportunidades, habilidades, capacidades o recursos que tiene un individuo o
una comunidad para ganar salud.

Teniendo en cuenta estas dos premisas —que la salud estd determinada por las
circunstancias sociales de la poblacion y que se puede ganar salud ademads de perderla—
para poder avanzar hacia la mejora de la salud de toda la poblacién es necesario trabajar
mas alla de los servicios sanitarios y con un enfoque positivo hacia la promocién de la
salud. Por ello, se hace imprescindible tener un enfoque de intersectorialidad, que
permita un trabajo conjunto y coordinado entre sectores cuyas politicas y acciones
tienen un efecto en salud. Con este objetivo comun surge el concepto de Salud en Todas
las Politicas.

La importancia que tienen en la salud las condiciones sociales en las que las personas
viven y se relacionan hace que sea imprescindible trabajar con los distintos entornos en
los que la poblacion vive. Desde un enfoque de entornos saludables, se busca que las
politicas favorezcan la existencia de entornos que faciliten la eleccidon de las opciones
mas saludables a la ciudadania. En este sentido, el entorno local es esencial, y el impacto
gue las entidades locales tienen sobre la salud y equidad es de especial relevancia al ser
las que fundamentalmente abordan cuestiones tan basicas como la planificacidon
urbana, la vivienda, la movilidad, la participacion ciudadana, etc. a través de la gestidon
de normativas, servicios, equipamientos y estructuras de participacion.

A su vez, el hecho de que la salud se construya socialmente y que estos factores sociales
no estén repartidos de forma equitativa en la poblacion genera desigualdades en salud
gue, al tener un origen social, se consideran injustas y evitables. Para avanzar hacia la
equidad en salud, es necesario trabajar en estos determinantes sociales y a su vez
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adaptar las intervenciones y politicas a las distintas necesidades de los diferentes grupos
poblacionales.

Relacion del urbanismo con la salud

La relacion entre la planificacidn y el disefio urbano con la salud es uno de los temas
recurrentes a lo largo de la historia del urbanismo. En el siglo XXI, parece fundamental
que se considere este entorno fisico (la ciudad es el entorno fisico de gran parte de la
civilizacion actual, escenarios donde las personas viven, crecen, se relacionan y
trabajan), como parte importante de la salud fisica, mental y social de las personas.

El hecho cierto es que la urbanistica, como disciplina auténoma, surgiéo como reaccion a
las desigualdades en salud que daban lugar (en términos de esperanza de vida) a
situaciones insostenibles. Asi, en una encuesta llevada a cabo en Manchester en el afio
1844 (Holland, P.H., Report of Commission of Inquiry into the State of large Towns and
Populous Districts, first Report, 1844. Appendix) se clasificaron las calles en tres grandes
gruposy se constatd que los residentes ubicados en las de tercera categoria presentaban
una mortalidad cuatro veces superior a los que lo hacian en las de primera categoria. En
el conocido informe de La situaciéon de la clase obrera en Inglaterra de Federico Engels
se pone de relieve que, por ejemplo, en Liverpool en 1840 el promedio de vida de la
“gentry” era de 35 afios, el de los hombres de negocios y artesanos acomodados era de
22 afios, y la de los jornaleros de 15 (la tremenda mortalidad infantil daba lugar a estos
numeros). Para corregir esta situacion de la ciudad surgida de la Revolucion Industrial
aparecieron las primeras leyes sanitarias, germen del urbanismo moderno. La fecha del
31 de agosto de 1848 es la elegida por Leonardo Benévolo precisamente como el
comienzo de todo. En esta fecha se aprueba la primera ley sanitaria inglesa y, a partir de
este momento, la planificacion urbanistica pudo empezar a dar respuesta a los
problemas generados por la ciudad industrial.

Desde entonces el urbanismo (o la urbanistica) ha recorrido un largo camino en el que,
paraddjicamente, se ha ido alejando del motivo que dio origen a su creacién como
disciplina auténoma: la Salud Publica. Y ello fue debido a diferentes causas pero,
probablemente, una de los mas importantes tenga que ver con la sensacion de que los
principales problemas relacionados con la Salud Publica habian sido resueltos. Sin
embargo, los elementos de contexto surgidos a consecuencia de las nuevas condiciones
planetarias heredadas del siglo XX, estan cambiando esta percepcién y una de las
consecuencias mas importantes, es que se han alcanzado los limites ecolégicos del
planeta Tierra y es imprescindible replantear todo el sistema urbano para el siglo XXI.

Desde el punto de vista de la Salud Publica, tal y como se puede constatar en la
bibliografia que acompafa este informe, se han empezado a detectar disfunciones
importantes que hacen necesario corregir algunos elementos no considerados (o
considerados antes como de menor importancia) tanto en el disefio como en el
planeamiento urbano. Asi, las sociedades modernas afrontan dos retos intimamente
relacionados: la transicion demografica y la transiciéon epidemiolégica. Por un lado, el
aumento de la esperanza de vida junto con el descenso en las tasas de natalidad nos



sitia en un marco de envejecimiento poblacional; y por otro lado, el cambio en los
patrones de enfermedad, desde las enfermedades transmisibles a las enfermedades no
transmisibles y de evolucidon crénica. Estos nuevos patrones demograficos vy
epidemioldgicos, junto con el desplazamiento de la poblacion hacia las ciudades, la
contaminacién ambiental (del aire, el agua, acustica) y el cambio climatico son retos que
deben también tenerse en cuenta en el desarrollo urbano.

En este sentido, es necesario trabajar en mejorar los entornos para favorecer la eleccién
de las opciones mas saludables. Existe evidencia de cédmo las caracteristicas de los
entornos influyen en las decisiones que la poblacion realiza sobre su estilo de vida, entre
otros:

e En la practica de actividad fisica y la reduccién del sedentarismo, mediante las
politicas que influyan en las formas de transporte activo (caminar e ir en
bicicleta), en las opciones disponibles para el juego activo, en la disponibilidad
de espacios para la practica de actividad fisica, etc.

e En la cohesidn social y las facilidades que el entorno ofrezca para la interaccion
social y la prevencion de la soledad no deseada.

e En alimentacidon saludable, mediante la disponibilidad de oferta saludable de
cercania.

e Enelconsumo de tabaco, mediante el fomento de espacios sin humo y el acceso
a su venta.

Asimismo, surgen problemas debidos a lesiones y accidentes producidos, tanto por las
malas condiciones de las vias de transito rodado como por un sistema de prioridades
basado en el automovil privado. También, el excesivo numero de estimulos producidos
por las ciudades modernas y la ausencia de elementos naturales, junto con un sistema
de vida urbano tendente a propiciar la competitividad y la soledad del individuo, provoca
problemas mentales importantes.

Por otro lado, uno de los hechos diferenciales del ambiente urbano respecto al natural
es la creacion de un microclima propio, caracterizado por diferencias muy acusadas de
temperatura en pocos metros, menor intensidad de vientos, brisas y humedad relativa.
Pero, sobre todo, la presencia de contaminacion.

Y es que uno de los problemas originados por la ciudad que construyd la Revolucién
Industrial fue el de la contaminacién. De hecho, la creacion del planeamiento urbano se
produjo ante los graves problemas de salud publica que trajo consigo la
industrializacidn. No sélo desde el punto de vista de la contaminacion del aire y del agua,
sino también de la congestion de la poblacion y de la supeditacién de la produccién al
bienestar de las personas. Puede decirse que parte de estos problemas han sido
resueltos de forma bastante satisfactoria, pero otros no. Puede encontrarse abundante
informacién en muchos trabajos pero, particularmente, en la Historia del Urbanismo de
Paolo Sica o en Los origenes del urbanismo moderno de Leonardo Benévolo.

Ademas, han surgido problemas de salud nuevos que resulta necesario considerar si
gueremos que nuestras ciudades sean ciudades saludables. Desde un punto de vista
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sistematico se podrian abordar los problemas de contaminacidn clasificandola segun sus
tipos. Asi, se podria hablar de: contaminacién del aire, acustica, del agua y de los suelos,
incluso la producida por los campos electromagnéticos y la visual. Esta clasificacion se
propone exclusivamente a efectos de sistematizacion ya que, por ejemplo, la
contaminacién acustica podria considerarse como contaminacién del aire (lo mismo que
la visual o la electromagnética). Ademas, existen muchas otras clasificaciones, pero la
que probablemente sea mas didactica es la que se propone a continuacion:

Calidad del aire y contaminacidn: Se trata de uno de los elementos criticos y
qgue, en el momento actual, presentan mas problemas desde el punto de vista de
la salud. A su determinacién pueden ayudar las Guias de Calidad del Aire de la
OMS, que fijan diferentes objetivos a conseguir tanto para el material
particulado MP10 y MP2,5, como para, entre otros, el ozono, didxido de azufre,
o mondxido de carbono en lo que se refiere a exposiciones de corta o larga
duracidn. A ser posible, si se cuenta con una red de vigilancia adecuada, también
se deberian de considerar los 6xidos de nitrogeno, el tolueno, bencenos,
hidrocarburos, metanos y metales pesados. La legislacion vigente en esta
materia en el marco estatal es el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo
a la mejora de la calidad del aire, junto con la normativa posterior que modifica
este Real Decreto. También es de importancia la exposicidon pasiva al humo del
tabaco, en donde la politica de entornos puede realizar medidas de impacto para
la poblacién fomentando entornos sin humo, junto con el cumplimiento del
marco legislativo vigente.

Contaminacion acustica: Segun la definicién del afno 1999 de la Organizacion
Mundial de la Salud se entiende por ruido aquel “sonido molesto que puede
producir efectos fisioldgicos y psicologicos no deseados en una persona o grupo”.
El ruido puede proceder de muy diversas fuentes urbanisticas, ademas de otras
de origen arquitectdnico, y otras relacionadas con la propia vivienda. Unas
pueden ser naturales: viento, olas, volcanes, y otras antrdpicas, tales como el
transporte (coches, trenes, aviones, tranvias, motos), la industria (talleres,
centrales térmicas, transformadores), la construccion (maquinaria, transporte,
demoliciones), e incluso otras como bares, terrazas, y actividades relacionadas
con el ocio nocturno, como el botelldon. Sus efectos sobre la salud son bien
conocidos y se pueden clasificar en auditivos y no auditivos. Entre los primeros,
destacan la hipoacusia cuando se superan los 140 decibelios, o el desplazamiento
del umbral de audicidon por exposicidn prolongada a mas de 80 decibelios. Los no
auditivos son de muchos tipos, desde la hipertension y cardiopatias hasta
cambios hormonales o Ulceras, pasando por trastornos de sueiio, ansiedad,
relacionados con el estrés o, incluso aislamiento social.

Contaminacion del agua y de los suelos: A pesar de lo que pueda parecer, en el
momento actual se esta produciendo contaminacién del agua y de los suelos. Eso
no quiere decir que el agua que se bebe no sea potable ya que,
afortunadamente, ésta ha sido una de las conquistas mds importantes que se
han conseguido con el planeamiento. Pero la calidad de nuestros rios, arroyos o
de los acuiferos subterraneos depende bastante del tipo de planeamiento y de



actividad que se desarrolla en un terreno concreto. En estos momentos todos los
efluentes procedentes del uso urbano deberian de pasar por las
correspondientes estaciones de depuracién. Sin embargo, en caso de que esto
no sucediera deberia de ser la primera cuestion a abordar. Algunas
recomendaciones al respecto pueden encontrarse al final de este informe en el
apartado de acciones.

Otros tipos de contaminacion: Ademas de las formas de contaminacidén citadas
anteriormente que se podrian denominar clasicas, existen otras formas de
contaminacion que, cada vez, se entienden como mds importantes, aunque en
algunos casos su misma existencia puede considerarse controvertida. En este
sentido sdélo se abordara la llamada contaminacidn visual ya que su existencia ha
sido probada, aunque aparece mas relacionada con salud mental que
propiamente fisica.

En relacidén con la exposicidén a campos electromagnéticos procedentes de las
estaciones base (antenas) la OMS, la Unién Europea (SCENIHR, 2015) y las
agencias y Comités nacionales e internacionales estan de acuerdo en afirmar que
no se han acreditado efectos adversos para la salud. En nuestro pais durante el
ano 2017, segun el informe anual sobre la exposicion del publico en general a las
emisiones radioeléctricas de estaciones de radiocomunicacion 2018 (Direccion
general de Telecomunicaciones y Tecnologias de la Informacion) se han realizado
2.015.776 medidas con un valor promedio de 0,66 uW/cm?. Todos los niveles
medidos se encuentran muy por debajo de los limites de exposicidon
considerados como seguros por la OMS, la International Commission on Non-
lonizing Radiation Protection (ICNIRP) y establecidos (niveles de referencia, en la
normativa vigente) en el Real Decreto (450 a 1000 uW/ cm?). En 2015, a
instancias del Parlamento Europeo debido a la demanda social al respecto, se
publicé el informe “Potential health effects of exposure to electromagnetic fields
(SCENIHR, 2015), en el cual se analizan los efectos en la salud de la exposicién a
campos electromagnéticos. Este informe concluye que los resultados de los
estudios cientificos hasta la fecha demuestran que, a niveles de exposicién por
debajo de lo establecido por la normativa en vigor, no existen efectos sanitarios
adversos evidentes.

Por ultimo, habria que sefialar que el cambio climatico va a traer consigo, ya lo esta
haciendo, problemas importantes debido al aumento de las diferencias de
temperaturas, con situaciones de olas de calor y sequias prolongadas, fuertes periodos
de lluvias intensas, etc. Ante este diagnodstico, el planeamiento urbanistico y el disefio
urbano, deben plantear una nueva forma de pensar los espacios urbanos con criterios
de salud publica.

En resumen, las politicas de urbanismo tienen un impacto importante en la salud, tanto
por la capacidad del entorno de influir en las decisiones mas o menos saludables que
toma la poblacién como por la capacidad de crear entornos que disminuyan la
contaminacién y mitiguen su impacto en el cambio climatico y las consecuencias del
mismo en la vida en el entorno urbano.
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Envejecimiento activo y saludable

La actual situacion demografica y epidemioldgica es el marco por el que este documento
técnico presenta un especial enfoque en el envejecimiento.

Uno de los grandes logros de nuestra sociedad ha sido el aumento de la esperanza de
vida. No obstante, no siempre va de la mano de un aumento significativo de la esperanza
de vida en buena salud ni de una distribucion equitativa por grupos sociales. En el caso
concreto de Espaia (datos extraidos de los Indicadores Clave del Sistema Nacional de
Salud, 2017), encontramos que frente a los 83,25 afios de esperanza de vida al nacer (86
en mujeres y 80,43 en hombres), mientras que cuando medimos los afios de vida
saludable, estos se situan en los 63,87 afios (62,55 en mujeres y 63,2 en hombres).

El objetivo de un envejecimiento activo y saludable no es envejecer sin enfermedades,
sino que las personas envejezcan siendo capaces de hacer o experimentar durante el
maximo tiempo posible aquellas cosas que consideran importantes y a las que dan valor,
mediante la optimizacion de las oportunidades de salud, participacion y seguridad que
mejoren su calidad de vida. Esta optimizacidn requiere a su vez entender a las personas
mayores como un grupo heterogéneo de sujetos de pleno derecho y con capacidades
(diversas y reales) de aportar a la sociedad.

El envejecimiento activo y saludable debe plantearse a lo largo de todo el curso vital:
“La buena salud afiade vida a los afios” (OMS, 2012). El proceso de envejecimiento y los
factores que influyen en él comienzan en una etapa temprana. Los entornos en los que
se vive durante la nifiez —o incluso en la fase embrionaria— junto con las caracteristicas
personales, tienen efectos a largo plazo en la forma de envejecer. Tener un estilo de vida
saludable tiene efectos en todo el curso vital, y los entornos tienen una influencia
importante en facilitar la eleccién de las opciones mas saludables para la poblacién, por
lo que un enfoque de envejecimiento activo y saludable debe considerar todo el ciclo de
vida de las personas, de modo que fomente la salud en todos los estadios de la vida y a
través de la mejora de los entornos. Lo mismo ocurre con la exposicion a la
contaminacién del aire, del agua o a la contaminacién acustica, asi como a los efectos
de cambio climatico.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) considera el envejecimiento activo vy
saludable como una de sus areas prioritarias a nivel estratégico, de forma transversal y
de forma especifica, por ejemplo en actuaciones a nivel local como la iniciativa de la Red
Mundial de Ciudades y Comunidades Amigables con las Personas Mayores, que es un
proyecto promovido por OMS destinado a crear entornos y servicios que promuevan y
faciliten un envejecimiento activo y saludable, y que en Espafia estd impulsada vy
coordinada por el IMSERSO.

Por tanto, el objetivo de este documento técnico es ayudar a conseguir una ciudad

pensada para que las personas puedan llevar una vida activa en una ciudad saludable
para todas las edades, con un especial enfoque en envejecimiento activo.
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El interés principal de hacer énfasis en el envejecimiento activo es que al abordar el
disefio urbano desde el punto de vista de la atencion a las necesidades de las personas
mayores, resolvemos también otros muchos problemas en beneficio de todos los grupos
de edad. Asi, las personas mayores pueden estar condicionadas por la movilidad
reducida, la necesidad de ir acompafadas o una visidn o audicién limitadas. Si pensamos
la ciudad, su disefio y sus funciones, para satisfacer las necesidades de este colectivo,
estaremos creando espacios de calidad para toda la poblacion y favoreciendo un estilo
de vida que nos mantenga mas activos, independientes y sanos durante mas afos.

Sin embargo, este proceso no puede venir impuesto. Las administraciones y los técnicos
han de favorecer esta transformacion pero, no sera efectiva, a no ser que la poblacién
se implique, ejerciendo su derecho a participar y sus responsabilidades como
ciudadanos. En este sentido, la participacion ciudadana tiene que estar presente en todo
el proceso de promocién de la salud, porque para que los espacios den respuesta a las
nuevas necesidades de una poblacién que vive mas y quiere vivir en las mejores
condiciones el mayor tiempo posible, la ciudadania debe estar implicada en la toma de
decisiones, en el disefio, en la implementacién y en la evaluacion de las acciones que se
lleven a cabo.
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Este documento se estructura en dos partes. En la primera se
exponen los principios inspiradores que deberian de hacer
cambiar el modelo con el que se estan planificando nuestras
ciudades, centrandose en elementos clave dentro de las ciudades:
las calles, los espacios verdes, los equipamientos y las redes
sociales y sistemas de coordinacidon que permitan conseguir una
participaciéon efectiva de la poblacidn. En la segunda se exponen
una serie de acciones concretas que pueden ayudar a ejemplificar
tareas y proyectos de referencia. Por supuesto que hay ciudades
de muy diferentes perfiles, tamafios y vocaciones, y la variabilidad
en las ciudades hace que sea necesario adaptar las acciones y las
recomendaciones a la realidad local de cada una.
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PRIMERA PARTE: CRITERIOS GENERALES

Se estudian en esta primera parte una serie de objetivos con la mirada puesta en
conseguir ciudades mas saludables y que favorezcan un envejecimiento activo. Se
proponen tres grandes objetivos: una ciudad pensada para andar, la introduccién de la
naturaleza en la ciudad y la construccién de espacios de convivencia. Sin embargo, hay
gue advertir que el hecho urbano es un hecho complejo, en el que todos sus aspectos
estan relacionados. De tal forma que, el objetivo de conseguir una ciudad para andar
esta implicito en la construcciéon de espacios de convivencia y, por supuesto, en la
introduccion de la naturaleza en la ciudad o en la necesidad de atender a la formacién
de redes de convivencia. Y lo mismo pasa con el resto.

Dentro de cada objetivo se han sefialado una serie de criterios que pueden ayudar a
conseguirlos. Y los criterios, para una aplicacion mas directa, se han agrupado a su vez
en apartados. Asi, los relativos al objetivo de una ciudad pensada para andar se han
concretado en: confort (térmico y acustico), seguridad y prioridades de disefio. Aunque
los criterios sean basicamente urbanisticos, no parece muy complicado relacionarlos con
los tres elementos claves de una politica de salud: promocion, prevencion y equidad.
Asi, los criterios de confort podrian asimilarse a algunas de las cuestiones que plantea el
enfoque de promocién de la salud en el sentido de favorecer determinadas practicas
urbanas saludables. O los de seguridad se pueden relacionar directamente con la
prevencion. O aquellos relativos a la inclusion se pueden considerar como parte de las
politicas de equidad.

Ante la situacion expuesta en la introduccién, en algunos centros de investigacién
importantes de todo el mundo ya se estdan empezando a proponer cambios tendentes a
invertir ciertas prioridades consideradas hasta ahora como la base de cualquier disefio
o planificacion urbana tratando de integrar aspectos de promocién de la salud que
contribuyan al envejecimiento activo. Se podria resumir este cambio de modelo
centrandolo en tres aspectos concretos:

e Una ciudad pensada para caminar

e Introducir la naturaleza en la ciudad

e Construir espacios de convivencia para conseguir ciudades mas solidarias y
menos desiguales, tratando de romper las burbujas de soledad y aislamiento que
enfrentan o aislan, sistematicamente a la ciudadania entre si.

