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Hacia un nuevo modelo

de movilidad urbana

José Farina HTTPS:/ELBLOGDEFARINABLOGSPOT.COM/
UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID

Después de muchos afios trabajando en temas de
sostenibilidad, ultimamente he centrado mis inves-
tigaciones en cuestiones relativas a salud y ciu-
dad. Me he convencido de que, asi como el con-
cepto de sostenibilidad no llega a buena parte de
la poblacién (como mucho se relaciona con el
cambio climatico), no sucede lo mismo con el de
salud. Y resulta que las estrategias y tacticas para
conseguir ciudades mas saludables coinciden en
buena parte con las necesarias para conseguir
ciudades mas sostenibles. Como se vera a lo largo
de esta publicacion parece necesario cambiar el
modelo de organizar nuestros territorios que, hasta
el momento, hemos utilizado para construir nues-
tra forma urbana de vivir. Aunque he escrito la pa-
labra “territorios” no tengo claro deberia haber utili-
zado la de “globalizacion”. Parece bastante evi-
dente que el funcionamiento global del planeta no
es el adecuado y que seria necesario empezar por
ahi. No solo para conseguir que la mayor parte de
nuestros desplazamientos urbanos