Antes de empezar su analisis, es necesario advertir que el urbanismo tiene una cierta
capacidad para posibilitar entornos propicios para una ciudad saludable o, por el
contrario, imposibilitarlos y favorecer estilos de vida poco saludables y generar
exposicidon a factores perjudiciales para la salud. Mediante el disefio urbano se pueden
conseguir calles amables que inviten a caminar o lugares verdes de proximidad que
hagan posible que, por ejemplo, los vecinos de un barrio se conozcan. El disefio de las
ciudades vy el reparto del espacio urbano tienen influencia en como las personas
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desarrollan sus vidas. Desde el desarrollo urbano se debe facilitar que las opciones mas
saludables en cuanto a estilos de vida sean las mas faciles de elegir, es decir, que
favorezcan la actividad fisica (modos de transporte activo como caminar o ir en bicicleta,
practicar ejercicio fisico o actividades deportivas), reducir el sedentarismo, la
disponibilidad en cercania de opciones saludables de alimentacion, contar con espacios
de convivencia que favorezcan las relaciones sociales, posibilidades de disfrutar de
zonas verdes, etc. Junto con posibilitar estas acciones en los entornos, se deben realizar
acciones de abogacia y sensibilizacién con la ciudadania, junto con la importancia ya
comentada de favorecer la participacion activa de la poblacion en el planeamiento y
disefio urbano.
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A. CIUDADES PARA CAMINAR

Respecto al primer elemento, una ciudad pensada para andar, implica una
recomposicion casi completa de los parametros actualmente establecidos que estan
basados en ciudades construidas para los automoviles. Es importante destacar el hecho
de que el peatdn deberia adquirir el estatus de pieza basica en el uso del espacio urbano,
de forma que se pudiera acceder a las diferentes funciones que proporciona la ciudad
andando. Caminar es el modo natural de movilidad del ser humano, y como tal debe
facilitarse, contando ademas con el beneficio para la salud que supone, al ser una forma
de transporte activo, es decir, que implica actividad fisica.

Ademas, su funcion como modo de movilidad esta directamente relacionada con los
limites planetarios de forma que, probablemente, sea una de las formas de abordar con
mas solvencia la sostenibilidad del sistema urbano. Y no solo considerar al peatdn como
pieza basica de disefio, sino habilitar las ciudades que la poblacion pueda caminar
teniendo en cuenta diferentes circunstancias, como integrar en esa unidad de medida
al posible acompafiante, el andador necesario para pasear o el carrito de los nifios o de
la compra.

Este enfoque tiene implicaciones muy importantes desde el punto de vista urbanistico.
La primera es la necesidad de conseguir que la mayor parte de las actividades cotidianas
sean de proximidad, conseguir densidades suficientes que hagan posible, en un sistema
de libre mercado (aunque sea intervenido en parte), la existencia de comercios, colegios
0 equipamientos rentables, tanto desde el punto de vista econdmico como social. Si se
quiere que, por ejemplo, el colegio tenga un profesor o una profesora de aleman deberd
de existir un numero de nifios suficientes que lo hagan posible. Y, para eso, son
necesarias densidades suficientes. Pasa lo mismo con una panaderia, una merceria o
una farmacia. Se necesita un nimero de clientes suficiente para que el comercio de
proximidad sea rentable. Esto no quiere decir que todas las actividades tengan que ser
de cercania. Veremos en el apartado correspondiente a los equipamientos que algunas
actividades solo se pueden producir en ambitos mas amplios que el de cercania.

La segunda cuestién a considerar, para que los habitantes de las ciudades utilicen el
espacio publico y tengan un adecuado confort en el mismo, es que éste cuente con una
serie de condicionantes que garanticen una sensacién de bienestar. Esto se refiere tanto
al confort térmico como al confort acustico, o la seguridad espacial de las calles.
También el “confort compositivo” basado en parametros de identidad y pertenencia a
la comunidad resulta basico.

El confort de cada uno de estos pardametros es variable atendiendo a diversos colectivos,
como la infancia, las personas mayores, las mujeres o las personas con discapacidad
funcional; pero si es posible establecer unos criterios elementales de disefio urbano que
posibiliten unas condiciones de salud para la mayoria de las personas y aborden
necesidades especificas contextualizadas.
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En resumen, los siguientes elementos resultan criticos para conseguir una ciudad en la
gue la gente se sienta comoda caminando:

e El confort térmico

e El confort acustico

e El confort respecto a la seguridad espacial de las calles

e El confort compositivo-de identidad y pertenencia: sistema de prioridades en la
circulacién urbana

e Laaccesibilidad

Es importante hacer notar que, en apartados posteriores y, particularmente en el
relativo a las acciones, se abordara el tema de la contaminacion y de la seguridad en el
espacio publico desde pardmetros que no son los de confort sino de eliminacién de
accidentesy otros problemas de salud. El confort, tal y como se plantea en este apartado
esta relacionado con el gusto, el atractivo o el placer del uso del espacio publico y no
con el de sus limites, tal y como se tratara posteriormente.

Pasa lo mismo con el tema del ruido. Se trata de un factor muy negativo para la salud de
los residentes de un barrio. Desde la Oficina Regional para Europa de la Organizacién
Mundial de la Salud, se realizé en 2018 una guia de recomendaciones sobre medidas de
ruido, tanto de dia como de noche, para no perjudicar la salud de las personas. El ruido
provoca trastornos, tanto fisicos como psicoldgicos relacionados con el ruido como
estresante, problemas auditivos, alternaciones del suefio o problemas cognitivos.
Desgraciadamente en las ciudades nos hemos ido acostumbrando al ruido ambiental del
trafico, motores, bocinas, gritos, musica, altavoces publicitarios, que han ido
incrementado este ruido de fondo, que ya supera estos umbrales en muchos decibelios.
Pero, ademas, encontramos areas urbanas con ruidos excepcionales, sobre todo, debido
al incremento del trafico aéreo, que ha aumentado el area de poblacion expuesta, tanto
por el mayor nimero de viajes como por la ampliacién de los aeropuertos existentes o
la creacidn de otros nuevos.

A.1. Confort térmico

Entre las condiciones imprescindibles para conseguir que las personas mayores y, en
general, toda la poblacion, encuentren placer en caminar, esta la de que calles, plazasy
parques tengan unas condiciones adecuadas de temperatura, humedad y ventilacién.
Que no haga demasiado calor en verano, ni frio en invierno. Que exista una humedad
relativa adecuada y que dichos espacios estén protegidos de los vientos cuando sea
necesario y posibiliten las brisas en los meses mas célidos.

Sin plantear cuestiones excesivamente técnicas habria que decir que ya desde los afios
sesenta del pasado siglo XX, los hermanos Olgyay publican el Manual de disefio
bioclimdtico para arquitectos y urbanistas, (1963) en el que aportan una caracterizacion
bioclimatica de todo el planeta, establecen una carta que relaciona el confort térmico
de las personas con los datos de temperatura y humedad de un lugar (la carta
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bioclimatica local), y plantean una serie de recomendaciones de disefio constructivo
para arquitectos y urbanistas, con el fin de conseguir una mejor adecuacién de los
asentamientos al lugar. Otros autores han concretado estas variables y ha habido
muchos avances sobre el confort subjetivo, la sensacidén térmica, y el confort objetivo.

Para tener una cierta base critica de utilizacion y sus posibilidades, la metodologia en
este tipo de estudios bioclimaticos podria ser la siguiente (Farifia 2002; Higueras 2006):

e Determinacién de las necesidades para alcanzar el confort térmico en cada uno
de los meses del afio.

e Estrategias generales de disefio bioclimatico a partir de la elaboracion de la carta
bioclimatica local.

e Sombras, captacion de brisas y produccidon de evaporacion para meses calidos
secos; radiacion solar para climas frios; viento y proteccion de la radiacion solar
para meses calidos humedos.

e Mediante el disefo urbano, las ordenanzas de edificacion y el planeamiento, es
posible conseguir la mayor parte de las estrategias bioclimaticas especificadas
en el punto anterior.

Es necesario decir que cada lugar tiene sus condiciones bioclimaticas particulares. Es
decir, no existen patrones Unicos. Y en algunos sitios, con meses muy cdlidos y muy frios
en diferentes épocas del ano, a veces no resulta posible mediante criterios bioclimaticos
conseguir el grado de confort adecuado. Sin embargo, en la mayor parte de las
situaciones climaticas espafiolas esto es posible. Por ejemplo, recurriendo a elementos
moviles como toldos o plantando arboles de hoja caduca que puedan funcionar como
auténticas persianas, tapando el sol en verano y dejando que pase en invierno.

Se destacan a continuacién algunas de las estrategias que se pueden aplicar para
mejorar el confort térmico de los espacios publicos, aunque se recomienda realizar un
estudio especifico para cada situacion pues, como se ha comentado anteriormente, no
se pueden establecer estrategias generales para situaciones urbanas tan diferentes:

En los meses frios habria que conseguir soleamiento. También, utilizar barreras contra
el viento dominante y materiales superficiales oscuros para captar la radiacion solar. El
soleamiento de los espacios publicos suele ser muy reducido en los meses frios, debido
a la posicion del sol, con un acimut y altura solar muy bajos. Esto implica que aparecen
obstrucciones urbanas, y unos edificios dan sombra a otros y también a los espacios
publicos. Serd necesario realizar un estudio de sombras para determinar las areas con
sombra permanente y diferenciarlas de aquellas otras con sombras sélo durante algunos
meses. Algunas de estas acciones se pueden consultar al final del informe. Relativo al
viento, habra que controlar todas las direcciones de viento dominante en estos meses,
y establecer barreras, bien con arbustos y arbolado perenne o bien con cambios de
rasantes, muretes, o mediante la disposicion de los edificios. El control de la
evapotranspiracidn se puede realizar eliminando elementos de agua como fuentes,
aspersores o estanques, y también mediante el control de la vegetacién, de forma que
contenga altos indices de evapotranspiracién. Finalmente, los pavimentos oscuros son
retenedores del calor acumulado durante el dia, y pueden funcionar como un
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almacenamiento retardado, que lo libere por las tardes o noches. Es preciso puntualizar,
gue el almacenamiento por radiacién solar directa es muy reducido por el bajo recorrido
del sol invernal, por lo que se debe realizar un calculo de sombras arrojadas para
controlar la efectividad de esta propuesta.

En los meses calurosos habria que conseguir sombras protectoras del sol, canalizar las
brisas, aumentar la evapotranspiracion y utilizar acabados superficiales claros que
reflejen al maximo la radiacién y no recalienten los espacios urbanos. La forma mas
eficaz de conseguir sombras en el espacio publico de las ciudades es mediante la
inclusion de arboles y por las propias edificaciones. Los arboles seguin su porte y
configuracion de la copa pueden ser muy eficaces. Su situacidn, en aceras con
orientacién sur o en orientacidon este, ayudaran a sombrear aceras y espacios que
pueden ser muy agradables en épocas estivales. También serd necesario hacer un
estudio de las sombras propias de las edificaciones, para conocer calles y areas que se
sombreen por estas circunstancias. La canalizacidn de las brisas se puede conseguir en
las poblaciones situadas en el litoral y en los valles de las montafias, considerando las
brisas marinas y terrestres y de montafia y valle que se originan por diferentes
circunstancias topograficas. En otras situaciones, la captacion de brisas es mas reducida
y casi imposible de incrementar por el disefio urbano. Sin embargo, en ciudades como
Hong Kong, se ha elaborado una estrategia climatica para favorecer la canalizacion de
las brisas, mediante el control de la altura de las edificaciones, la situaciéon de plantas
permeables al viento en plantas intermedias de los rascacielos, el aumento de la
vegetacion y la reduccién de los vehiculos a motor.

En lugares con situaciones extremadas en invierno y verano, el disefio bioclimatico
debe buscar un equilibrio entre ambas situaciones, y utilizar elementos flexibles para
todos los meses del afio. Los arboles de hoja caduca son una excelente solucién, ya que
sombrean el espacio publico en verano y dejan pasar la radiacién solar en el invierno.
Otros elementos moviles como toldos, pérgolas con vegetacion de hoja caduca,
parasoles moviles, etc., pueden ser una buena estrategia proteger las calles de una
radiacion directa durante los meses estivales. Los pavimentos superficiales deberan ser
claros en aquellas calles o plazas que reciban el sol en las tardes del verano.

En ciudades con un clima lluvioso, las estrategias principales de adecuacién del espacio
publico buscan la creacién de espacios cubiertos que permitan resguardarse de las
lluvias y hacer uso de los espacios de encuentro a pesar de las dificultades del clima.

Una de las cuestiones a considerar de forma prioritaria en lo que se refiere al confort
climatico estd relacionada con el Cambio Climatico y con las mayores exigencias que va
a traer consigo desde el punto de vista del confort y la salud. Como ejemplos de casos
practicos de investigacion y aplicacién se pueden destacar la Guia metodoldgica
Medidas para la mitigacion y la adaptacion al cambio climdtico en el planeamiento
urbano (2015), el proyecto Madrid + Natural, como estrategia del ayuntamiento para
incluir soluciones naturales como medidas de adaptacidon al cambio climatico y el
Proyecto MODIFICA: Modelo predictivo del comportamiento energético de edificios de
viviendas bajo condiciones de isla de calor urbana (BIA2013-41732-R), un estudio sobre
la caracterizacidon de la isla de calor en la ciudad de Madrid y las consecuencias que este
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efecto puede causar en la salud por el aumento extremo de las temperaturas durante
los meses de verano principalmente.

A.2. Confort acustico

La dificultad de establecer unos buenos criterios urbanisticos respecto a este tipo de
contaminacién es que el ruido depende de muchos factores. Pero, principalmente,
podemos identificar en él cuatro: intensidad, frecuencia, duracién y tipo de ruido. A
pesar de todo, se estableceran a continuacion algunas pautas que ayuden a luchar
contra este problema tan complejo. Respecto al confort acustico las posibilidades de
control por parte del urbanismo son variables. Deberian de empezar por situar
adecuadamente las fuentes de ruido en el planeamiento como, por ejemplo,
aeropuertos, puertos o grandes infraestructuras de comunicacién por carretera y
ferrocarril. Una situacién inadecuada en los planes de urbanismo, territoriales vy
sectoriales imposibilitara cualquier solucion posterior. Aun asi, mediante el diseno
urbano es posible paliar en parte algunos de sus efectos. La segunda posibilidad estaria
en la determinacién de usos adecuados en el espacio urbano con umbrales maximos
admisibles segun la actividad, mediante ordenanzas sectoriales o distribucién de los
usos del suelo.

Asi, en lo que se refiere al ruido producido por el trafico, se han ensayado sistemas de
aislamiento al trafico de paso en determinadas areas urbanas, de forma que, en su
interior se disminuye notablemente el nivel de ruido pero, en contrapartida, se aumenta
en los bordes. También la utilizacién de elementos de vegetacidén capaces de absorber
determinadas frecuencias. O pantallas, incluyendo como tales los propios edificios. Los
nuevos pavimentos absorbentes sonoros para calzadas se vislumbran, en algunos casos,
como una de las soluciones mas eficaces en vias de alta capacidad.

A.3. Seguridad en el espacio publico

Para que los habitantes de las ciudades utilicen el espacio publico se tienen que dar una
serie de condiciones, pero una de las mas importantes y que casi nunca se considera a
la hora de proyectar, planificar, renovar o rehabilitar un area urbana es la seguridad.
Particularmente para aquellos colectivos mas vulnerables tales como la poblacién
infantil, personas mayores o mujeres. En cuanto a las condiciones de seguridad se
pueden establecer dos grandes grupos de problemas: los derivados de la circulacidony la
conformacion fisica del espacio y aquellos otros que tienen que ver con la delincuencia.
Asi como para los primeros es relativamente sencillo establecer unas condiciones
basicas en el disefio urbano, para los segundos es mas complicado. Vamos a empezar
por estos ultimos.

Seguridad frente a la delincuencia

En los afios sesenta y setenta del pasado siglo XX se empiezan a producir los primeros
intentos de relacionar disefio urbano y delincuencia. Asi, los trabajos de Newman o los
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mas conocidos analisis de Jane Jacobs, inician una serie de estudios que plantean la
hipotesis de que conformacién del espacio urbano y seguridad ciudadana estan
relacionados. Una de las obras mas importantes de Oscar Newman es la titulada
Defensible espace: people and design in the violent city publicada por Architectural Press
en el ano 1971. En 1996 llegd a desarrollar un manual titulado Creating Defensible Space
conjuntamente con U.S. Department of Housing and Urban Development y Office of
Policy Development and Research. En ella se incluyen algunos principios basicos sobre
el disefio de espacios seguros, ejemplos y normas propias de un manual. El
planteamiento de esta seccién estd basado, tanto en este manual como en otros
publicados posteriormente, como los de la asociacién chilena Paz Ciudadana.

Estas relaciones entre diseno urbano y prevencion de la delincuencia se han producido
de forma bastante directa en los ultimos afios, incluso en la normativa de algunos paises
como el Reino Unido o Sudafrica. La propia Unidn Europea, a través del Comité Europeo
de Normalizacién tiene en funcionamiento el Comité Técnico 325 (TC325) con la misiéon
de reducir la delincuencia a través del disefio y la planificacion urbana. La finalidad del
TC325 es: "La propuesta de estandares europeos en disefio de edificios y planeamiento
urbano para conseguir la prevencion del crimen en areas residenciales de nueva
creacion, incluyendo locales comerciales".

Todos estos trabajos se han concretado en diferentes metodologias, entre las que
destaca la llamada CPTED (Crime Prevention Through Environmental Design) tanto por
las actuaciones llevadas a cabo como por el cuerpo tedrico desarrollado. La metodologia
CPTED ha sido ya implantada con éxito en bastantes lugares del mundo, pero no es la
Unica metodologia que permite mejorar la seguridad modificando adecuadamente el
ambiente urbano y arquitecténico. Ciudades como Toronto y paises como Inglaterra,
Sudafrica, Holanda o Chile han intentado buscar sus propios sistemas.

Un impulso muy importante a estos temas ha venido de las organizaciones feministas,
ya que las mujeres son uno de los colectivos que mas sufren estos temas de violencia
urbana. Hay mucha literatura sobre el tema, pero resulta interesante la lectura de la
Declaracién de Montreal sobre la seguridad de las mujeres del afio 2002. El método
CPTED se basa, esencialmente, en la aplicacidon de una serie de principios que pueden
ayudar al disefo de espacios urbanos mads seguros. Pero, en primer lugar, es necesario
diferenciar dos elementos esenciales: por una parte, la prevencién en si del delito, y por
otra la sensacidon de seguridad (la percepcion del temor o seguridad subjetiva).
Independientemente de que puedan disminuir directamente los llamados “delitos de
oportunidad” con mejoras en el disefio urbano, se supone que una mayor sensacion de
seguridad ayuda a fomentar el uso del espacio publico. Es, por tanto, en la seguridad
subjetiva donde puede incidir con mayor intensidad el Ilamado “disefio urbano seguro”.

En este aspecto, un tema que conviene siempre tener presente es el disefio de
iluminacidn de los espacios publicos. El tema de la iluminacion se recoge en muchas de
las guias que se han mencionado en este apartado y para garantizar la seguridad es
necesario que los recorridos estén bien iluminados, de forma que no haya puntos
ocultos que generen sensaciéon de inseguridad. En este aspecto, también cabe
mencionar la necesidad de encontrar un equilibrio de cara a satisfacer los requisitos de
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eficiencia energética y controlar y evitar la contaminacion luminica que, si bien tiene un
objetivo mas bien enfocado a la preservacion de la biodiversidad de especies nocturnas,
también puede afectar a la salud de las personas si los niveles de iluminaciéon son
excesivos, pudiendo alterar los ciclos circadianos de personas con mayor sensibilidad.

Seguridad frente a accidentes

La seguridad relacionada con los accidentes que vamos a analizar tiene que ver,
basicamente, con la seguridad peatonal, que es la que nos interesa especialmente en
este documento. Y es que la inseguridad, derivada sobre todo de los accidentes de
circulacién, es muy importante para el uso del espacio publico y para conseguir una
ciudad en la que se camine, tanto por necesidad como por placer. Pero también la
seguridad relacionada con las condiciones fisicas y estado de las aceras, rampas,
escaleras, zonas ajardinadas, obstaculos y obras temporales en la via publica. Se trata
de un tema del que existe una amplisima literatura y también una dispersién muy grande
en los criterios a considerar para conseguir ciudades mas saludables.

Necesariamente habria que destacar el informe de 2011 titulado Pedestrian Safety,
Urban Space and Health realizado por el International Transport Forum que es un
organismo intergubernamental perteneciente a la OCDE. En la séptima de las
conclusiones puede leerse que: “Los peatones se encuentran entre los usuarios de la via
publica mds vulnerables a las lesiones causadas por el trdfico. Hacer frente a las
condiciones complejas y, en ocasiones, hostiles, del trdfico que caracterizan a las
ciudades y los pueblos hoy en dia, se ha convertido en un desafio, especialmente en el
caso de las personas de mds edad y los jovenes”. Y en el punto ocho: “Los peatones
sufren traumatismos graves a consecuencia de caidas en espacios publicos y en
colisiones con automoviles al cruzar las calles. Como es sabido, la gravedad de las
consecuencias de las caidas estd subestimada. Las personas de mds edad tienen mayor
riesgo de sufrir lesiones graves y de morir a causa de una caida o de una colision con un
automovil”.

También la Organizacién Mundial de la Salud publicé en el afio 2013, en colaboracién
con la FIA, la Global Road Safety y el Banco Mundial, el trabajo titulado: Pedestrian
safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners que es necesario
tener en cuenta. Tal y como se afirma en la introduccion: “Las colisiones con peatones
no deberian aceptarse como hechos inevitables pues, en realidad, son previsibles y
evitables. Se dispone de informacion sobre los principales riesgos para los peatones, que
abarcan un amplio abanico de factores tales como el comportamiento de quienes
conducen, en especial en lo referente a la velocidad y a la conduccion bajo los efectos del
alcohol; las infraestructuras en cuanto a la falta de instalaciones especificas para
peatones como aceras, pasos de peatones y arcenes elevados; y el disefio de vehiculos
con partes delanteras cuya solidez puede intensificar la gravedad de los golpes sufridos
por eventuales victimas de atropello”. En Espafa destaca por su claridad y sencillez la
Guia para la movilidad urbana segura, publicada por el Gobierno Vasco en el afio 2013,
en la cual no solamente se identifican los problemas, sino que se ofrece un panel de
soluciones para cada uno, con sus ventajas e inconvenientes.
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Con esta base y la amplisima bibliografia existente se pueden llegar a extraer una serie
de criterios a considerar. Criterios que se exponen a continuacién, pero que no agotan
un campo de trabajo muy extenso y aun en el que profundizar, pero que pueden
conducir a proponer pautas sencillas de cambio que mejoren el uso peatonal del espacio
publico, ya que andar se considera una de las actividades mdas importantes a la hora de
considerar la salud publica. Tal y como se afirma en la publicacion de la OMS: “Caminar
es un modo de transporte bdsico y habitual en todas las sociedades del mundo. De hecho,
asi se inician y terminan todos los desplazamientos. Algunos se efectuan unicamente de
esa forma, ya sea que se trate de un largo recorrido o de un corto paseo para ir a la
tienda. Otras veces, puede que se haga a pie una parte o mds del trayecto, por ejemplo,
para ir hasta una parada de autobus o volver de la misma. Estd claramente probado que
el caminar es beneficioso para la salud, ya que una mayor actividad fisica puede reducir
la incidencia de enfermedades cardiovasculares,relacionadas con la obesidad, cdncer u
otras; y también es beneficios para el medio ambiente, al ser un modo de movilidad que
no contamina”. Pero para que la ciudadania camine es necesario que se sientan seguros
al hacerlo, de lo contrario procuraran evitarlo en la medida de sus posibilidades.

A.4. Sistema de prioridades en la circulacion urbana

Las calles forman parte de la red de espacios publicos de una ciudad. Su principal funcién
es la conexion de personas y mercancias. Se trata de un sistema estructurante de la
ciudad, que ha tenido y tiene una gran importancia en la evolucion y crecimiento de las
ciudades. La red de caminos ha sido el eje de crecimiento de la ciudad tradicional, ahora
en su mayoria convertidos en calles y avenidas. Desde la toma de conciencia universal
de los problemas ambientales en la Cumbre de Rio de Janeiro (1992), se estd buscando
la complementariedad del sistema funcional viario con el sistema verde urbano, de
forma que se tomen decisiones convenientes para ambos. Desde la salud urbana, las
calles deben tener un disefio, una estructura y un reparto del espacio publico pensados
en primer lugar para el peatdn, luego para el transporte publico no contaminante y
bicicletas, con los carriles apropiados, intersecciones y cruces; y por ultimo para el resto
de vehiculos. El trafico motorizado es responsable de la contaminacién urbana, de la isla
de calor y de numerosos accidentes, en muchos casos mortales. Es preciso, por tanto,
un replanteamiento estructural de la movilidad urbana que resuelva estas graves
disfuncionalidades. Es necesario apostar por un transporte sostenible, seguro, saludable
y equitativo, por lo que las modalidades de transporte activo y transporte publico
deberian ser la prioridad.

Diversidad de personas usan las calles urbanas; segln su edad, sus actividades, su ritmo
de vida, su nivel social y econdmico, de una forma o de otra. Y todas ellas deben tener
espacios, de dimensiones suficientes, y acabados superficiales adecuados. Los nifios y
ninas requieren espacios seguros, con posibilidad de vigilancia externa, amenos,
atractivos, que fomenten las relaciones de convivencia y redes sociales y sin riesgos de
caidas. Los jovenes necesitan zonas de paso seguro para ir con, patines, monopatines,
bicis, etc. Para las personas adultas y adultas es recomendable que se sefialicen bien los
cruces y que los pasos de cebra sean facilmente accesibles, sin escalones, y siempre que
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existan aceras aclimatadas con sombra/sol, viento/barreras, y presencia de vegetacion
caduca. A su vez, se debe tener en cuenta la diversidad funcional de las personas.

En la cima del criterio de prioridades estdn los peatones. Los barrios y las ciudades
deberdn estar disefiados para que se pueda acceder andando a todos los lugares
necesarios en condiciones de confort y seguridad. Al comienzo de este apartado ya se
han especificado las condiciones bdsicas para la proximidad de las actividades
cotidianas, que, en resumen, son tres: densidades suficientes, complejidad y mezcla de
usos. Para el caso de ciudades grandes o de densidades bajas, todavia no sometidas a
procesos de redensificacidn, y también para parte de los traslados entre residencia y
trabajo, puede resultar dificil que todos los desplazamientos puedan realizarse a pie o
en bicicleta. Entonces sera necesario, en el orden de prioridades que se ha establecido
al comienzo, plantear unas condiciones adecuadas para la intermodalidad vy el traslado
en bicicleta o en transporte publico. A pesar de que en el sistema de prioridades
establecido el transporte privado esta en el ultimo lugar, no por ello debera dejarse sin
tratar, de forma que es necesario atender sobre todo a las interferencias con los otros
medios de transporte y a la propia seguridad del automdévil privado. Un aspecto
interesante a estudiar relacionado con esta cuestion es el equipamiento de las calles
para facilitar su uso a las personas como peatones. De la misma manera que los coches
han conseguido puntos de repostaje en la trama urbana o los animales de compafiia han
encontrado también su espacio reservado en la ciudad, las personas necesitamos una
serie de equipamientos y mobiliario urbano, que mejoran la calidad del espacio urbano,
dotandolo de elementos que satisfacen nuestras necesidades naturales en nuestro rol
de peatones.

En concreto, algunas que habria que tener en cuenta para fomentar la movilidad
peatonal serian la presencia de fuentes, para beber agua y evitar la deshidratacion; la
instalacion de aseos publicos o la colaboracidon con instituciones publicas, escuelas,
bibliotecas, etc., para posibilitar el uso de sus aseos, que puede ser especialmente
importante en determinados grupos de poblaciones con mayores necesidades. También
la presencia de bancos ergonémicos y cémodos, disefiados sobre todo de forma que
permitan relacionarse y sean funcionales para las personas mayores o para dar de
merendar a los mas pequefios, y que estén situados en un buen emplazamiento segin
los criterios bioclimaticos (para asegurar el confort térmico mientras dura la estancia),
orientados a escenas interesantes (para fomentar su uso, ademas de los beneficios que
tiene para la salud mental y social el observar “vida” en vez de un escenario vacio o un
muro sin interés. Construidos con materiales adecuados que no alcances temperaturas
elevadas en el verano, tengan una buena conservacion a la intemperie y afladan estética
a las calles y plazas.

A.5. Accesibilidad

Es imprescindible hacer hincapié en la necesidad de un disefio de las calles que
consideren las distintas realidades de las personas que caminan por una ciudad, como
por ejemplo una persona con acompanante, dos personas mayores con bastén
paseando juntas, una persona en silla de ruedas, etc., de forma que sean mas inclusivas.
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Por otra parte, resulta una condicion fundamental asegurar la continuidad de los
recorridos peatonales en el espacio publico. Asi, es precisa una atencién al disefio de las
calles y espacios publicos como plazas o parques, de forma que los elementos como
alcorques, bancos, alcantarillados, rejillas o bolardos estén integrados en el disefio sin
suponer una barrera fisica para nadie. Como se comentarda posteriormente, la necesidad
de incluir en estos recorridos fuentes de agua, aseos publicos y espacios estanciales para
descansar resulta fundamental para asegurar el uso activo de estos espacios por todas
las personas y especificamente las personas mayores o con dificultades para caminar.

Habria que resaltar la necesidad del cumplimiento de la abundante normativa de
accesibilidad existente, tanto en el dmbito estatal como en los autondmicos y, también
la progresiva adaptacién de los espacios urbanos ya construidos. En el afio 2007, se
publicé el Real Decreto 505/2007, por el que se aprobaron las condiciones bdasicas de
accesibilidad y no discriminacién de las personas con discapacidad para el acceso y
utilizacién de los espacios publicos urbanizados y edificaciones. Este Real Decreto se
desarrollé en el afio 2010 con la Orden VIV/561/2010 de 1 de febrero, por la que se
desarrolla el documento técnico de condiciones bdasicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacidon de los espacios publicos urbanizados; donde
se podia leer en una de las disposiciones transitorias que dicha orden era de aplicacion
“en relacion con los espacios publicos urbanizados ya existentes, en aquellos [casos] que
sean susceptibles de ajustes razonables, mediante las modificaciones y adaptaciones
que sean necesarias y adecuadas y que no impongan una carga desproporcionada o
indebida”, lo que dejaba su aplicacion con una flexibilidad probablemente
desproporcionada.

Sin embargo, la accesibilidad no se refiere exclusivamente a la gente con determinado
tipo de problemas, sino que habria que considerarla de forma mas general. Hablar de
accesibilidad significa hablar de ciudades para todos y todas: segin edad, género y
teniendo en cuenta cualquier colectivo mas o menos minoritario que precise
condiciones especificas para utilizar el espacio publico, bien sea para transitar, como
espacio de relacion o de expresion de diferentes actividades. Desde este punto de vista
aparece la necesidad de considerar en este apartado toda una serie de reivindicaciones
(en principio de caracter feminista, pero no sélo con este caracter) que permitan hacer
accesible a todos las diferentes partes de la ciudad que se podrian denominar “ciudad
prohibida”. Asi se la denomind en un principio por el colectivo de mujeres de Basauri
cuando confecciond el “Mapa de la ciudad prohibida a las mujeres”. Pero habria que
eliminar todo de tipo de ciudad prohibida: a las personas mayores, a los nifios y nifias, a
las personas sin hogar, segun diversidad funcional, etc.

En general, se podria decir que (como ya se ha insinuado anteriormente) proyectando
una ciudad para las personas mayores, estaremos proyectando una ciudad para toda la
poblacién. Habria que considerar, ademas, algunos aspectos mas especificos, pero la
base de partida del proyecto probablemente sea la adecuada.
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B. LA NATURALEZA EN LA CIUDAD

El segundo gran tema es el de la introduccion de la naturaleza en la ciudad. Es cierto que
la ciudad se cred, precisamente, para separarse de la naturaleza y tener un espacio
pequefio mucho mas controlado. Sin embargo, esta cuestion llevada al limite ha traido
consigo, no sélo problemas que afectan a la salud de los habitantes de las ciudades sino
también a las posibilidades de supervivencia planetaria, al explotar excesivamente los
ecosistemas que dan sustento a la vida urbana. Una vez mas, se puede ver que, tanto la
salud como la sostenibilidad requieren propuestas comunes. No cabe duda de que, en
las actuales condiciones de densificacion de las ciudades, hay un debate abierto y un
interés creciente sobre la relacion ente los elementos naturales y otros componentes de
la plastica urbana y cdmo hacer coexistir naturaleza y urbanismo. Asi, Shanahan et al.
(2015) plantean la necesidad de establecer una “dosis minima” de naturaleza accesible
para la poblacidn que, como estos mismos autores muestran, contribuye a la mejora de
la salud de la poblacién urbana. Matsouka y Kaplan (2008) concluyen que el contacto
con estos espacios busca satisfacer la necesidad de contemplar elementos naturales
(especialmente vegetacion), la necesidad de satisfaccion y estar a gusto y la necesidad
de usos recreativos (juegos, deporte, etc.).

En lineas generales las zonas verdes urbanas facilitan la actividad fisica, reducen el
estrés, constituyen un refugio frente al ruido y ofrecen espacios para la interaccién social
y Su uso recreativo. A su vez, coexiste su importancia en reducir la contaminacion y
moderar las temperaturas.

Respecto a que la introduccion de la naturaleza en la ciudad contribuye a facilitar la
realizacion de actividad fisica, las politicas y los entornos en los que vivimos influyen en
las decisiones que las personas hacen. Segun un reciente trabajo de Corraliza y Farifa:
“Existen muchos estudios que relacionan la no existencia de zonas verdes de proximidad
con el sobrepeso”. Asi, los trabajos de Liu, Wilson, Ki y Ying (2007) demuestran, en un
estudio con mds de 7.000 nifios de entre 3 y 18 afios, que mas vegetacion en el barrio
se asocia con menos sobrepeso infantil. Pero existen muchas otras pruebas cientificas
de que la existencia de zonas verdes cercanas modifica el comportamiento de los
habitantes de las ciudades, al favorecer la actividad fisica (los trabajos de Petty y otros).
En este sentido, merece la pena destacar, por ejemplo, el hecho de que la proximidad a
zonas verdes se relaciona con una mayor actividad fisica y relacional en personas
mayores, como se muestra en el trabajo de Broekhuizen, de Vries, &Pierik, (2013).

B.1. Los espacios verdes de cercania

Habria que aclarar en primer lugar qué se entiende por zona verde. Podria parecer que
un espacio verde seria una parte de la ciudad con arboles y césped. Segun Corraliza y
Farifa al referirse a este entendimiento comun: “Asi es como aparece normalmente en
el imaginario de los habitantes de las ciudades, como un drea ajardinada. Conforme el
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‘drea ajardinada’ se va haciendo mayor se va convirtiendo progresivamente en un ‘drea
forestal’”. El cuando una se convierte en la otra no esta muy claro, pero, aparentemente,
depende de los cuidados que se le prodiguen. Pues bien, aqui vamos a considerar como
zona verde incluso los solares libres de edificacidn, siempre que no estén cementados,
aunque en los mismos crezca una vegetacion espontdanea y sin mantenimiento. De esta
forma, cualquier espacio libre no cementado podria ser considerado zona verde. Es
decir, no nos vamos a limitar al concepto tradicional del planeamiento.

Hasta hace relativamente pocos anos las llamadas zonas verdes se estudiaban en
planeamiento urbano como un equipamiento mas. Lo que significa que su funcion era
basicamente la de complementar aquellos servicios que las viviendas no podian prestar.
Es decir, en ellas se deberian de poder realizar determinadas actividades tales como
pasear, sentarse, jugar, tomar contacto con la naturaleza o charlar en amigable
compaiiia de otros. Sin embargo, con el transcurso del tiempo esta nocién de zona verde
ha cambiado de forma muy importante. Se reconoce que ejercen muchas mas funciones
que las de simple equipamiento. Por ejemplo, sirven para cambiar el microclima urbano,
reducen la contaminacién o pueden permitir cultivos agricolas en determinados casos.

Ejemplo de esto ultimo son los huertos urbanos, que tienen cada dia mayor importancia.
Independientemente de sus posibilidades comerciales y de su interés para la
sostenibilidad ambiental del planeta (es decir, considerados como agricultura de
proximidad), también su interés crece conforme se van conociendo mas estudios sobre
los mismos, cuando el enfoque es terapéutico y social. Por eso resultan interesantes las
iniciativas que ya estan teniendo lugar en muchas ciudades de cesion de terrenos para
uso de huertos urbanos, muchos de ellos vinculados a proyectos sociales.

En el caso particular de las personas mayores los espacios verdes suponen una
oportunidad para mejorar su bienestar emocional, considerando que aportan un
escenario de paseo donde se activa la atencidon involuntaria; de contemplacién de la
naturaleza y la belleza del paisaje; de estancia y de interaccion social. Pero no solo
aporta beneficios a los mayores, sino que, como se ha visto en los parrafos anteriores,
para los mas pequefios la naturaleza ha demostrado ser una necesidad para su bienestar
mental y fisico. Y en general, para todas las personas. Los espacios verdes facilitan la
reduccion del estrés y la fatiga atencional, que las ciudades nos imponen con su modo
de vida y los ritmos asociados a una rutina diaria de atascos, trabajo, ruidos y multiples
guehaceres. Sin embargo, para conseguir estos efectos positivos, es preciso asegurar la
calidad de los espacios verdes urbanos. Para ello, entre otros requisitos, es necesario
que exista un adecuado nivel de mantenimiento y sea percibido como espacio seguro,
esto es, que reuna las condiciones de visibilidad en cuanto a disefio e iluminacién
necesarias, aunque también es precisa una mezcla de legibilidad y misterio que estimule
nuestros sentidos y sea atractiva.

En la mayor parte de los estudios analizados se destaca la importancia que los espacios
publicos de cercania (Green pockets) tienen para la satisfaccion de las necesidades de
interaccion social, promover la participacion y desarrollar sentimientos de comunidad.
Asi pues, la mejora del bienestar subjetivo (en sentido amplio, incluyendo bienestar
fisico y psicoldgico) y la necesidad de interaccidn social son los dos conjuntos de
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motivaciones basicas que justifican la importancia de los espacios naturales urbanos
para la calidad de vida. Y dentro de la amplia tipologia de espacios verdes, se destaca la
importancia estratégica, cada mas relevante, de los espacios verdes de cercania.

En diversos estudios se ha evidenciado la importancia de la distancia a las zonas verdes
urbanas desde el domicilio en lo que respecta a mejores resultados de salud fisica y
mental. Asi, por ejemplo, Maas y cols. (2009) encontraron una menor prevalencia de
diversos problemas de salud en aquellos entornos con zonas verdes cercanas (en un
radio menor a 1 km del domicilio), y en la revision realizada por Kondo y cols. (2018)
también se detallan algunos resultados en esa linea.

En relacion con el primero de los elementos ya sefialados, conseguir una ciudad pensada
para andar, estos espacios verdes de cercania deberian ser el entramado publico
estructurante y vital de nuestras ciudades. Para utilizarlos es suficiente ir andando. Pero
ello no quiere decir que no deban de considerarse otro tipo de espacios verdes de
mayores dimensiones y mas alejados. Segun Sukopp y Werner (1989) hay una relacion
inversa entre el tamano de las areas de naturaleza y su frecuentacion como veremos en
el siguiente apartado. De forma que, en Madrid, por ejemplo, ademas de la Plaza de
Santa Gema o Madrid-Rio, es bueno que exista El Retiro o La Casa de Campo. Incluso
grandes parques periféricos de utilizacidon mas ocasional como el Parque Regional de la
Cuenca Alta del Manzanares o el Nacional de la Sierra del Guadarrama.

También en estas zonas verdes seria aplicable la importancia del confort en el espacio
publico, tal y como menciondbamos anteriormente para la adecuaciéon de las calles,
segun Bedino-Rung, Mowen y Cohen (2005), un medio ambiente urbano poco
confortable disuade de la utilizacidn del espacio. Si queremos que la ciudad recupere su
funcién de educacién en la urbanidad es imprescindible que aceras, plazas y parques se
constituyan como puntos de encuentro y socializacion. Y para ello es necesario que sean
confortables. Pero esto no es suficiente. Ademas, la ciudadania tiene que sentirse segura
en las zonas verdes. Esta es otra cuestion muy importante que también se ha
mencionado en el apartado anterior citando los trabajos pioneros de Newman (1971) y
la metodologia CPTED. Este tema se esta constituyendo como un drea muy importante
en el disefio urbano. Seria una de las condiciones irrenunciables de estas zonas verdes
de proximidad, ademas de la ya mencionada del confort microclimatico.

B.2. Infraestructura verde

En un pdarrafo anterior ya se habia hecho notar la necesidad de contar con espacios
verdes de diferentes tamafios segun su frecuentacién. Hay muchos trabajos como el ya
clasico de Sukop y Werner que relacionan la frecuentacién con el tamafio. Esto significa
gue en una ciudad deberian de existir diferentes tipos de zonas verdes. Desde los
grandes parques (pocos) a las areas de proximidad (muchas). Esta necesidad de
variaciéon en los tamanos responde a objetivos diferentes. La condicién imprescindible
es que todos ellos estén unidos entre si y jerarquizados.
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En el afio 1999 el Servicio de Bosques de EEUU vy otras entidades y agencias federales
emplearon el término “Infraestructura Verde” con la idea de crear una red
interconectada de areas naturales que se visualizara de forma parecida a como lo hacen
otras infraestructuras urbanas como, por ejemplo, la eléctrica o la de comunicaciones.
Este concepto se ha ido ampliando cada vez mas hasta el punto de que ha llegado a
plantearse como “todo el sistema natural que soporta la vida posibilitando los procesos
ecoldgicos, sosteniendo la flora y la fauna y manteniendo los recursos”. Esto desde el
punto de vista de la naturaleza y la sostenibilidad del sistema. Pero ya se ha visto que
salud y sostenibilidad ambiental estdn estrechamente relacionadas.

La trasposicion de esta forma de entender las areas de naturaleza al ambito urbano se
vio que tenia, ademas, implicaciones sobre la salud muy importantes. No solo por el
hecho de que permitia contar con kildmetros de conectores, que servian de viario para
realizar actividades tales como correr o ir en bicicleta, sino también porque hacia posible
la interaccidn social "entre extrafios" fuera del circulo cerrado del area de proximidad.
Por todo ello, las zonas verdes de proximidad, desde el punto de vista de la salud,
deberian de estar unidas todas entre si formando una red. Esto, ademas, desde el punto
de vista econdmico, favoreceria la economia de escala y posibilitaria el acceso a
elementos que necesitaran ambitos mayores para ser rentables.

De forma que, superando el ambito cercano, el concepto de Infraestructura Verde
urbana permite complementar todas aquellas cuestiones imposibles de resolver en
areas reducidas, tales como circuitos de ejercicios fisicos, recorridos en bicicleta o,
sencillamente, evitar la monotonia de realizar siempre los mismos recorridos. Ademas,
normalmente, la Infraestructura Verde urbana incluye siempre las necesarias
conexiones con las areas de naturaleza, periurbanas y exteriores, estén o no protegidas.

Respecto a las areas periurbanas cada vez mdas se estan utilizando para conseguir las
puntas de inundacion, dejandolas el resto del tiempo en que no estan inundadas como
parques. Dado que los temas de infraestructura verde relacionados con la salud estan
todavia poco estudiados, habria que mencionar el trabajo de Pedro Calaza titulado
Infraestructura Verde. Sistema natural de Salud Publica en el que se exponen los
resultados de su investigacion en el caso de la ciudad de A Corufia y que, por tanto,
permite extraer conclusiones de ambitos de nuestro entorno, asi como en la Guia de la
Infraestructura Verde Municipal realizada por la Asociacion de Empresas de Gestidn de
Infraestructura Verde (ASEJA, la Federacién Espafiola de Municipios y Provincias (FEMP)
y la Asociacién Espafiola de Parques y Jardines Publicos (AEPJP) con la direccién y
redaccién de Pedro Calaza.

B.3. Espacios verdes y contaminacion
Como ya se ha visto, las zonas verdes y los arboles urbanos ayudan a bajar las
temperaturas, a mitigar las consecuencias del cambio climatico absorbiendo CO2 y a

reducir la contaminacion. Los espacios verdes ayudan, tanto a mejorar la calidad del aire
como a reducir los niveles de ruido.
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Calidad del aire y contaminacion

Los espacios verdes ayudan a mejorar la calidad del aire, ya que la vegetacion actua
como filtro de contaminantes. Algunos criterios urbanisticos que podrian ayudar a
reducir la contaminacién del aire en nuestras ciudades se pueden encontrar en las
recomendaciones de la OMS y de la Agencia Europea de Medio Ambiente. En el caso de
esta ultima, y en lo que se refiere a la contaminacion atmosférica pueden encontrarse
datos interesantes sobre indicadores, informes, fuentes y politicas de la UE en su pagina
web. En el apartado de acciones se proponen algunas que pueden ayudar a que la
atmosfera de nuestras ciudades sea mas parecida a la del medio natural.

También, y a pesar de que no puede considerarse propiamente una contaminacion del
aire, si es imprescindible considerar los problemas de salud producidos por proceso
alérgicos a determinados tipos de arboles, debido al polen producido. No todos los
polenes son alergénicos, pero hay algunos en los que si esta perfectamente
documentado que producen problemas y deberian considerarse con toda seriedad a la
hora de elegir las plantaciones adecuadas. Asi, tanto las platandceas como los olivos
pueden producir problemas importantes. También la familia de las Cupresaceas. Pero
no solo los arboles sino también las flores: hortensias, orquideas y azaleas (incluso las
rosas) deberian ser objeto de estudio en cuanto a sus efectos en las condiciones
especificas de cada localidad, para considerar los posibles riesgos y consecuencias para
la poblacién de la exposicion a estas especies florales y evaluar la conveniencia de su
plantacion.

Contaminacion acustica.

Como se ha mencionado en apartados anteriores, el ruido es una forma de
contaminacién que puede producir efectos fisioldgicos y psicoldgicos segun los tiempos
y la intensidad de la exposicion. La contaminacion acustica es dificil de eliminar en las
ciudades, ya que cada vez mas nos vamos acostumbrando a un ruido base que estd
presente en cualquier espacio urbano. Sin embargo, como también se ha resaltado
anteriormente, existen tecnologias, disefios y estrategias que pueden ayudar a reducir
al maximo la propagacion de las ondas acusticas y, por lo tanto, del ruido. Los espacios
verdes, en este contexto, favorecen el aislamiento de los parques del ruido ambiental
circundante, creando espacios donde los sonidos que escuchamos pueden ser las hojas
de los arboles, los pajaros piando y los nifios jugando. La inclusion de elementos de agua,
como las fuentes, ayudan también a crear un espacio que nos ayuda a desconectar de
los ruidos de la ciudad y por tanto, de sus efectos negativos en nuestra salud.
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C. ESPACIOS DE CONVIVENCIA, EQUIPAMIENTOS

Otro aspecto fundamental, que deberia ser caracteristico de nuestras ciudades, es la
posibilidad de establecer relaciones sociales. Sin embargo, el modelo de ciudad actual
se aleja de esta cualidad. El urbanismo, por tanto, deberia favorecer los lugares de
encuentro para poder relacionarnos con las demas personas y asi, la convivencia de
todas. Por ello, se necesitan espacios pensados para tal fin. Desde los trabajos pioneros
de Louis Wirth es casi un tépico que el modo de vida urbano se caracteriza por tres
elementos clave: la superficialidad, la transitoriedad y el anonimato (“Urbanism as a
Way of Life”, American Journal of Sociology, Vol. 44, No. 1, Jul., 1938, pp. 1-24). Estos
tres elementos que configuran la llamada “libertad urbana” siempre se han
contrapuesto al modo de vida rural, caracterizado por relaciones permanentes,
personales y mucho mas intensas. Sin embargo, estas caracteristicas llevadas al extremo
se han convertido, en muchos casos, en una auténtica patologia caracterizada por la
soledad, la incomunicacién, la incomprension hacia las ideas del “otro” (Sennett,
Bauman) y la falta de ayuda mutua.

Casi todos los autores que han tratado el tema, como los citados, estan de acuerdo en
la necesidad de establecer un equilibrio que, en el momento actual no existe. El
problema se agudiza mucho mas en el caso de las personas mayores. Y no hay que
olvidar que Europa camina hacia una sociedad envejecida, con piramides de edad
invertidas y tasas de dependencia cada vez mas elevadas. Es imprescindible, por ello, y
como primer paso, promover espacios y lugares que propicien la convivencia y las
interacciones entre personas. Hasta ahi es donde puede llegar el urbanismo.
Probablemente luego sea necesario activar y dinamizar estos espacios. Pero su no
existencia lo imposibilita casi de raiz. Ya se ha visto la cuestidn de las zonas verdes de
proximidad entendiendo el concepto de “zona verde” de una forma muy amplia. Es
decir, incluyendo areas de juego infantil, aparatos de ejercicio, circuitos para correr,
pequeiios lugares al aire libre donde hacer deporte y otros analogos. Todos estos
espacios promueven la actividad en el dia a dia, pero ademas posibilitan el encuentro
entre las personas que viven esos espacios.

C.1. Condiciones urbanisticas

Como ya se ha comentado anteriormente, una de las mas importantes es la densidad.
Sin densidad suficiente es imposible una ciudad de cercania, pero también es muy
complicado conseguir gente suficiente en un entorno reducido para activar un espacio.
Existen muchos ejemplos de activacion de un espacio publico, pero todas tienen un
comun: la necesidad de contar con la colaboracion de la ciudadania para conseguirlo y
establecer mecanismos de participacion ciudadana. La mayor parte serian de caracter
doméstico y fomentarian la relacidn vecinal, como estan consiguiendo algunas
asociaciones incluso en espacios no adecuados.
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Esta relacion vecinal es fundamental para lograr que la vida ciudadana se humanice y
pierda parte de ese cardcter impersonal tipico de las ciudades medias y grandes. Pero
también resulta imprescindible otro tipo de actividades que superen el ambito de
proximidad, para que las ciudades no sean remedos urbanos de grupos sociales
encerrados en sus recintos exclusivos. Asi, ejemplos de activacidn de un espacio publico
ya realizados serian el ajedrez gigante de Zaramaga, arte en las calles (en muchos sitios),
WiFi en el parque del Sol de Fuengirola, aerdbic en el Parque Lumpini, los huertos
comunitarios de Madrid o de Vitoria-Gasteiz. Incluso el movimiento The Guerrilla
Gardening.

Pero esta es solo una de las condiciones. No es suficiente que exista densidad que
posibilite la activacién de estos espacios, también deberia de existir un cuerpo social
complejo. Los barrios constituidos exclusivamente por viviendas protegidas, o por
urbanizaciones de alto poder adquisitivo imposibilitan el intercambio entre desiguales,
basico segun Richard Sennett o Sigmund Bauman para una educacién en la urbanidad.
Esta complejidad no deberia de estar circunscrita a cuestiones econdémicas, sino también
demograficas. Una vejez activa es muy dependiente de la posibilidad de relacion e
intercambio con otras franjas de edad, particularmente con los nifios y los jovenes. Esto
se puede conseguir mediante la imposicion por el planeamiento de tipologias de
vivienda variadas, tanto en condiciones econdmicas como de metros cuadrados de
vivienda. Todo ello con mezcla de diferentes usos que haga posible, incluso, que los
trabajadores de los pequefios negocios o comercios vivan en la cercania del trabajo.

A la densidad suficiente y a la complejidad del tejido social habria que afiadirle todo lo
ya dicho relacionado con las cuestiones de confort y seguridad.

C.2. Equipamientos

En general, para los equipamientos, habria que tener en cuenta dos consideraciones:
cercania y accesibilidad. Segun Agustin Hernandez, la ciudad, como sistema urbano, es
una asociacion combinatoria de elementos afectados y relacionados entre si. Cada una
de esas piezas (entre las que se encuentran los equipamientos, servicios e
infraestructuras) cumple funciones complejas interrelacionadas y realizan un
importante papel como soporte para la articulacién urbana. Por tanto, no deben
entenderse como un sumatorio de situaciones aisladas, sino como un todo rico y
complejo.

Ademas de las regulaciones sectoriales, la normativa urbanistica desempefia un papel
importante en el establecimiento de parametros y estandares minimos respecto a la
existencia y distribucion de equipamientos, servicios e infraestructuras, con el objetivo
de garantizar un determinado nivel de calidad del entorno urbano a los ciudadanos. Para
ello, es importante establecer claramente los dmbitos de aplicacién respecto a la
insercion de estas “piezas” urbanas, definiendo los margenes espaciales y las
caracteristicas de la poblacidén asociada, para poder realizar una asignacion adecuada,
tanto en nimero como en tipologia. También cabe destacar en cuanto a las tipologias,
gue la excesiva especializacion de los equipamientos y servicios puede llevar a la
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monofuncionalidad y falta de complejidad, lo que deriva en un empobrecimiento de la
vitalidad y un bajo rendimiento social.

En funcidn del tamafio del dmbito al que van a servir se pueden establecer varias
categorias urbanas. Por ejemplo, siguiendo la clasificacion de Agustin Hernandez, de
menor a mayor dimensién:

“El vecindario: Se trata de la unidad minima reconocible en el espacio urbano que
garantiza homogeneidad morfoldgica o social. Son dreas en torno a las 500 viviendas
con una poblacion comprendida entre los 1.500 y los 2.000 habitantes. Los
desplazamientos a pie no superan los 5 minutos y el dmbito de influencia medio se estima
en 200 metros.

El barrio: Se define como el espacio de pertenencia del individuo, en el que se puede
sentir parte de un colectivo social. Es la primera unidad urbana con capacidad de
variedad y primer escalon de la vida cotidiana. Su tamafo oscila entre los 5.000 y los
15.000 habitantes, contenidos dentro de un dmbito con un radio mdximo de 1.000 m,
equivalente a un recorrido de 15 minutos a pie.

El barrio-ciudad que es el espacio urbano de mdxima complejidad accesible a pie,
delimitado como un drea urbana dentro de un ambito de 2 kilometros y con una
poblacion de 30.000 habitantes, pero en la que deberia de existir la variedad y
complejidad de culturas y poblaciones propia de la vida urbana, conteniendo por tanto
las dotaciones necesarias para el desarrollo y satisfaccion de las necesidades de sus
habitantes.

La ciudad: Se trata del espacio capaz de recoger la suma de grupos, usos y actividades
que logren una diversidad optima, pero de tal manera que el tamafio no impida su
comprension como objeto, su tamaro oscila entre los 100.000 y los 200.000 habitantes.
Por encima de la ciudad se encuentran la Metrdpoli y el Area Metropolitana, que
necesitarian de unas formas de articulacion y participacion politica que garantizasen la
calidad y personalidad de las piezas menores”.

Los parametros relacionados con la tipologia, distancias y accesibilidad a cada uno de
los servicios, infraestructuras y equipamientos estan determinados por el tamafio y tipo
de area a la que sirven. Por tanto, a cada jerarquia urbana le corresponderd un
determinado nivel de dotaciones, que garantiza su funcionalidad y calidad y provee a los
ciudadanos de los servicios adecuados para cubrir sus demandas y necesidades (ademas
de servir como piezas clave en la estructura social y urbana del ambito y su relacién con
el resto de la ciudad)

También habria que mencionar los equipamientos de juegos y deportivos. Este tipo de
equipamientos estaria en consonancia con el ambito de los espacios o los edificios sobre
los que se ubican. Desde los mds elementales en las zonas verdes y espacios libres de
proximidad con una frecuentacion muy alta y de cardcter lo mas polivalente posible,
hasta los mas sofisticados cuyo ambito seria la ciudad entera y de una frecuentacién
menor. Aunque normalmente con los de ambito mayor habria una tendencia de
agrupacion, sobre todo por cuestiones de accesibilidad y economia de escala. Los
intermedios podrian distribuirse entre los de proximidad, de forma que hubiera una
cierta interaccion entre la gente de un area cercana y los que vendrian de otros sitios.
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Uno los aspectos fundamentales de los espacios de encuentro es que deben ser
disefiados respondiendo a un caracter multifuncional, para fomentar el encuentro
intergeneracional y que se correspondan con diferentes usos. Tanto desde el punto de
vista del fomento de la convivencia como de su rentabilidad. Algunos de los usos que se
complementan con mucho éxito son las bibliotecas con los centros de dia y las
guarderias, vinculando de esta forma a las personas mayores y a los mas pequefios, y
creando un espacio compartido de relacién e interaccion.

También hay que resaltar la importancia de crear equipamientos que resuelvan las
necesidades de los colectivos mas vulnerables, para que puedan integrarse en los grupos
de actividad, como, por ejemplo, instalaciones deportivas para personas con diversidad
funcional.

C.3. El camino a la escuela

Esta fuera de duda el papel central de la escuela en la organizacién de los primeros
sistemas de planeamiento urbano que introdujeron consideraciones sociales en la
construccion de la ciudad. Asi, Perry en su propuesta que hace en el séptimo volumen
del trabajo Regional Survey of New York and Its Environs publicado en 1928 y que luego,
diez afios después, desarrolla en su libro Housing for the Machine Age dice que una
unidad vecinal es: “Un drea poblada, delimitada fisicamente por vias de trdfico, de modo
que las vias internas queden sdlo para uso de la comunidad. Pero, al mismo tiempo, este
fragmento espacial asi obtenido debe de ser capaz de mantener y requerir una escuela
primaria, para una poblacion total comprendida entre 5.000 y 6.000 personas”. Desde
entonces la escuela se convierte en el eje que organiza supuestamente el planeamiento
urbano.

Y ello es porque el camino a la escuela se constituye, en el ambito educativo, en uno de
los motores de la socializacion del individuo en sus fases mas tempranas. Por ello, desde
diversas instituciones se ha trabajado y potenciado el camino escolar, donde
encontramos la guia realizada por el Ministerio de Fomento (2010) y también la
publicada por la Direccién General de Trafico (2013). Apostar porque la poblacion
infantil acuda a la escuela usando transporte activo (caminando o en bicicleta) presenta
multiples beneficios ya que apuesta por una movilidad saludable, sostenible y segura,
ademas de fomentar la prdactica de actividad fisica, la autonomia infantil y las
oportunidades de socializacidn. Estas iniciativas se plantean como parte del objetivo
mas amplio de recuperar espacios de la ciudad para el disfrute de la misma por peatones
y usuarios de la bicicleta frente al transporte motorizado, por lo que de nuevo estamos
ante una iniciativa que presenta metas en salud y en sostenibilidad.

Hay multiples experiencias al respecto. Asi, el ayuntamiento de Segovia o el de Madrid
han realizado ya propuestas al respecto. En concreto, el Ayuntamiento de Madrid en su
proyecto educativo “Madrid a pie, camino seguro al cole” dice: “El camino escolar es
también una oportunidad para fomentar la autonomia de la infancia en la ciudad, ya
que ayuda a los nifios en la construccion de una percepcion de sequridad del entorno, y
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en la adquisicion de nuevas relaciones y aprendizajes que fomentardn la confianza
mutua con adultos y las oportunidades de ser responsable con su ciudad”.

Un proyecto de este tipo presenta multiples ventajas ya que implica una colaboracién
conjunta, desde las personas de mas edad hasta los nifios y nifias, pasando por la
sociedad en general y la comunidad educativa. Resulta un resumen de casi todos los
conceptos que se han planteado hasta el momento, desde la seguridad en el espacio
publico hasta los equipamientos de cercania, pasando por el confort térmico y acustico,
o la interaccion social. Por supuesto, deberia de estar integrado en la Infraestructura
Verde urbana y cumplir los requisitos de no contaminacién explicados anteriormente.

C.4. Redes sociales y estructuras de participacion

El objetivo de todo este sistema es dificil de conseguir, a menos que se consiga implicar
a la poblacion.

Por un lado, es necesaria la orientacion de las politicas urbanas para mejorar las
opciones de socializacion en los espacios urbanos. Para ello, sobre todo al principio, sera
necesario activar y dinamizar todos estos equipamientos y espacios de convivencia. En
el caso del espacio publico (calles, parques, plazas) existen ya muchos ejemplos que
indican la necesidad por parte de la administracién, no solo de construir fisicamente
estos espacios sino también de darles contenido. Asi, se pueden utilizar las plazas, como
se ha hecho en la plaza del Tres de Marzo del barrio vitoriano de Zaramaga, para instalar
un ajedrez gigante que sirva para que los numerosos clubes de ajedrez de la ciudad
puedan realizar su actividad a la vista de todos y estableciendo lazos de convivencia. O
también exposiciones de arte en el espacio publico, como se esta haciendo en las calles
de muchas ciudades. Incluso instalando WiFi en los parques, como en el caso de
Fuengirola. También es muy conocida la utilizacion del parque para la realizacién de
ejercicio fisico monitorizado o el caso de los huertos urbanos. Todas estas actividades
necesitan un impulso inicial y un planteamiento serio por parte de la administracién
local. Lo que no excluye la existencia de patrocinios privados, que estén en linea con los
planteamientos de las instituciones publicas. Pero, sobre todo, precisan de la
implicacion de la gente.

Por otro lado, se debe contar con la participacion de la ciudadania para su disefio,
planificacion, implementacion y evaluacion. Para ello, tal y como se indicada ya hace
afos, en el Libro Blanco de la sostenibilidad en el planeamiento urbanistico espanol, se
necesitan estructuras estables y permanentes de participacion ciudadana localizadas en
lugares fisicos concretos. Estas tres caracteristicas (estabilidad, permanencia y lugar
fisico) hay que entenderlas como irrenunciables, si se quiere un sistema de
equipamientos y espacios con una base social sélida.

La estabilidad significa que la estructura de participacion, sea la que sea, deberia ser
independiente de los avatares politicos y su funcionamiento y actividades trascender los
tiempos electorales. En la medida de lo posible seria gestionada y mantenida por los
propios habitantes, con la necesaria asistencia de funcionarios municipales, lo que
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implica una cierta dotacion presupuestaria. También la permanencia seria otra de las
caracteristicas necesarias para conseguir redes sociales que funcionaran, ya que su
creacion y mantenimientos necesitan bastante tiempo y no pueden depender
exclusivamente de las posibilidades de una subvencién o programa concreto como, por
ejemplo, sucedidé con las Agendas Locales 21. Y, por ultimo, un lugar fisico concreto de
proximidad donde desarrollar su labor. Este lugar fisico de proximidad deberia albergar
diferentes actividades. La base comun seria probablemente la organizacién y
construccion de la ciudad, pero deberia albergar multiples actividades, entre ellas la de
promocion de la salud y la relacién de esta con el urbanismo.
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D. CONCLUSIONES

A modo de resumen, se pueden extraer las siguientes ideas clave de este documento
técnico:

1.

10.

El urbanismo tiene un impacto importante en la salud, tanto por la capacidad del
entorno de influir en las decisiones mas o menos saludables que toma la
poblacién como por la capacidad de crear entornos que disminuyan la
contaminacién y mitiguen su impacto en el cambio climatico y las consecuencias
del mismo en la vida en el entorno urbano.

Desde las politicas urbanas se pueden mejorar los entornos con un enfoque de
salud, bienestar y sostenibilidad.

Fomentar entornos urbanos saludables implica hacer que la eleccién de las
opciones mas saludables sea mas facil para la ciudadania: en la practica de
actividad fisica, en el fomento de la interaccidn social y las redes sociales, en
prevenir la soledad no deseada, etc.

Trabajar en urbanismo y salud con un especial enfoque en envejecimiento activo
supone trabajar para un entorno urbano mas saludable para toda la poblacién.
Trabajar por un envejecimiento saludable y activo requiere fomentar la salud en
todos los estadios de la vida, con un enfoque de curso vital, y a través de la
mejora de entornos.

Recuperar la ciudad para disfrute de las personas con un replanteamiento del
reparto del espacio publico acorde a su uso para promover la movilidad activa y
la interaccion social de toda la poblacion.

Segun un enfoque de salud y sostenibilidad, caminar deberia ser la pieza basica
del disefio urbano. La movilidad activa (caminar e ir en bicicleta) y el transporte
publico deben potenciarse frente a la hegemonia del transporte motorizado
privado, en aras de una movilidad activa, saludable, sostenible y segura.

La adaptacion de las politicas, equipamientos y disefio urbanos a las necesidades
de la poblacién es un elemento esencial para avanzar en una ciudad accesible
para toda la ciudadania independientemente de sus caracteristicas,
circunstancias y necesidades.

Es esencial establecer mecanismos de participacién ciudadana para el disefio,
implementacion y evaluacién de las politicas urbanas, con criterios de equidad
gue garanticen la involucracion de todos los grupos de poblacién.

Para alcanzar el maximo potencial de salud de cada individuo, es necesario tener
un enfoque de equidad en el desarrollo de las acciones de urbanismo y salud.
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SEGUNDA PARTE: EJEMPLOS DE POSIBLES ACTUACIONES

Se han intentado agrupar una serie de posibles proyectos y actividades atendiendo a
una cierta tipologia que los ordene, pero mas bien con efectos sistematicos. De forma
que algunas de las acciones de cada apartado se pueden repetir en otros. El Unico
significado de que esto ocurra asi estd relacionado con la importancia del criterio que
puede tener varios objetivos a conseguir y no uno solo.

También se ha procurado abordar esta segunda parte desde un punto de vista mas
practico que tedrico. De forma que se han eliminado la mayor parte de las referencias,
las notas a pie de pagina y se han reducido las citas, a las minimas imprescindibles. Cada
uno de los ejemplos llevaria consigo la realizacion de las bases tedricas que lo sustentan
y la busqueda de lugares donde ya se han llevado a cabo para estudiar y analizar sus
resultados. En un tema tan amplio como el que se trata en este trabajo resulta
imprescindible plantearlo desde diversas disciplinas, de forma que pueda crecer y
enriguecerse progresivamente. Se entiende, por tanto, de forma dindmica y susceptible
de ser modificado en cualquier momento.

Lo que se presenta en las de acciones que se proponen a continuacion no es mas que
una serie de ejemplos de como se pueden abordar aspectos concretos relacionados con
alguno o algunos de los criterios que se explican en la primera parte del informe. Se
podrian entender como buenas practicas, algunas realizadas en varios ayuntamientos y
otras no, que permiten entender el significado real de los criterios que sirven para tratar
de alcanzar los tres objetivos basicos explicitados. También podrian servir para dar ideas
a los responsables de las politicas urbanisticas de como introducir una perspectiva de
salud en sus planes y disefos. Se trata sencillamente de ofrecer ideas de actuaciones
gue se pueden llevar a cabo pero que, en muchos casos, ya han sido incluso puestas en
marcha en muchos municipios.
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01. Confort térmico y acustico

Evaluaciéon bioclimatica de calles y plazas. Tras la elaboracion del climograma local,
establecer la evaluacién bioclimatica de todas las calles considerando al menos:
orientacién solar adecuada; caifidn urbano (relacién entre la distancia entre fachadas D
y la altura de ellas H); inventariado del arbolado de las calles (especie, porte, floracion);
inventario de los acabados superficiales de las aceras y las calzadas; configuracion de las
calles respecto a los vientos dominantes.

Respecto de las plazas, de forma analoga, seria necesario el conocimiento de las
areas diferenciadas de las plazas para las condiciones de invierno y de verano. Su
idoneidad para el verano: situacién en sombra con vientos y arbolado. Y para el invierno
con sol, sin viento y con arbolado caduco. Este analisis nos permitira reservar unos
espacios para unos usos u otros en funcién de los requisitos de cada uno. Por ejemplo,
para zonas estanciales (bancos, parques, etc.) serd necesario considerar las horas de sol
gue recibe en invierno y su proteccion durante los meses estivales, ademas de las
corrientes de aire, como se ha comentado.

Propuesta de cambios en la seccion de las calles y en el diseiio de las plazas como
respuesta a la evaluacidn bioclimatica. Una vez realizada la evaluacion bioclimatica de
calles y plazas habria que adecuar las secciones de calles y el disefio de plazas a las
condiciones de confort encontradas. Esto afecta al ancho de las aceras, la posicion de
los arboles, la localizacion del mobiliario urbano y de fuentes publicas, entre otros.

Caracterizacion de la isla urbana de calor. En zonas de alta densidad, se produce el
efecto de inversidn térmica que desencadena el efecto de la isla urbana de calor. Esto
provoca la variacion del microclima local, apareciendo mas temperatura, y menor
humedad ambiental; lo que produce falta de confort térmico significativo en el verano.
La isla de calor se puede analizar, bien mediante mediciones in situ en varias zonas
urbanas o bien mediante teledeteccion. Su conocimiento ayudara a determinar las
variaciones del microclima local en determinados espacios urbanos y a la elaboraciéon de
adecuadas estrategias bioclimaticas para cada barrio.

A la hora de elaborar el mapa de la isla de calor urbana habria que considerar
también la presencia de contaminantes en la atmdsfera. Como luego se vera de forma
mas detallada, los principales contaminantes proceden de: los vehiculos a motor en
circulacion, los vehiculos en congestion, las calefacciones urbanas; y las zonas
industriales. La situacion de estos elementos y el registro de contaminantes pueden dar
lugar a la visualizacion de un mapa estimativo de las zonas de generacion de
contaminacion. Otros factores como la estrechez de las calles, la densidad o la ausencia
de vientos incrementaran estas disfuncionalidades.

Mapa de los Puntos frios de la ciudad, Cool spots. Las zonas verdes en parques, jardines,
huertos, etc., son puntos frios respecto a la isla urbana de calor y pueden considerarse
no solo amortiguadores en si mismos (en su interior), sino que establecen un area
circundante de amortiguacion microclimatica que puede ser muy relevante determinar,
sobre todo en aquellas ciudades con contrastadas islas de calor. De esta forma, barrios
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colindantes a parques urbanos o metropolitanos, tienen un efecto positivo respecto a
otras zonas urbanas que carecen de espacios verdes préximos.

Elaboracion del mapa de ruido de la localidad diurno y nocturno, estableciendo la
poblacion potencialmente afectada por superar los umbrales maximos determinados
por la OMS y el cumplimiento de la normativa estatal y autonédmica al respecto. A ser
posible se intentaria determinar (mediante encuestas) los umbrales para establecer las
zonas de confort para la poblacion, la pieza urbana y los habitantes concretos de la
misma.

Elaboracion de un mapa de fuentes sonoras extraordinarias y ocio nocturno.
Actividades extraordinarias tales como son los aeropuertos, los puertos y las areas de
cargas de mercancias por ferrocarril o grandes areas logisticas. Respecto al ocio
nocturno se trataria de determinarlo atendiendo a las licencias de actividad de locales
de noche, o por las denuncias de los vecinos, determinacién de las dreas de conflicto
acustico nocturno entre la poblacion que duerme y la que se divierte.

02. En la seguridad espacial de las calles

Determinacion de las calles con pendientes adecuadas. La pendiente ideal de una calle
esta entre el 0% vy el 6%; de esta forma, cualquiera puede caminar facilmente, puede
llevar un carrito de bebé, un carro de la compra, ir en silla de ruedas, etc. Entre el 6% y
el 12% aparecen calles en pendiente en las que algunas personas no pueden caminar
con tanta facilidad. Superiores al 12% las pendientes son significativas para los peatones,
y cuando superan el 16%, un coche convencional no puede salir de la rampa de un
garaje. Este es un requisito imprescindible, por lo que se deberia realizar un plano con
las pendientes de todas las calles de la ciudad, para evaluar la accesibilidad universal y
establecer recorridos alternativos que satisfagan las necesidades de movilidad de todas
las personas.

Determinacién de la existencia de zonas inaccesibles: escaleras urbanas o ascensores.
En algunos casos las pendientes mayores al 12% han hecho necesaria la disposicién de
escaleras mecanicas urbanas o ascensores. Hoy en dia, con mucha poblacidn mayor, es
necesario disefiar alternativas a esta solucion mediante rampas, ascensores urbanos,
escaleras mecdnicas urbanas, etc.

Evaluacién de la jerarquizacion viaria. No todas las vias tienen igual capacidad para el
trafico rodado o los peatones, y es por ello determinante establecer una jerarquia
adecuada a su seccidn y a su uso; de forma que encontramos calles principales de gran
seccidn con varios carriles y aceras mas estrechas y calles locales, donde casi no debe
haber trafico rodado y donde la prioridad debe ser peatonal. En cada una de ellas las
zonas destinadas a paso peatonal, zonas estanciales, carriles para el movimiento de
vehiculos a motor, carriles para bicis, zonas de acceso, areas de estacionamiento, zonas
de drenaje y de recogida de las aguas pluviales, zonas de distribucién de los servicios
publicos y alumbrado; deben ser diferentes. La diferenciacién entre jerarquias de vias y
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trafico es el primer paso para evitar conflictos y establecer unas buenas condiciones de
disefio para el peatén dentro de la ciudad.

Evaluacion de los cruces e intersecciones de peatones con otros vehiculos. Ademas de
por seguridad, la presencia indiscriminada de coches en las calles establece un nuevo
paisaje urbano dominado por los vehiculos. En muchos barrios residenciales de 1960-
1970, no hay aparcamientos en las viviendas o subterraneos, por lo que los residentes
dejan los vehiculos por la noche en cualquier lugar de las calles, esquinas, cruces,
invadiendo zonas ajardinadas, etc. En otros barrios con calles muy estrechas y muchos
residentes, sencillamente no caben los coches aparcados en las calles. El disefio de las
calles deberia tener en cuenta estas situaciones, para mejorar la estética urbana, a la
que nos hemos ido acostumbrando poco a poco con la presencia indiscriminada de
vehiculos, y reevaluar el reparto del espacio publico.

Evaluacidn de los acabados superficiales urbanos, (albedo, permeabilidad y rugosidad).
Los acabados superficiales del espacio publico son determinantes para su buen uso. En
concreto el color y la permeabilidad cambiaran el aspecto exterior, el paisaje urbano, las
condiciones de escorrentia de las calles. En cuanto a la rugosidad del pavimento, es
necesario considerar materiales antideslizantes para evitar resbalones accidentales,
también una textura que sea comoda y lisa si se esta haciendo uso de una silla de ruedas
o un andador.

Se deberdn conocer los condicionantes de las calles en estos aspectos, para
determinar las consideraciones oportunas. Ademas, es fundamental el buen
mantenimiento de las aceras, sin agujeros o baldosas rotas. Los alcorques de los arboles
han de estar bien mantenidos, cuidando el crecimiento de las raices, que a veces
generan desniveles en las calles. La continuidad de la superficie horizontal en el espacio
reservado a los alcorques también es objeto de interés respecto al disefio, ya que hay
soluciones que permiten que estos elementos estén en continuidad con el nivelado de
la acera y evita asi la presencia de desniveles incomodos para los peatones, sobre todo
en las aceras mas estrechas, mediante la implementacién de suelos de drenaje
sostenible.

03. Confort compositivo, de identidad y pertenencia

Evaluacion del estado de variedad microclimatica de las calles. El objetivo sera
establecer una variedad en el disefo de las calles adaptadas al microclima local. Puede
haber calles mds soleadas para las situaciones del invierno y mas sombreadas y junto a
elementos de agua en el verano. Pueden ir complementadas con mobiliario urbano,
vegetacion, iluminacién, pérgolas, etc., especificas para cada una de las situaciones.

Evaluacion del disefio de las calles seguin su funcion social y diversidad de usos. Disefio
de vias segun su uso, con elementos culturales, comerciales, festivos, ludicos,
recreativos etc., adaptadas a las necesidades e inquietudes de la comunidad local.
También disposicion de flexibilidad y heterogeneidad de usos segun las demandas
locales, en relacién a asociaciones vecinales, comunidades, grupos de actividades
compartidas o colegios.

41



Inventario y evaluacion de la arquitectura que compone los espacios publicos, ritmos,
composicidn, color, relacidn espacial, atraccion del fondo, lineas de cornisas, ritmos de
huecos, relacion de texturas de todos los acabados, existencia de elementos singulares
tales como edificios patrimoniales, fuentes, estatuas y, en general, todos los elementos
simbdlicos de la escena urbana.

Analisis de Paisaje Urbano. Se trata de estudiar los diferentes escenarios en los que
discurre la vida de los habitantes de un barrio atendiendo a la belleza del entorno, que
es lo que tanto los ciudadanos como las ciudadanas entienden como paisaje. Dado que
se trata de abordar la situacion desde el dmbito subjetivo, las metodologias para
abordar este andlisis y detectar los problemas concretos a resolver deberian contar con
la participacidn de la ciudadania y estar basadas en encuestas y entrevistas, asi como
mesas redondas y analisis de expertos en la materia. Aunque se trata de una cuestién
compleja, todos los estudios realizados demuestran su gran importancia cuando se trata
de verificar situaciones de confort en el espacio publico.

Aunque en el parrafo anterior se ha hablado de escenarios, en realidad habria
gue diferenciar estas cuestiones. Farifia y Corraliza han sefalado en un trabajo realizado
en 2007 sobre la percepcion del espacio publico para el Ayuntamiento de Madrid que
aparece citado en la bibliografia en el que un paisaje “se ve”, “se contempla”, “se
admira” mientras que normalmente en una calle, en una plaza o en un jardin
normalmente “se estd”, “se pasa”, “se entra”, “se sale”. Es decir, asume un rol
determinado que, en muy contadas ocasiones, es el de espectador ajeno al lugar. Es por
esto por lo que, normalmente, la expresion adecuada al territorio urbano no suele ser
la de paisaje urbano sino mas bien la de escena urbana. En ella desarrollamos nuestro
rol de ciudadanos. Se trata del medio en el que actuamos, en el que vivimos. Solo en
muy contadas ocasiones (por ejemplo, cuando nuestro rol es de turistas) contemplamos
un paisaje urbano. Sin embargo, la evaluacién que se esta pidiendo ahora desde el punto
de vista del confort es la escena como belleza. Es decir, una evaluacién paisajistica.

04. Seguridad frente a la delincuencia

Promocion de la vigilancia natural. Esta estrategia tiene implicaciones practicas muy
importantes que se podrian resumir en una frase: ver y ser visto. Y se refiere, sobre todo,
al disefio urbano mas que al planeamiento o a las ordenanzas municipales. El principio
es simple. Todo el espacio publico deberia de ser visible desde algun punto de su
contorno, de forma que es necesario eliminar lugares “ciegos”, muros, elementos
vegetales en los que se puedan ocultar los presuntos delincuentes o espacios
monofuncionales sélo con uso en determinadas horas del dia. En algunos casos la
vigilancia natural podria ser sustituida por videovigilancia pero esta cuestiéon tiene
también implicaciones negativas muy importantes.

Estimular la confianza y colaboracion entre vecinos. Esta estrategia es fundamental y
es en la que se basa Jane Jacobs para reivindicar una ciudad mas inclusiva y solidaria. A
ello se puede ayudar de diferentes formas. Probablemente la mds importante sea la de
encontrar labores comunes: utilizacion de parques y zonas verdes para conseguir la
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realizacion de actividades conjuntas tales como gimnasia al aire libre, el propio cuidado
de las zonas verdes por parte de los vecinos o proyeccién y comentarios de peliculas en
espacios abiertos. Pero también otras como la potenciacién del uso de las plantas bajas
de los edificios para usos tales como comercios, cafeterias, terrazas vinculados de algin
modo a las residencias.

Refuerzo de la identidad del espacio publico. El hecho de que los vecinos se sientan
identificados con el lugar es también importante y esta estrategia esta bastante
relacionada con la anterior. El concepto de “memoria colectiva” expuesto
magistralmente por Maurice Halbwachs relaciona de forma indudable los grupos
sociales con los lugares. Esta relacién se puede intentar conseguir de muchas formas,
pero, probablemente, una de las mas sencillas sea mediante elementos que permitan
una diferenciacion del lugar respecto a otros (arboles, esculturas, fuentes) y que ayuden
a que el vecindario se sienta parte de un colectivo vinculado a un lugar concreto. Esto
implica, por supuesto, un buen disefo del espacio, no sélo desde el punto de vista de la
funcionalidad o del confort, sino también de la belleza. Es bien conocido el “sindrome
de los cristales rotos” que aumenta, no solo la sensacion de inseguridad sino también la
propia inseguridad objetiva.

Disenar y planificar los barrios a una escala humana. Este apartado tiene mas que ver
con el planeamiento que con el propio disefio, pero también se puede readaptar un mal
planeamiento intentando establecer areas contenidas con identidad propia dentro de
los grandes barrios. Esto no quiere decir que el barrio tenga que reducirse a un patio de
comunidad. Precisamente el intercambio y el conocimiento con gente mas alejada del
entorno proximo es lo esencial de una situacion urbana. Esta cuestion esta directamente
relacionada con las llamadas en la literatura urbanistica mas reciente Smart
Communities (para diferenciarlas de las Smart Cities, incidiendo mas en el aspecto
humano que en el tecnoldgico).

Fomentar la participacion y responsabilidad de la comunidad. Esta es otra de las
estrategias importantes y frecuentemente olvidadas en el disefio e implementacién de
politicas. La participacion de la ciudadania en todo el proceso de las politicas urbanas
es esencial para tener un enfoque basado en las necesidades de las personas y de
equidad. Participacidn implica, en primer lugar, conocimiento del tema. No se puede
participar sin conocer los elementos criticos de un problema. Para ello se necesitan
estructuras estables, permanentes en el tiempo y con el respaldo de la administracion.
Lo que significa un lugar especifico en el que los técnicos resuelvan las dudas vy
problemas de los administrados en el ambito del barrio, con un horario concreto, y al
gue puedan acudir los residentes y donde se le explique el funcionamiento de la ciudad
y del espacio concreto donde viven.

No se trata solo de un local para la Asociacién de Vecinos, sino un local donde el
Ayuntamiento se comprometa tanto a dar explicaciones como a ensefar el
funcionamiento y mantenimiento del barrio. Cuando el vecino tenga claro el verdadero
significado de peatonalizar su calle podra participar en la decisién vy, luego, asumir la
responsabilidad de haber decidido. Es necesaria también la existencia de mecanismos
consolidados y estables de participacion, donde la ciudadania se implique en todos los
pasos del proceso de elaboracién de las politicas e iniciativas.
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Administrar adecuadamente los espacios publicos. Esta administracion esta muy
relacionada con las posibilidades de participacidn abiertas en el apartado anterior. No
solamente hay que conseguir un disefio compartido del espacio publico sino también
una coadministracion del mismo. Sin implicar a los vecinos en esta administracion no
podran llegar a hacer suyos estos espacios y, por tanto, no se responsabilizaran de los
mismos. Estas son las estrategias basicas de la metodologia CPTED. Pero a estas
estrategias habria que afadir otros métodos que ayudan a aumentar la seguridad
subjetiva y la disminucion del llamado “delito de oportunidad”. Entre otras, se pueden
destacar las que se mencionan a continuacion.

Retrato del delito de oportunidad en las calles. Conocido también por sus siglas en
inglés COPS (Crime Opportunity Profiling of Streets). Se utiliza bastante en Inglaterra
para resaltar las deficiencias de una calle en relacidn a la delincuencia y su objetivo es
una serie de recomendaciones. Por ejemplo: minimizar el desorden o aumentar la
vigilancia. Estudian los espacios con elevados niveles de delincuencia, comportamiento
antisocial, inseguridad o con problemas de drogas y aquellos factores que propician la
comisiéon de un delito tales como puertas retranqueadas, mobiliario urbano
infrautilizado, escasa iluminacién de las calles, callejones con poco uso y accesos no
restringidos en las partes traseras de las propiedades.

El camino a la escuela. Y no solo el camino a la escuela, sino también aquellos lugares
utilizados sobre todo por los nifios. Se trata de estudiar este camino y estos lugares con
la ayuda de los propios nifios y jovenes, ensefiandoles los principios basicos de disefio
urbano relacionandolos con “cosas buenas” y “cosas malas”. Es una metodologia
parecida a la que usa Francesco Tonucci en su Ciudad de los Nifios, pero concretandose
en el tema de la seguridad. No solamente esta enfocada a la ayuda al disefio sino
también al aprendizaje por parte de los nifios y de los jovenes sobre estos temas vy a la
concienciacion respecto a los comportamientos antisociales o los problemas de drogas.
Resulta muy conveniente relacionarlo en los apartados 6 (Fomentar la participacion y
responsabilidad de la comunidad) y 7 (Administrar adecuadamente los espacios
publicos).

Utilizacion de herramientas informaticas. Virtual CPTED es una herramienta
informatica utilizada en Holanda sobre todo para verificar las condiciones de visibilidad
de un darea. Permite averiguar, no solo en la realidad, sino también en proyectos, los
“puntos ciegos” a los que se alude en el apartado 1 (Promocidn de la vigilancia natural)
sino también las condiciones de visibilidad en funcion de la intensidad de la luz artificial.
En definitiva, se trata de un simulador en 3D que identifica aquellos lugares
problematicos aportando, ademas, soluciones. Ahora mismo en Espafia esta en proceso
de creacidn una herramienta similar que todavia no esta comercializada.

Certificados policiales. En Holanda, uno de los paises mas avanzados del mundo en
materia de disefio urbano seguro, antes de conceder una licencia de obra, tanto para
edificios como para proyectos urbanos es necesaria una autorizacién policial que analice
si el proyecto cumple los requisitos minimos de seguridad frente a la delincuencia. Para
ello existen directrices de disefio “que han sido redactadas de forma que puedan
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entenderlas tanto el disefador urbanistico como el arquitecto o el agente de policia. Los
Agentes son los encargados de verificar los requisitos que aparecen en el manual y
pueden negociar con los arquitectos, los propietarios y los constructores las condiciones
del certificado” (Elena Escudero, tesis inédita).

Mapas de criminalidad. Es famosa la pagina web del ayuntamiento de Chicago en la que
aparecen georreferenciados los delitos, tanto en tiempo real como estadisticas, lo que
ayuda no soélo a los encargados de combatir la delincuencia, sino también a los propios
vecinos a detectar los lugares conflictivos y analizar las causas. La difusién de los mapas
de criminalidad no tendria objeto a menos que se relacionara con la existencia de
aquellos lugares mencionados en el punto 6 (Fomentar la participacion vy
responsabilidad de la comunidad) donde se expusieran y debatieran con los técnicos los
problemas concretos del barrio para que la eliminacién de estos lugares conflictivos
fuera efectiva. Por ejemplo, en el afio 2007 el Ayuntamiento de Madrid presenté el Atlas
de la Seguridad de Madrid.

Encuestas de victimizacion. Mediante los mapas de criminalidad estamos en
condiciones de conocer aquellos lugares donde efectivamente se producen los delitos,
pero esto no quiere decir que coincidan con la seguridad percibida. Son imprescindibles
las encuestas de victimizacion para detectar los sitios en los cuales los vecinos se sienten
mas inseguros. Las Naciones Unidas ha publicado en el afio 2009 un Manual para
encuestas de victimizacion en el que se puede leer: “Las fuentes administrativas (como
las estadisticas policiales o judiciales) no pueden ofrecer por si mismas un analisis
suficientemente confiable y exhaustivo del delito. Las encuestas a las victimas son ya
una herramienta reconocida que ayuda a los gobiernos y su publico a comprender sus
problemas delictivos y la mejor manera de abordarlos”. Se trata, por tanto, de un
instrumento vital para conseguir una ciudad mas segura. Y lo explica debido a que: “...Ias
encuestas a las victimas reflejan las experiencias de victimizacion tal como son
percibidas por las victimas, mientras que las otras fuentes son producto de distintos
sistemas administrativos y procesos operativos que varian debido a las diferencias entre
los cddigos legales, los sistemas operativos y los diferentes contextos culturales”. Las
preguntas pueden llegar a ser muy variadas pero, basicamente, se intenta conocer un
“mapa de las victimas” de aquellas areas urbanas sobre las que se realiza.

Evaluacion global e integral de la seguridad de la ciudad. Independientemente de todos
estos instrumentos aplicables en el dmbito del barrio, existe un problema que es
necesario abordar de forma conjunta en toda la ciudad. Efectivamente, todas estas
técnicas se basan en tres teorias principales: la prevencion situacional del delito, la
teoria de las actividades rutinarias y la teoria de las decisiones racionales. Estas teorias
nos explican por qué el disefio urbano seguro es efectivo. Pero también tienen una
consecuencia que es la llamada teoria del desplazamiento. El problema es que el delito
puede desplazarse geograficamente o temporalmente, incluso de un objetivo a otro. Lo
gue significa que la consecuencia puede ser la de repartir el problema en areas mas
amplias de forma que se puede solucionar un problema en una zona y agravarlo en otra.
Es necesario, por tanto, tener una visién global en el ambito de toda la ciudad.
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05. Seguridad frente a accidentes

Evaluacion de las condiciones fisicas y estado de las aceras, rampas, escaleras, zonas
ajardinadas, obstaculos y obras temporales en la via publica. Para la realizacién de esta
evaluacién pueden colaborar los propios vecinos detectando todos aquellos elementos
susceptibles de producir problemas. Es importante que la administracién resuelva en el
menor tiempo posible los problemas detectados ya que, de lo contrario, los vecinos y
vecinas que colaboren posiblemente no lo hagan en otras ocasiones al advertir que sus
guejas no son atendidas. También resulta imprescindible realizar esta evaluacién
atendiendo a la normativa de accesibilidad, tanto estatal como autondémica y local.
Segun se analiza en el apartado siguiente, la realizacidon de planes de accesibilidad
constituye un salto cualitativo muy importante para la seguridad del espacio publico y
para la adaptacion a las necesidades de toda la poblacién, fomentando un entorno
urbano para disfrute de toda la ciudadania.

Realizacidn de planes de accesibilidad. Para ello existen diferentes metodologias que,
en general, atienden a los siguientes pasos: diagndstico del estado actual; nivel de
accesibilidad actual y propuesta; cadenas de accesibilidad (que permiten el
desplazamiento de un punto inicial a uno final sin interrupciones); analisis multicriterio;
y priorizacion para la toma de decisiones. Los planes de accesibilidad requieren
conocimientos muy especializados, pero constituyen uno de los instrumentos basicos
para garantizar que todos, incluso las personas con diferentes discapacidades, puedan
utilizar el espacio publico sin riesgo.

Jerarquizacion viaria. Resulta imprescindible atender a las condiciones de disefio
estableciendo la necesaria jerarquizaciéon del viario, desde las vias mas rapidas de
conexiodn entre distritos hasta las mas lentas relacionadas con trafico local en las que el
trafico de paso es casi inexistente. En todos los casos esta jerarquia viaria es previa a la
introduccidn de elementos correctores del diseio. Asi se especifica con toda claridad en
la publicacion titulada Manual for Streets del Departamento de Transportes Australiano
en el aiio 2007 y en el que, lo primero, es diferenciar entre calles y carreteras para, a
continuacion, plantear las principales funciones de las calles. Entre estas funciones
destacan: estancia, movimiento, acceso, estacionamiento, drenaje, servicios publicos y
alumbrado. El equilibrio entre estancia y movilidad es clave para conseguir calles mas
seguras y el disefiador debera atender a las prioridades segun funciones.

Establecimiento de prioridades en el disefio del viario y de las zonas estanciales. Si se
establecen diferentes categorias de vulnerabilidad y prioridad segun los aspectos ya
comentados de movilidad activa, empoderamiento de la poblacidn, socializacion,
enfoque de equidad y sostenibilidad, el usuario de las vias publicas mas vulnerable y a
la vez el mas prioritario es el peatén. Por tanto, en el disefio y organizacién del espacio
publico el peatdén deberia de ser salvaguardado sobre cualquier otra forma de
desplazamiento y contar con prioridad absoluta. Existen muchas formas de hacerlo,
pero la mas sencilla y barata es la reduccion de la velocidad de los demds medios de
transporte (incluidas las bicicletas). Pero muchas veces no es suficiente con poner una
senal que limite la velocidad y es conveniente acompanarla de medidas disuasorias,
particularmente cuando se prevé la existencia de poblacion mas vulnerable tales como
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ninos, mayores o personas con diversidad funcional. Entonces se puede recurrir a
estrechamientos de los carriles de circulacién rodada, cambios de pavimento, resaltes,
desvios obligatorios en doble trayectoria y otros. El siguiente usuario del espacio publico
por orden de vulnerabilidad y prioridad es el ciclista. En general, la bicicleta deberia de
desplazarse por carriles segregados de los peatonales y los de automaviles, apostando
por el desarrollo de infraestructura ciclista. Desde el punto de vista de una movilidad
activa, saludable y sostenible, caminar e ir en bicicleta deben ser las prioridades frente
al transporte motorizado privado, junto con el valor esencial del transporte publico, y el
reparto del espacio publico debe ir en consonancia con estas prioridades.

En cualquier caso, siempre se puede recurrir a la peatonalizacién de
determinados espacios, la construccion de refugios de peatones, ampliacién del espacio
de aceras para que el peatdn consiga mayor visibilidad, construccién de barreras fisicas
tales como vallas o jardineras, una iluminacién adecuada o plataformas para los
autobuses. Algunos ejemplos de estas soluciones pueden encontrarse en la “Guia para
la movilidad urbana segura” publicada por el Gobierno Vasco, ya mencionada
anteriormente.

Estacionamiento de vehiculos (automoviles, bicicletas, motos). Se trata de un grave
problema desde el punto de vista de la seguridad, que casi nunca se plantea en el disefio
y renovacién de un area urbana. Asi, un mal planteamiento de la situacion de las plazas
de aparcamiento puede obligar al peatén a cruzar por la calzada o impedir la visibilidad
en pasos de peatones o a realizar giros. Resulta fundamental la deteccion de los “puntos
negros” de seguridad relacionados con las plazas de aparcamiento, tanto de coches
como de motos, bien sea en proyecto o sobre el terreno. Este aspecto no es importante
solo en cuanto a seguridad, sino también en cuanto a reparto del uso de espacio publico,
tanto en estacionamientos en calzada como en estacionamientos en acera.

Cruces e intersecciones. Probablemente sea este uno de los apartados mas importantes
desde el punto de vista de la seguridad. No solo por la necesidad de concienciacién de
los usuarios de la via publica (que se escapa a las posibilidades de este conjunto de
criterios) sino por la inversién de prioridades existente: el vehiculo motorizado antes
que el peaton. Asi la utilizacion sistematica de rotondas, heredada de la circulacion por
carretera, que hacen el trafico rodado mas fluido, pero que obligan al peatdn a realizar
largos recorridos de circunvalacién e invitan a acortar el camino atravesando
directamente las calzadas. En este sentido puede recurrirse a la utilizacién de mini-
rotondas siempre que la velocidad no supere los 40 km/h con la ventaja de recorridos
mucho mas cortos para los desplazamientos a pie y por contribuir, ademas, al templado
de trafico, fundamental en una situacién urbana.

También es necesario cuidar la localizacion de los pasos de peatones de forma
gue no se les obligue a realizar desplazamientos absurdos, caminando trescientos o
cuatrocientos metros en busca del semaforo o el paso de peatones para volver al mismo
sitio y continuar su camino, fomentan la indisciplina vial y crean problemas de seguridad
importantes. Es preciso, que los semaforos permitan cruzar despacio con el tiempo
suficiente, y evitar que los peatones, principalmente los de edad avanzada, se queden
en mitad de un cruce grande cuando cambie el semaforo a rojo. En particular en el caso
de los nifios, las personas de mayor edad o los las personas con diversidad funcional,
resultan fuertemente penalizados por el hecho de priorizar la circulacidon rodada. Otro
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aspecto a contemplar es el de evitar el cruce bajo rasante, dando prioridad al existente
a nivel de la calle.

Visibilidad. Casi todas las guias y recomendaciones de disefio abordan esta cuestién
como uno de los elementos clave para la seguridad en el espacio publico frente a los
accidentes. La identificacién e iluminacion de los pasos de peatones resulta
fundamental. La mala colocacion de las farolas o la falta de mantenimiento de las
sefales son defectos que se pueden encontrar en muchos sitios. También resultan
interesantes como se ha apuntado en el apartado disefar las aceras de forma que
avancen sobre la calzada (orejas) en los puntos donde existan pasos de peatones de
forma que quede una parte de la calzada destinada a aparcamiento. Aparcamiento en
el que deberia prohibirse el estacionamiento de vehiculos grandesy, en particular, llevar
las paradas de los autobuses a otro sitio de forma que no impidan la visibilidad, ni de los
peatones que cruzan ni de los vehiculos que circulan por la calzada. También la
colocacién de balizas o jardineras de forma que impidan tanto la circulacién como el
estacionamiento de los vehiculos a motor pueden ayudar a disminuir los accidentes.

Vigilancia, informacidn y campafias de concienciacion. Muchas veces, sobre todo en los
casos mas conflictivos como el de las prioridades en el uso del viario compartido, resulta
imprescindible que los usuarios conozcan las ordenanzas y quién tiene derecho a qué.
Para ello la informacion resulta necesaria y, si va acompafiada, de campafias de
concienciacion ciudadana probablemente sea mas efectiva. En algunos casos es
necesario recurrir a la vigilancia e imposiciéon de sanciones, pero siempre después de
haber informado y haber realizado la correspondiente campana.

Peatonalizacion y medidas de templado de trafico. Existe mucha bibliografia sobre
peatonalizacion de areas urbanas y en este apartado sélo vamos a senalar el apreciable
aumento de seguridad frente a accidentes que se produce en los espacios
peatonalizados. Ayuda bastante la creacién de fondos de saco y la prohibicion de
circulacion a automoviles no residentes y la fijacion de unas horas de reparto
determinadas. Sin embargo, habria que advertir que este aumento de la seguridad se
aprecia sobre todo en las colisiones entre peatones y vehiculos automoviles, no entre
peatones y bicicletas o peatones y motos, por lo que resulta necesario cuidar este
extremo. Respecto a las medidas de templado de trafico también son de una alta
efectividad y, ademads, relativamente baratas por lo que cada vez estan teniendo una
mayor aceptacién. En particular, por lo que supone el expulsar el trafico de paso, lo que
permite crear “islas urbanas” relativamente seguras, en las que casi el Unico trafico es
de acceso a las viviendas de residentes.

06. Calles para los peatones

Condiciones geométricas del viario peatonal. Para ello se consideraran basicamente,
tal y como ya se ha dicho en otro apartado, las pendientes, el cumplimiento de la
normativa de accesibilidad y cruces con el resto de transportes, de forma que se otorgue
siempre prioridad al peatdén, evitando que el mismo tenga que realizar largos
desplazamientos, por ejemplo, para cruzar una calzada. También los anchos minimos
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para que puedan cruzar dos personas que lleven cochecitos de niflos o carros de la
compra. Ademas, deberd elaborarse un mapa que establezca la continuidad peatonal de
las calles en su encuentro con vias de mayor capacidad, glorietas, o incluso barreras
como vias de ferrocarril, autopistas, etc. En algunos casos sera recomendable la
instalacion de medidas coercitivas que impidan el aparcamiento de vehiculos
automoéviles, motos o bicicletas en los espacios peatonales. Vigilancia del grado de
cumplimiento de los espacios destinados a terrazas.

Evaluacién bioclimatica de las vias peatonales. También, tal y como ya se ha planteado
en el apartado de confort climatico, los peatones deben tener unas adecuadas
condiciones en las calles que faciliten y propicien el caminar por ellas. Si no es posible
realizarlo en las dos aceras, se pueden establecer aceras asimétricas, ya que puede ser
gue una acera relna mejores condiciones que la otra para el paseo. En los casos en los
que la seccion de la calle no permite dos aceras de calidad para el paso de los peatones,
se recomienda la asimetria para asegurar también que al menos una de las dos aceras
reune todas las caracteristicas posibles que hacen agradable y accesible la calle como
lugar de paso y espacio de encuentro.

Isla de calor y contaminacidn. En ciudades grandes y con alta densidad, se produce el
efecto de inversidon térmica que desencadena el efecto de la isla urbana de calor. Esto
provoca la variacion del microclima local, apareciendo mas temperatura, y menor
humedad ambiental en unas zonas urbanas respecto a otras. Para evaluar la relaciéon
con las calles sera necesario evaluar las aceras que se encuentran en zonas de mayor
presencia de la isla urbana de calor. Asimismo, la presencia de contaminantes en la
atmosfera urbana potencia el efecto de la isla urbana de calor, ademas de aumentar la
presencia de particulas en suspensién contaminantes tan perjudiciales para la
poblacién. Se deberd realizar un mapeo de las areas que presentan suma de factores
negativos como calles estrechas (H/D<1), alta densidad (> 100 viv/Ha), ausencia de
vientos; situacion de industrias y ausencia de zonas urbanas. Ademas, tal y como se ha
planteado en otros apartados numerosas especies vegetales en sus etapas de floracién,
provocan alergias a los peatones.

También serd recomendable cartografiar la situacién de las especies que
provocan mayor numero de alergias, para establecer su control, sustituciéon u otras
medidas paliativas que remedien estas situaciones estacionales. Asimismo, para
incentivar el paseo y el caminar para hacer las actividades diarias, sera necesario realizar
un mapa de ruido para establecer que areas superan los umbrales maximos y tomar
medidas en consonancia con los resultados.

Localizacion de comercio de proximidad en las areas residenciales. Cartografiar la
relaciéon espacial entre el comercio de primera necesidad (alimentacion, farmacias,
menaje, etc.) y las zonas residenciales, para que se pueda hacer la compra diaria a pie,
en radios maximos de 10 minutos andando. Para que esto sea posible, y como también
se ha sefialado, resulta imprescindible la existencia de densidades suficientes y
complejidad de usos. En el caso de que esto no sea posible se verd la forma de conseguir
mayores densidades y se tratara de modificar la normativa para posibilitar usos distintos
al exclusivo o predominantes.
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Evaluacion de los acabados superficiales urbanos (albedo y permeabilidad).
Relacionado con el microclima y el confort térmico de los espacios urbanos, las aceras
deben tener acabados superficiales adecuados. En concreto, el color y la permeabilidad
son determinantes. Por ejemplo, en climas de tipo medio, los colores claros y
permeables mejoraran el microclima estival aumentando la reflexion y evitando
excesivas escorrentias, mientras que aceras de colores oscuros y materiales
impermeables, seran oportunos para situaciones invernales. Por supuesto, estos
ejemplos variaran segun el régimen de precipitaciones y el de temperaturas.

Rutas peatonales de conexion con los espacios naturales exteriores. Elaboracién de un
mapa de los caminos, senderos peatonales, riberas de rios, cafiadas, que relacionen el
medio natural circundante con la ciudad, de forma que puedan formar parte de rutas de
ocio, y se pueda ir caminando desde la ciudad a los espacios exteriores mas o menos
naturalizados. El contacto con la naturaleza lo mas virgen posible resulta fundamental
para la salud de vecinos y vecinas. Hay muchos trabajos que asi lo demuestran como,
para el caso espafiol, el de José Antonio Corraliza, Justo Garcia y Enrique Valero titulado
Los Parques Naturales en Espafia: conservacion y disfrute. Pero también existes
diferentes teorias que lo avalan como la de la biophilia de Wilson o la del sindrome de
déficit de naturaleza de Louv. Esta conexidn no deberia de estar circunscrita
exclusivamente a las areas de naturaleza sino también a las zonas de agricultura de
proximidad, para una mejor comprension del funcionamiento integral de la ciudad.

07. Condiciones adecuadas para el transporte publico y en bicicleta

Plan director del viario ciclista. Si se utiliza la bicicleta como sistema de transporte (no
como ocio o diversion) los desplazamientos deberan poder realizarse a velocidad
suficiente y en condiciones de seguridad adecuadas. Y esto es necesario para la persona
gue va en bicicleta, pero mas aun para el peatdén, lo que casi siempre requiere que
ciclistas, peatones y automaviles circulen por carriles separados. Por ello, el desarrollo
de infraestructura ciclista es importante para avanzar en esta linea, y que esta
infraestructura permita el desplazamiento en bicicleta con cierta continuidad y de forma
integral. Un punto clave es el abordaje de las intersecciones entre todos los sistemas
viarios. Para abordar la reorientacion de una ciudad hacia otros modos de movilidad
como es la bicicleta, restando hegemonia al transporte motorizado privado, se deben
plantear medidas del llamado “calmado de trafico”, para la disminucién de la velocidad
como establecer limites de la misma, el estrechamiento de carriles, la desviacién del eje
de la trayectoria, la restriccidon de paso, etc. En cualquiera de los casos, la inclusion de
un carril separado para la circulacion de bicicletas tendra que considerar la reduccién
del espacio del automavil y nunca restarlo a los espacios peatonales.

Evaluacion del estado de conservacion de los carriles de bicicletas existentes en la
ciudad, determinacién de puntos de accidentes y conflictos potenciales con peatones,
coches, autobuses, nifios y ancianos, asi como la determinacion de los adecuados
acabados superficiales de los carriles bici, antideslizantes, permeables, de colores
adecuados con la situacion climatica, y con arbolado caduco.
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Situacion y normativa de los aparcamientos para bicicletas. Deberd de haberse previsto
aparcamiento protegido para las bicicletas en vias urbanas, localizados en puntos clave,
para que se controlen las distorsiones, y aparezcan como espacios atractivos, iluminados
y seguros para todas las personas usuarias. Esta medida se complementa con la 8 del
apartado 6.13.

Evaluaciéon de la red de transporte publico de la ciudad. En cantidad, estudio de la
mayor cobertura del transporte publico, sobre todo en las dreas de densidad superior a
100 viviendas/Ha. En calidad, evaluacién de los tiempos de espera, las intermodalidades,
los intercambios dentro de la ciudad, y las quejas manifestadas por los vecinos. Resulta
particularmente importante una diagnosis de la situacion de las paradas para conocer
las condiciones de espera en las estaciones situadas al aire libre y desde el punto de vista
microclimatico en verano e invierno (sol-sombra; viento; condiciones de humedad
ambiental y localizacién del arbolado). Asimismo, deberian de evaluarse las condiciones
de accesibilidad, tanto de las paradas como de los propios vehiculos.

Evaluacion de los puntos negros por accidentes mortales o con lesiones. Cartografia de
zonas con concentracion de accidentes mortales dentro de la ciudad, para establecer
medidas correctoras en cada caso. También todas aquellas situaciones denunciadas por
los habitantes del barrio para lo que sera necesario establecer algin mecanismo de
gueja o denuncia.

08. El transporte privado

Evaluacion de la intensidad de trafico de las calles urbanas. Con datos de la Intensidad
Media Diaria (IMD) de las calles principales de la ciudad, cartografiar las horas punta, las
zonas de congestion, y las disfuncionalidades de la red. Es necesario conocer el tipo de
trafico para intentar separar el de paso y tender a conseguir “islas urbanas” en las que
el elemento protagonista de la calle sea el peaton.

Realizacidn de un mapa con la situacién de los aparcamientos de la ciudad, publicos,
privados y disuasorios. La existencia de aparcamiento es un factor de atraccién del
transporte privado; en algunas situaciones con alta densidad, calles estrechas y ausencia
de espacios verdes, provocan altas concentraciones de contaminantes, que deben ser
conocidas y evaluadas.

Situacién de los aparcamientos de residentes en superficie. En barrios construidos
entre las décadas de 1960-1980, no hay suficiente aparcamiento para los residentes bajo
rasante, lo que condiciona el aparcamiento en las calles, a veces muy insuficiente, que
condiciona la imagen urbana de la zona, reduce las aceras, y dificulta el paso peatonal
en cruces y pasos.

Evaluacion de calles con pavimentos de rodadura no sonoros, mas permeables o de
colores menos absorbentes del calor. Realizacion de un mapa relacionando las zonas
urbanas donde se concentre mas poblacion para que las repercusiones de ruido,
reflexion de calor y control de la escorrentia se puedan evaluar y resolver.
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09. Contaminacion del aire

Analisis del régimen de vientos en relacién a la situacién de los focos principales de
contaminantes. En especial la ubicacion de industrias, granjas, talleres, vertederos o
incineradoras. Este criterio es aplicable sobre todo al planeamiento urbanistico y
territorial. También las granjas y, en general, las actividades agricolas y ganaderas
susceptibles de ser consideradas focos de contaminacion. Habria que tener presente,
mas que el régimen general de vientos, los vientos locales y, sobre todo, la modificacién
de este régimen local atendiendo a la construccién de la ciudad. Independientemente
de la exigencia de medidas respecto a las emisiones, siempre es posible que se puedan
producir fallos, ya que el régimen local de vientos puede cambiar con la construccion de
la propia ciudad de forma que el punto siguiente, la necesidad de contar con una red de
vigilancia, parece imprescindible.

Implementacidn de una red de vigilancia de la contaminacidn. Resulta fundamental su
existencia, bien sea de caracter municipal o autonémico. Previamente se deberia de
realizar un estudio piloto para determinar los lugares mas idéneos para la colocacion de
los sensores, que deberian tener unas condiciones minimas que fueran representativas
de la situacion existente. Las mediciones en tiempo real deberian ser accesibles a toda
la ciudadania mediante una pagina web o sistemas similares, como aplicaciones para
moviles. Su objetivo seria, por una parte, ayudar a la toma de decisiones en momentos
criticos pero, también, crear concienciacion ciudadana respecto a esta cuestidon. Es
conveniente que ofrezcan resultados lo suficientemente desagregados por areas
pequefias para poder establecer medidas adaptadas a las necesidades de cada area.

Establecimiento de objetivos de calidad del aire. En cuanto al marco legislativo, el Real
Decreto 102/2011 de 28 de enero de mejora de calidad del aire, tiene por objeto, entre
otros, definir y establecer objetivos de calidad del aire. De manera adicional, tal y como
se ha especificado anteriormente, pueden ser de ayuda las Guias de Calidad del Aire de
la OMS. Para ello sera necesario partir de la situacion existente, lo que significa realizar
una evaluacién previa. Pero sin la existencia de una red de vigilancia esto se hace
bastante complicado. En algunos casos puede ser necesario establecer diferentes
objetivos, segun los plazos para conseguirlos y segln los tipos de contaminantes.

Aprobacion de ordenanzas con medidas de control de la contaminacidon cuando la
misma alcance los umbrales criticos, segun se superen los limites fijados de calidad del
aire, tanto en exposiciones de corta como de larga duracién. Entre las medidas a adoptar
se pueden tomar las siguientes: reduccion de desplazamientos en vehiculo privado;
fomento de cambios en los sistemas de calefaccién; fomento del uso de los vehiculos
menos contaminantes, como los eléctricos; prioridad a los desplazamientos peatonales,
en bicicleta o en transporte publico; reduccion de las actividades polvorientas como
obras de construccion en momentos de alta contaminacién por particulas e incluso, si
fuera necesario, riego del espacio publico, parques y jardines.
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Ciudades de proximidad para reducir el trafico motorizado. Una parte importante de
la contaminacion aérea es debida al trafico motorizado. En particular, a la utilizacién del
automovil privado para la mayor parte de los traslados. Desde el urbanismo habria que
dar la posibilidad a los ciudadanos de que contaran con unos equipamientos cercanos a
los que pudiera acudir a pie. Pero no sélo los equipamientos, también servicios,
comercios o zonas verdes. Para ello, se requieren densidades suficientes que soporten
la rentabilidad de algunos comercios, colegios, centros de mayores o lugares donde
poder realizar deporte. También resulta imprescindible planificar diferentes usos y huir
de los llamados “exclusivos”, e incluso de los “principales” en determinadas piezas
urbanas. Densidad y complejidad de usos son piezas basicas de la ciudad de proximidad
pensando en su utilizacion predominantemente peatonal para realizar las diferentes
actividades diarias. Este criterio resulta crucial, no sélo desde el punto de vista de la
contaminacién sino, en general, desde la sostenibilidad del sistema urbano.

Construccidn de una red de zonas verdes con vegetacion elegida siguiendo criterios de
reduccion de la contaminacion aérea, tanto de la contaminacién por particulas como
por gases en aquellas zonas en las que se aprecie su necesidad. Es bien conocida la
capacidad de las hojas de algunas plantas de fijar las particulas contaminantes y de la
vegetacion, en general, del secuestro del CO2 tan dafiino desde el punto de vista de la
sostenibilidad global. Se vera mas adelante que estas zonas verdes, adecuadamente
distribuidas por el tejido urbano, tienen la propiedad de reducir otros tipos de
contaminacién como la visual o la acustica.

Utilizacion de 4arboles poco alérgenos. No solamente para el caso de nuevas
plantaciones, tal y como se ha explicado anteriormente, sino también como sustituciéon
de los actualmente existentes. Es necesario valorar estos criterios a la hora de elegir las
especies, junto con la propia resistencia de las especies a la agresividad de la mayoria
de las situaciones urbanas, y teniendo en cuenta la biodiversidad. En general, la eleccién
de las especies adecuadas deberia de ser objeto de estudios personalizados para cada
situacién microclimatica.

10. Contaminacion acustica

Realizacion de mapas estratégicos de ruido. La Directiva 2002/49/CE del Parlamento
Europeo (la trasposicion de esta Directiva se realiza en la Ley 37/2003, de 17 de
noviembre, del Ruido) define el mapa estratégico de ruido como aquel “Mapa disefiado
para poder evaluar globalmente la exposicion al ruido en una zona determinada, debido
a la existencia de distintas fuentes de ruido, o para poder realizar predicciones globales
para dicha zona”. Se trata, por tanto, de una herramienta muy util disefiada para evaluar
la exposicion al ruido. Puede encontrarse mas informacion sobre estos mapas
estratégicos de ruido en la pagina web del Ministerio para la Transicién Ecoldgica en el
apartado del Sistema de Informaciéon sobre Contaminacion Acustica (SICA). Ademas de
los mapas estratégicos de ruido tanto la legislacién estatal de contaminacién acustica
como las correspondientes a la mayoria de las Comunidades Auténomas plantean sus
propios mapas de ruido.
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Aprobacion de ordenanzas que limiten las actividades susceptibles de producir
problemas de ruido en momentos temporales o zonas especialmente sensibles, asi
como las condiciones de aislamiento acustico de determinados locales y actividades.

Una adecuada planificaciéon sectorial en relacién con la urbanistica. Muchos de los
problemas aparecen cuando la planificacion sectorial (sobre todo de carreteras y
aeropuertos) se realiza sin aparente contacto con la planificacién urbanistica, cuando la
planificacion sectorial se lleva a cabo sin considerar la existencia de viviendas, negocios,
colegios o centros de salud o sin considerar los que ya estan planificados y cuya
desclasificacion es casi imposible debido a los costes que trae consigo. La adecuada
relacidon entre planificacion territorial, urbanistica y sectorial deberia de ser la base
principal que evitara este tipo de contaminacion.

Se valorara la posibilidad de creacion de areas urbanas determinadas con exclusion
del trafico de paso en las zonas urbanas existentes. Esto ayudard a la creacidn de islas
urbanas acusticamente resguardadas, como lo ha propuesto la Agencia de Ecologia
Urbana de Barcelona para lugares especificos del ensanche. El problema es el aumento
del trafico generado en los bordes de dichas islas. Por eso habra de valorarse que no se
superen los limites permitidos en las zonas periféricas y que la mejora en el interior de
las islas sea suficientemente importante para compensar el aumento que se producira
en otras.

La propuesta de barrios de proximidad en las piezas de nueva creacién, como ya se ha
indicado para casos anteriores, mejorara notablemente la contaminacion acustica al
reducir el transporte en vehiculo privado. Es necesario que no sélo los equipamientos,
también servicios, comercios o zonas verdes puedan ser accesibles a pie. Tal y como se
ha dicho ya, para ello se requieren densidades suficientes que soporten la rentabilidad
de equipamientos y servicios y una planificacién compleja que evite los usos exclusivos
en determinadas piezas urbanas. Densidad y complejidad de usos son los elementos que
hacen posible una ciudad y un barrio de proximidad.

La colocacidn estratégica de pantallas acusticas, a ser posible de tipo vegetal, ayudara
a la reduccion del ruido. El problema es que las pantallas acusticas vegetales no
absorben bien los sonidos graves por lo que casi nunca resuelven totalmente el
problema. Otro tipo de pantallas acusticas pueden trasladar el problema a otros lugares
en el caso de estar mal disefiadas ya que, normalmente, funcionan reflejando el sonido.
Deberia tenderse a conseguir pantallas absorbentes. También pueden conseguirse
mejoras con materiales de construccidn que no reflejen el sonido, tanto en pavimentos
como en paramentos verticales. En algunos casos, la colocacién de sombrillas o toldos
especiales en terrazas mitigan el problema.

Una adecuada planificacion de los servicios municipales. Fuentes importantes de ruido
proceden de las obras en la via publica, la recogida de basuras, la limpieza mediante aire
y agua a presion y los cortadores de césped. Todas ellas actividades que, con una
adecuada planificacidon pueden reducir las molestias producidas.
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11. Contaminacion del agua y de los suelos

Sustitucidn progresiva del sistema de saneamiento unitario por otro de tipo separativo
en el que las aguas de lluvia se traten de forma diferenciada respecto a las aguas negras
procedentes de usos urbanos. Esto evitaria los problemas que se producen cuando las
puntas de tormenta sobrepasan la capacidad de depuracién de las estaciones, lo que
significa que se vierten a los cauces aguas mezcladas y sin depurar. Ademas, el sistema
separativo facilita el uso de agua reciclada o parcialmente reciclada, por ejemplo, para
riego de parques y jardines. En este caso hay que tomar las precauciones establecidas
en la legislacion vigente respecto a las condiciones en las que puedan utilizarse.

Utilizacion en la medida de lo posible de materiales permeables en la pavimentacion
de calles y plazas. Esto hara que las zonas urbanizadas tengan una menor escorrentia,
con lo que las puntas de tormenta se podran controlar mejor y, en determinados casos,
el propio terreno servira de filtro para conseguir una recarga de los acuiferos y un
mantenimiento del nivel freatico suficiente. Sin embargo, la utilizacion de este material
requerira estudios previos detallados, para que los contaminantes aéreos llevados al
suelo por la precipitaciéon no terminen contaminando las aguas subterraneas.

Utilizacion de infraestructura verde en lugar de infraestructura gris para el control de
avenidas e inundaciones. Ya en los afios noventa del pasado siglo XX se empezo a
plantear en EEUU la utilizacion del propio terreno como método de laminacion de agua
en casos de fuertes tormentas. Hoy en dia es un recurso ecoldgico, barato y sostenible
de control de riadas, que permite resolver un problema complejo si se dispone de las
condiciones topograficas y de la cantidad de suelo adecuada. Para ello, una vez mas, se
constata la necesidad de contar con una red verde lo suficientemente potente. Si es asi
permitira dedicar, parte de la misma y, en momentos especificos, a embalsar agua que
luego se absorba sin peligro y de forma progresiva. Ejemplos del uso de la
infraestructura verde para el control de riadas existen muchos. Sélo se mencionara por
la efectividad demostrada, el caso del rio Zadorra en Vitoria-Gasteiz.

Prohibicion absoluta de vertidos contaminantes a los cauces sin depuracién previa.
Tanto por parte de las industrias como granjas o zonas residenciales. Habria que hacer
constar que dicha prohibicidn estaba ya presente en el antiguo Reglamento de
Actividades Molestas, Insalubres, Nocivas y Peligrosas desde el 30 de noviembre de 1961
y, por supuesto, en toda la legislacion vigente en estos momentos. Por tanto, este
problema no deberia producirse, pero el caso es que, en la situacién actual, todavia se
incumple en algunos casos y, probablemente, si es este caso deberia de ser una de las
primeras actuaciones a llevar a cabo estableciendo, ademas, una planificacion de
vigilancia continuada de dicho cumplimento con sistemas de verificacién adecuados y
con continuidad temporal.

Evitar la contaminacion de los acuiferos subterraneos para lo que se realizard un mapa
de suelos respecto a su mayor o menor vulnerabilidad. Para ello se consideraran, como
minimo, los siguientes factores: la red de drenaje, la impermeabilidad del terreno, la
profundidad de la roca madre, la pendiente y el nivel freatico. En las zonas mas
vulnerables se prohibiran los usos del suelo que puedan constituir un peligro que
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invalide la posibilidad de uso de un recurso escaso como es el agua. La realizaciéon de un
plano de los acuiferos del area y de la vulnerabilidad de los mismos deberia de ser una
actividad a realizar previamente a cualquier tipo de planeamiento o autorizacion de
actividades incluidas las industriales, agricolas o ganaderas.

Estudios de contaminacion de suelos. Uno de los problemas escasas veces considerado,
tanto en la planificacidon urbanistica y territorial como en la redaccién de ordenanzas
municipales, es la contaminacién de los suelos. Aunque existen formas de
contaminacién de los suelos de tipo natural, las causas mads frecuentes son de origen
antrépico. En los estudios de contaminacion, no basta con detectar la presencia de
contaminantes, sino que se han de definir los maximos niveles admisibles y ademas se
han de analizar posibles factores que puedan influir en la respuesta del suelo a los
agentes contaminantes, como: la vulnerabilidad, el poder de amortiguacién, la
movilidad, la biodisponibilidad, la persistencia o la carga critica, entre otros.

La contaminacion de suelos mas importante no procede solamente de las
industrias (por ejemplo, metales pesados, amianto, arsénico) sino también del trafico o
del propio riego con agua salina. Otro conjunto muy importante de contaminantes del
suelo es el producido por la actividad agricola. Asi, los plaguicidas y fertilizantes suelen
ser un foco muy importante de contaminacién de los suelos y, como se ha dicho,
también del agua. En determinados casos, solo podran ser autorizados cultivos
ecoldgicos en los que se garantice la ausencia de este tipo de contaminantes.

Planes de descontaminacion de suelos. En algunos sitios la actividad industrial o
agricola ha contaminado vya algunos suelos y resulta imprescindible su
descontaminacién para lo que es necesario redactar previamente un plan de
descontaminacion. Existen casos muy evidentes con suelos contaminados, por ejemplo,
por amianto en las antiguas fabricas de fibrocemento, o los vertederos controlados o
no.

El problema de la contaminacién de los suelos no habia sido practicamente
considerado hasta que en el afio 1972 la Carta Europea de los Suelos empieza a
sensibilizar a la opinién publica y a los técnicos sobre esta cuestidon. Desde entonces son
muchas las ciudades y municipios que han procedidos a la realizaciéon de planes de
descontaminacién. Habria que destacar, entre otras actuaciones relevantes, el barrio de
Hammarby Sjostad en Estocolmo, construido sobre un suelo antes contaminado en el
que se limpiaron 130 t de aceites y 180 t de metales pesados para conseguir uno de los
barrios ecoldgicos mas importantes del mundo.

12. Otros tipos de contaminacion

Redaccidon de ordenanzas de publicidad en el espacio publico. Aunque la expresion
“contaminacidn visual” ha hecho fortuna en muchos paises, en casi todos se entiende
en referencia a las cantidades de publicidad presente en el espacio publico. Segun
Rapoport parece que existe un limite maximo en la cantidad de informacion visual que
el cerebro puede procesar. Algunos autores, como Jacobson, hacen propuestas
numeéricas (4 bits por segundo) pero se trata de un dato de relativo interés ya que,
probablemente, no hay que considerar tan sdlo datos fisiolégicos (cantidad que el nervio
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Optico es capaz de transmitir al cerebro) sino también una parte importante de caracter
psicolégico. Pero parece razonable, como dice Rapoport, que exista una cantidad
maxima que el cerebro humano es capaz de procesar (tasa de informacioén utilizable) de
tal forma que un escenario con una cantidad excesiva de elementos diferentes, sin
relaciéon entre ellos y de gran intensidad de estimulacién, pueden llegar a producir
problemas en el receptor. Las personas se sienten codmodas en determinados ambientes
gue no desembocan en estrés por exceso de estimulacion o en aburrimiento por escasez
de estimulos.

Y uno de los elementos que mas influye en el aumento de la cantidad de
estimulos en ambientes urbanos es la publicidad. Pero, ademas de la publicidad, existen
otros elementos que contribuyen a aumentar esta estimulacion. Asi, en un trabajo de
Carmen Arelys se detectan basicamente dos de gran importancia: la publicidad y el
cableado. Y, a bastante distancia: pintadas y grafitis, basura, automdviles, toldos,
edificios en construccidn y otros ya con menos importancia. En algunos casos ya se
empieza a limitar la publicidad a un 10% o un 25% de la superficie de la fachada, pero se
necesitan estudios complementarios para conseguir unos limites razonables.

13. Equipamientos, condiciones basicas

Revisar la incorporacion de criterios de disefio bioclimatico en los edificios y areas
exteriores que constituyan este tipo de equipamientos e infraestructuras. No sélo con
el fin de mejorar la eficiencia y ahorro energético, sino también para aumentar el confort
y salud de las personas que los utilizan. El disefo bioclimatico esta fundamentado
principalmente en estrategias pasivas, como el aprovechamiento de la energia
proveniente del sol, la ventilacién natural, el agua y las caracteristicas de los materiales
y sistemas constructivos empleados.

Comprobar y, en su caso, planificar la provision de espacios adecuados y suficientes
para el deporte y la actividad fisica, tanto en equipamientos destinados a tal fin como
en espacios exteriores que permitan este tipo de actividades (parques, zonas verdes,
etc.). Una provisién de espacios para el deporte y la actividad fisica que esté ajustada a
la escala urbana y permita la inclusién de servicios deportivos en ciudades y escalas mas
pequeiias. Ademas, es importante que se distribuyan de forma homogénea en la ciudad,
ocupando en muchas ocasiones puntos clave de la estructura urbana y un papel
significativo como nuevo soporte de las redes sociales emergentes.

La posibilidad de realizar actividad fisica en entornos urbanos permite el
contacto con la naturaleza, la relacidn entre vecinos, la cohesion social y, en general, un
desarrollo emocional adecuado de los ciudadanos (Compact Athletics Facilities Design
Guidance Note, 2014).

Verificar que se cumplen los criterios de accesibilidad en equipamientos e
infraestructuras (disefio universal), promoviendo un disefio sin barreras, que facilite el
desempefio de la vida cotidiana de todas las personas, independientemente de su
condicion social, edad o diversidad funcional, asi como el acceso en condiciones de
seguridad y comodidad a estos espacios, de la forma mas autdnoma y natural posible.
El diseno universal es un paradigma de diseno relativamente nuevo que se aplica a
espacios, edificios, productos, etc. y cuyos principios basicos son los siguientes: 1.
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Igualdad de uso / 2. Flexibilidad / 3. Simple e intuitivo / 4. Informacion facil de percibir /
5. Tolerante a errores / 6. Escaso esfuerzo fisico / 7. Dimensiones apropiadas (Healthy
Urban Development Checklist, NWS Department of Health, 2009).

Evaluar la integracion y promocion de servicios, infraestructuras y equipamientos
mixtos, que incentiven diversidad de funciones y usuarios, fomentando la actividad
fisica y promoviendo estilos de vida saludables. El disefio de equipamientos
monofuncionales impide el aprovechamiento de las sinergias que se pueden producir
mediante la inclusion de actividades diversas en un mismo soporte. Segun Agustin
Hernandez, esta situacién monofuncional puede, incluso, generar el sindrome de
“agresidn asistencial” en el ciudadano, producido por el efecto de espera-expulsién,
durante el antes y después de la atencion o el uso. Por este motivo, es importante crear
espacios convivenciales, donde exista relacidn con otras actividades complementarias,
como la cultura y el ocio (salas de danza, pistas deportivas, piscinas, etc.). Sinergias que
evidencian la relacién directa entre salud, cohesién social, calidad de vida y actividad
fisica. Siguiendo a este autor, a lo anterior se afiade su utilizacion por todos los
ciudadanos, independientemente de sus niveles de renta o pertenencia a un grupo
cultural, que consolidara el sentido de ciudadania.

Cabe sefialar que los usos mixtos incluidos en edificios podrian incrementar la
diversidad de usos también en el espacio exterior, principalmente en areas de alta
densidad urbana, incrementando la viabilidad de actividades de pequefia escala
(comercios, ocio, etc.) y, por tanto, la vitalidad de los centros de las ciudades. Esto
conllevaria un aumento de los desplazamientos peatonales a escala de barrio, asi como
la mejora en la relacion social entre vecinos (Healthy Urban Development Checklist, NWS
Department of Health, 2009) (UK, Land Use Consultants in association with the Centre
for Research into Environment and Health, 2007).

Asegurar servicios, infraestructuras y equipamientos de buena calidad y con un
adecuado mantenimiento, que sean capaces de brindar las prestaciones para los que
fueron disenados en origen. Un inadecuado disefio y mantenimiento puede provocar
accidentes y/o impedir la realizaciéon de las actividades para las que estaban previstos,
generando espacios sin uso, carentes de control social por su falta de actividad y
desocupacidn, asi como producir sensacion de inseguridad en los ciudadanos. Algunos
de los principales elementos a mantener son: pavimentos, bolardos, mobiliario urbano
(bancos, fuentes, pérgolas, papeleras, juegos de nifos, aparatos para realizar ejercicio
fisico al aire libre), alumbrado exterior, sefialética, etc.

Comprobar la eliminacion de las barreras psicoldgicas existentes, para fomentar la
actividad fisica y acceso a los equipamientos e infraestructuras, con especial atencién a
los barrios y zonas mas vulnerables. Este punto esta muy relacionado con el apartado
anterior, referente al mantenimiento de estos espacios y la sensacidn de inseguridad, y
también con el apartado 3, que trata del disefio universal y la accesibilidad. Algunos
elementos urbanos que propician este fendmeno son la existencia de muros, rejas,
cercos eléctricos, tapias macizas, fachadas enrejadas, escaso mantenimiento del espacio
urbano y de los edificios, etc. que generan la sensacidon de un entorno urbano hostil e
inseguro, que no invita al ciudadano a pasear o circular en bicicleta por estas areas (UK,
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Land Use Consultants in association with the Centre for Research into Environment and
Health, 2007).

Evaluar y cartografiar la existencia e inclusion de fuentes de agua potable en edificios
y espacios exteriores. Es importante la presencia de puntos de agua potable en los
edificios y espacios dedicados a los equipamientos e infraestructuras, pero también en
los itinerarios habituales desde las dreas residenciales y de oficinas hacia los mismos. El
agua es uno de los elementos vitales para la vida y la hidratacién una de las necesidades
mas importantes, sobre todo en los periodos calurosos del afio, y principalmente para
la poblacién mas vulnerable, como son la poblacion mayor e infantil. También es una
necesidad para las personas que caminan y realizan actividad fisica, pues cuando se
practica ejercicio fisico, el cuerpo regula su temperatura a través del sudor y se
desprende mucho mas con las altas temperaturas. Por ello, es fundamental la
hidratacidon a la hora de practicar las actividades descritas anteriormente, siendo el agua
la bebidas mds recomendable y saludable.

Cartografia georreferenciada y creacion de areas de aparcamiento de bicicletas cerca
de los accesos a equipamientos e infraestructuras y/o en el interior de los edificios que
los constituyan, para favorecer el desplazamiento de los usuarios en este tipo de
transporte, que también promueve la actividad fisica. Para ello serda necesaria la
creacion de una red de aparcamientos bien planificada, como elemento esencial en
cualquier estrategia integral que promueva este tipo de transporte, donde es
importante la disponibilidad de un aparcamiento comodo y seguro en el origen y destino
de los desplazamientos. De cara a promover su uso, estas instalaciones deberian ofrecer,
ademas, garantias contra el robo, vandalismo e inclemencias del tiempo. Es interesante
la aplicacion de Sistemas de Informacidn Geografica (SIG) y servidores de mapas para
apoyar esta estrategia, posibilitando el calculo de rutas, tiempos de desplazamiento, etc.

Comprobar la existencia de duchas, taquillas y vestuarios en equipamientos e
infraestructuras, que permitan a los trabajadores de los propios centros y a la
ciudadania que los usa un desplazamiento activo desde su lugar de residencia, asi como
la practica de ejercicio fisico en las horas de comida y/o descanso durante su actividad
profesional. En las instalaciones destinadas especialmente a fines deportivos, los
vestuarios son uno de los espacios mds importantes, pues forman parte de la propia
actividad, como espacio de preparacién antes de iniciarla y para la relajaciéon una vez
terminada. Ademas, el cambio de ropa y ducha puede consumir entre la mitad y un
tercio del tiempo destinado a hacer deporte.

Potenciar el uso de la tecnologia para fomentar la actividad fisica como, por ejemplo,,a
través de la instalacion de puntos wifi facilmente accesibles y estratégicamente
distribuidos en equipamientos e infraestructuras, con el objetivo de incentivar a la
ciudadania a utilizar estos espacios para el deporte y la actividad fisica mediante la ayuda
de apps para smartphonesy programas deportivos. También puede ser una oportunidad
para su uso como herramientas para la busqueda de equipamientos, actividades
diversas y el monitoreo de la propia actividad fisica a través de aplicaciones web y el uso
de las tecnologias.
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14. Equipamientos, cercania y accesibilidad

Estudiar y fomentar la relacion entre infraestructuras y equipamientos publicos a
través de una red de rutas (peatonales y ciclistas) que conecten estos servicios con las
areas residenciales, de oficinas y los espacios abiertos. Seria muy interesante potenciar
rutas a través de otros espacios de la ciudad y/o barrio, como plazas, parques, huertos
urbanos, etc. También estudiar la ubicacién de los distintos equipamientos existentes,
para priorizar la conexién con aquellos que puedan aportar instalaciones y actividades
complementarias, de cara a aumentar y potenciar la diversidad de usos y los espacios
de convivencia de los ciudadanos. Para ello, se puede consultar la guia publicada por el
Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social y la Federacién Espafiola de
Municipios y Provincias para el disefo, implementacion y evaluacion de rutas
saludables.

Comprobar los accesos a través de sistemas alternativos al transporte mediante
vehiculo privado. Utilizar criterios de disefio y gestiéon que promuevan la accesibilidad y
el desplazamiento a pie, en bicicleta y en transporte publico. Mejorar la eficacia y
comodidad del transporte publico (mayor rapidez, frecuencia, facilidad de adquisicion
de billetes, etc.), potenciando la ubicacion de lineas y paradas cercanas a equipamientos
e infraestructuras basicas. Estas mejoras tienen un efecto directo sobre la salud mental
del ciudadano, aumentando la actividad fisica y la cohesién social (Planning Horizons
no.3. Promoting Healthy Cities, 2014). Estas estrategias también potencian el transporte
activo saludable y sostenible y la reduccién de la contaminacién atmosférica de las
ciudades.

Comprobar si se han aplicado parametros de disefio universal e inclusién, asi como el
buen mantenimiento y seguridad en las rutas de conexidén hacia los equipamientos,
servicios e infraestructuras, que permita la convivencia de jovenes, mayores y poblacion
infantil y el acceso y movilidad para todo tipo de personas. Mejora de la sefialética en
los trayectos y areas asociadas, que optimicen la accesibilidad e inviten a la realizacién
de otro tipo de actividades relacionadas con el ejercicio fisico al aire libre (yoga, taichi,
fitness, carreras, etc.).

Incluir areas de descanso y/o bancos en los trayectos de acceso a equipamientos,
infraestructuras y servicios, que permitan la realizacion de pausas en el camino,
favoreciendo el descanso en espacios exteriores y potenciando los desplazamientos a
pie en poblacién infantil, personas de edad avanzada o con movilidad reducida. Es
importante considerar una ubicacién apropiada y la distancia adecuada entre estos
elementos, asi como la incorporacion de puntos de agua potable de forma
complementaria (tratado en otro apartado del documento).

Planificar aparcamientos préximos o en el interior de equipamientos, servicios e

infraestructuras para bicicletas, sillas de ruedas y movilidad con scooters, para favorecer
el acceso a personas con movilidad reducida.
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Promover actuaciones de mejora y disefio del paisaje en los recorridos urbanos hacia
los equipamientos e infraestructuras. Son factores importantes, con alto impacto en los
niveles de movilidad peatonal y ciclista de la ciudadania (Healthy Urban Development
Checklist, 2009). El paisaje urbano es el entorno fisico y subjetivo en que se desarrollan
las actividades cotidianas de la ciudad. Incluye multitud de elementos, como son los
elementos urbanos y arquitectdnicos, la sefalética, vegetacidén, movilidad, los peatones,
etc., muy relacionados con la percepcion de la belleza en la ciudad. Un entorno “bello”
y cuidado invita a los ciudadanos a realizar desplazamientos a pie y actividades en la
calle.

Evitar la dispersion territorial de los nuevos equipamientos e infraestructuras y
potenciar la rehabilitacion de los existentes en tejidos urbanos consolidados. Esta
medida contribuye a la disminucidn de los desplazamientos en vehiculo privado, muy
utilizado en los casos en los que el ciudadano tiene que desplazarse a areas periféricas
de la ciudad y/o barrio en busca de los equipamientos que satisfacen sus necesidades.
Potencia los desplazamientos a pie, bicicleta y transporte publico, favoreciendo la
complejidad urbana en los tejidos consolidados vy la realizacién de actividad fisica de la
poblacién.

Comprobar la presencia de equipamientos y servicios a una distancia adecuada de las
dreas residenciales. Como se ha comentado en otra parte del documento, estas
distancias dependen del tipo de equipamiento y del tamafio del drea urbana a la que
sirven. Esta medida es fundamental para favorecer los desplazamientos a pie de la
ciudadania y el establecimiento de una red adecuada de infraestructuras y servicios que
sean capaces de dar soporte a las necesidades y demandas de toda la poblacion.
También permite conocer cuanta poblacidn tiene o no acceso a los servicios publicos
basicos de la ciudad (Udalsarea, 2014).

Comprobar si se ha elaborado el mapa online de recursos para la salud — LOCALIZA
Salud. Esta es una iniciativa incluida en la Estrategia de Promocién de la Salud y
Prevencion en el SNS (2013), del Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social,
donde las entidades locales pueden adherirse a laimplementacion local de la Estrategia,
qgue presenta diferentes acciones en las que una de ellas es elaborar este mapa, basado
en las tecnologias de la informacidon y comunicacion, en el que se pueden visualizar los
recursos que contribuyen a la salud y bienestar de la ciudadania. La seleccién en la
busqueda se puede realizar por grupos de edad y por tematica (alimentacion, actividad
fisica, alcohol, tabaco, bienestar emocional, parentabilidad positiva, envejecimiento
activo, etc.). Una vez identificados estos recursos, las entidades locales pueden trabajar
en su potenciacidon y mejora, con un enfoque de equidad y participacion ciudadana. El
mapa esta disponible en el siguiente enlace:
https://localizasalud.msssi.es/maparecursos/main/Menu.action.
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ALGUNOS TERMINOS UTILIZADOS EN EL INFORME

Accesibilidad: Entendemos por accesibilidad la cualidad de facil acceso para que
cualquier persona, incluidas aquellas con limitaciones en la movilidad, en la
comunicacion o el entendimiento, pueda llegar a un lugar, servicio u objeto.

La accesibilidad universal es aquella condicién que deben cumplir los entornos,
procesos, bienes, productos y servicios, asi como los objetos o instrumentos,
herramientas y dispositivos, para ser comprensibles, utilizables y practicables por todas
las personas en condiciones de seguridad, comodidad y de la forma mas auténoma y
natural posible.

Actualmente, la accesibilidad ha dejado de ser sinénimo de supresion de barreras
fisicas para adoptar una dimension preventiva y amplia, generalizable a todo tipo de
espacios, productos y servicios. (Observatorio de la Accesibilidad)

Ciudad saludable: Una ciudad saludable es aquella que da una alta prioridad a la salud
en todas sus actuaciones. Cualquier ciudad puede ser saludable si se compromete con
la salud, tiene una estructura para trabajar por ella y comienza un proceso para
conseguir mas salud.

La salud es algo mas que la ausencia de enfermedad o la actividad curativa de los
servicios sanitarios: puede crearse si el entorno donde vivimos nos facilita estilos de vida
mas sanos. (Federacién Espafiola de Municipios y Provincias)

Contaminacion: La contaminacion se refiere a la presencia en el ambiente de cualquier
agente quimico, fisico o bioldgico nocivos para la salud o el bienestar de la poblacién,
de la vida animal o vegetal.

Esta degradacion del medio ambiente por un contaminante externo puede
provocar dafos en la vida cotidiana del ser humano y alterar las condiciones de
supervivencia de la flora y la fauna. (Inspiraction)

Confort: El confort se define como aquello que produce bienestar y comodidades.
Cualquier sensacién agradable o desagradable que sienta el ser humano le impide
concentrarse en lo que tiene que hacer. Puede referirse a varios aspectos, como el
confort acustico, el térmico... (Arghys)

Disefio y estrategias bioclimaticas: En arquitectura y urbanismo una estrategia
bioclimatica es un conjunto de acciones de disefio en relacidn a los sistemas pasivos y
activos que se llevan a cabo para lograr el estado de confort térmico produciendo un
ahorro de energia. “Cada lugar requiere una planificacion diferenciada que responda a
las caracteristicas de su medio y lugar, especialmente considerando las variables del sol
y del viento (Higueras E.)

Disefo urbano: Entendemos por disefio urbano la interpretacién y la configuracion del
espacio publico de las ciudades o asentamientos humanos. Los criterios que priman en
esta especializacion de la arquitectura son de diverso tipo, siendo los mas habituales los
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estéticos, fisicos y funcionales. El Disefio Urbano busca ante todo hacer la vida urbana
mas cdmoda a los habitantes de los nucleos urbanos y gestionar en espacio urbano
dénde se lleva a cabo la vida social. (Urbanismo.com)

Envejecimiento activo: Es el proceso de optimizacidén de las oportunidades de salud,
participacion y seguridad con el fin de mejorar la calidad de vida a medida que las
personas envejecen. El término “activo” se refiere a la participacion continua de los
adultos mayores en forma individual y colectiva, en los aspectos sociales, econdmicos,
culturales, espirituales y civicos, y no solamente a la capacidad para estar fisicamente
en lo laboral o participar en la mano de obra. En el plano operativo, dicho concepto se
refiere al empoderamiento de los adultos mayores en los aspectos bioldgicos,
psicolégicos y sociales en los que estan inmersos, considerando cambios inherentes a la
edad, riesgos ambientales y psicosociales, asi como las medidas preventivas que pueden
aplicar. Los tres pilares del envejecimiento activo son, segun la OMS: el bienestar fisico
(salud), el mental (participacion en la sociedad de acuerdo con las necesidades,
capacidades y deseos de las personas mayores, tanto individual como colectivamente)
y el social (la seguridad y la proteccién, los cuidados a las personas que necesitan
asistencia). (Organizacion Mundial de la Salud)

Infraestructura verde: Todo el sistema natural que soporta la vida posibilitando los
procesos ecolégicos, sosteniendo la flora y la fauna y manteniendo los recursos. Es un
area de territorio que puede ofrecer servicios multiples a la sociedad si sus ecosistemas
estan en buen estado y estos servicios tienen ademas un gran valor desde un punto de
vista econdmico, reforzando la idea de que invertir en infraestructuras verdes tiene
sentido. Las infraestructuras verdes se apoyan en la naturaleza para generar ventajas
ecoldgicas, econdmicas y sociales siendo muy notables los beneficios que pueden
aportar, entre otros, su elevada rentabilidad en el tiempo, las oportunidades de trabajo
gue proporcionan, su ventajosa relacién coste-eficiencia frente a las infraestructuras
tradicionales a las que puede en algunos casos sustituir o complementar, etc. (Ministerio
para la Transicion Ecoldgica)

Salud Publica: Todas las medidas que puedan tomarse desde los organismos
gestionados por el Estado para la prevencidon de dolencias y discapacidades, para la
prolongacién de la vida y para la educacién de los individuos en lo que respecta a la
higiene personal. La salud, como estado de completo bienestar fisico, mental y social, y
no solamente la ausencia de afecciones o enfermedades, es parte de la responsabilidad
de los gobiernos. En este sentido es mucho lo que se puede hacer, incluyendo la mejora
de los hospitales publicos, el fomento a la iniciativa privada (que contemple que la salud
es un derecho de todos los individuos) y la proteccién del medio ambiente.
(Organizaciéon Mundial de la Salud)

Zona verde: Un espacio verde puede ser parte de la ciudad con arboles y césped. Asi es
como aparece normalmente en el imaginario de los habitantes de las ciudades, como
un drea ajardinada. En el documento presente, las zonas verdes se entienden como
todas las zonas libres de edificacion dentro de las ciudades, siempre que no estén
cementados, incluidos los solares abandonados donde puede crecer una vegetacién
espontanea y sin mantenimiento. (Corraliza y Farina).
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ENCUENTRO DE URBANISMO Y SALUD 2018

Programa del Encuentro de Urbanismo para una ciudad mas sana, envejecimiento
activo, realizado en 2018 en la XXIX Edicion de la Escuela de Salud Publica de Menorca.
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ENCUENTRO: URBANISMO PARA UNA CIUDAD MAS SANA,
ENVEJECIMIENTO ACTIVO
XXIX EDICION DE LA ESCUELA DE SALUD PUBLICA DE MENORCA

20 y 21 de septiembre de 2028
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Programa

Objetivos generales:

1. Reflexionar sobre el impacto del urbanismo en la salud, el envejecimiento y el género y
como las politicas locales pueden contribuir a la promocion de entornos saludables y activos.

2. Establecer criterios generales de disefio urbano que logren los objetivos de ciudad saludable,
en el marco de los ayuntamientos espanoles.

Jueves, 20 de septiembre

10:00-10:30 h Inavguracion del encuentro

= | gig Obrador Pons - 29 Tte. de alcaldia de Servicios SDciulesyﬁ:mhr'm Socioeducative
Ayuntamiento de Mad — Mahén

= Andrés Torguemada — Concejal Delegado de Servicios Sociales e Igualdad, Sanidad y Consumo
Ayuntamiento de Segovia

10.30 h—11.00 h Presentacion, alcance y objetivos

= Pilar Campos Esteban. Jefa del Area de Promocién de la Salud.

=  Elena Ruiz Peralta. Area de Promocidn de la Salud. Técnica superior extema.
Direccion General de Salud Publica, Calidad e innovacion
Ministerio de Sanidad, Consumo y Binestar Social.

11.00 h—11.30h Descanso
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11.30 h-13.00h Civdades mas saludables. Envejecimiento activo. Salud y género

Mesa redonda:

= Espacios verdes de proximidad y bienestar humano. José Antonic Corraliza

Rodriguez. Catedratico de Psicologia ambiental. Universidad Autdnema de Madrid.
= Accesibilidad en el espacio piblico. Carlos Rodriguez Mahou. Arguitecto CEAPAT
= Civdad, salud y génere. Marta Roman Rivas. Gedgrafa. GEA z1.

13.00 h—15.30h Presentacion de los criterios de disefio para civdades mas
saludbles

Mesa redonda:

= José Farina Taojo. Catedratico de Universidad. Departamento de Urbanistica y
Ordenacion del Territorio. Universidad Politécnica de Madrid

=  Emilia Roman Lopez. Investigadora Grupo de investigacion GIAU+5. Profesora
Ayudante Doctora del Departamento de Urbanistica y Ordenacion del Territorio.
ETSAM-LIPM.

=  FElisa Pozo Menéndez. Investigadora ABIO. Responsable proyecto UNI-Health (EIT
Health). UPM

| 14.30 h-16.00 h | Comida |

| 16.00 h—18.00 h | Trabajo en grupos |

1. Civdades para caminar
2. Naturaleza en la civdad
3. Espacios de convivencia

Viernes, 21 de septiembre

10:00-10:30 h Devolucion de los grupos de trabajo

Se precedera a resumir las principales ideas expuestas por losfas ponentes y las mesas
redondas para elaborar un documentys de sintesis cansensuado.

1. Civdades pana caminar
2. Naturaleza en la civdad
3. Espacios de convivencia

11:30-12:00 h Descanso
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| 12:00-14:00 h | Debate v Conclusiones

Jasé Farifia Tejo. Catedratico UPM.
| 14:00-14:30 h | Clausura

Pilar Campos Esteban. Jefa del Area de Promocidn de la Salud.

Ministerio de Sanidad, Consumao y Binestar Social.

Representante de [a FEMP
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Participantes en el Encuentro de Urbanismo para una ciudad mas
sana, envejecimiento activo, realizado en 2018 en la XXIX Edicién
de la Escuela de Salud Publica de Menorca (por orden alfabético):

e Jordi Amela Abella, Cap del Departament de Regeneracié Urbana, Institut
Municipal d’Urbanisme, Ayuntamiento de Barcelona.

e José Manuel Avila Torres, Concejal de Urbanismo, Salud, Bienestar, Consumo,
Universidades y Vivienda, Ayuntamiento de Villanueva de la Cafiada.

e Eva Ballarin Lana, Jefa de Negociado, Salud Comunitaria, Ayuntamiento de
L'Hospitalet de Llobregat.

e Josep Blasco Pla, Jefe de Servicio de Planificacion Urbanistica, Ayuntamiento de
Gandia.

e Pedro Borrego Marquez, Jefe de Seccidn del Area de Promocién de la Salud,
Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social.

e Javier Cainzos Vazquez, Alcalde del Ayuntamiento de Curtis.

e Pilar Campos Esteban, Jefa del Area de Promocién de la Salud, Ministerio de
Sanidad, Consumo y Bienestar Social.

e José Antonio Corraliza Rodriguez, Catedratico de Psicologia Ambiental,
Universidad Autonoma de Madrid.

e Ana Belén Diaz Fernandez, Responsable Técnica de Salud-Coordinadora de la
Implementacién Local de la Estrategia de Promocion de la Salud y Prevencion,
Ayuntamiento de Mieres.

e José Farifia Tojo, Departamento de Urbanistica y Ordenacién del Territorio,
Escuela Técnica de Arquitectura de Madrid, Universidad Politécnica de Madrid.

e Patxi Galarraga Ayestaran, Socio Director Projekta Urbes, Ciudades Inclusivas y
Saludables.

e M2 Dolores Gerez Valls, Directora del Centro Municipal de Salud, Ayuntamiento
de San Fernando de Henares.

e Angel Gémez Mediavila Jefe de Servicio, Departamento de Servicios Sociales,
Diputacion de Palencia.

e Eduardo Gonzdlez Martinez-Lacuesta, Jefe de Servicio de los Servicios
Municipales de Salud, Ayuntamiento de Murcia.

e Dolores Hernandez Martin, Unidad Coordinacién de Programas, Subdireccion
General de Prevencién y Promocidn Salud, Ayuntamiento de Madrid.

e Jorge Hervas Mas, Jefe de Actuaciones Municipales-Urbanismo, Ayuntamiento
de Gandia, y Profesor del Departamento de Urbanismo, Universidad Politécnica
de Valencia.

e Eva Martin de la Pena, Jefe de Negociado de Sanidad, Ayuntamiento de
Villanueva de la Cafiada.

e Manuel Alberto Martin-Pérez Rodriguez, Técnico superior externo (Tragsatec),
Area de Promocién de la Salud Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar
Social.

e Beatriz Nuin, Responsable de Promocion de la Salud-Departamento de Salud,
Gobierno Vasco.

e Laia Obrador Pons, 22 Teniente Alcalde del Ayuntamiento de Mad.
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Catherine Pérez, Jefa de Servicio de Sistemas de Informacidn Sanitaria (SESIS),
Agencia Salut Publica Barcelona.

Elisa Pozo Menéndez, Investigadora ABIO/Responsable Proyecto UNIHEALTH,
Universidad Politécnica de Madrid.

Roberto Ravelo Mireles, Técnico superior externo (Tragsatec), Area de
Promocién de la Salud, Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social
Carlos Rodriguez Mahou, Arquitecto CEAPAT.

Miguel M. Rodriguez Silvano Coordinador de la Implementacion Local de la
Estrategia de Promocién de la Salud y Prevencién, Ayuntamiento de Ledn.
Marta Rodriguez-Gironés Arboli, Subdirectora de Urbanismo, FEMP.

Marta Roman Rivas, GEA21-Grupo de Esutidos y Alternativa, S.L.

Emilia Romdan Lopez Profesora Ayudante Doctora, Escuela Técnica de
Arquitectura de Madrid, Universidad Politécnica de Madrid.

Elena Ruiz Peralta, Técnico superior externo (Tragsatec), Area de Promocién de
la Salud, Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social.

Isabel Sanchez Sanchez, Responsable Técnica de Salud Publica y Consumo,
Ayuntamiento de San Andreu de la Barca.

Maria Merce Tor i Palau, Jefa de Salud Publica, Ayuntamiento de Lleida.

Andrés Torquemada Luengo, Concejal Delegado de Servicios Sociales e Igualdad,
Sanidad y Consumo, Ayuntamiento de Segovia.

Ricardo Villarino Calvo, Secretario Técnico, RECS, FEMP.
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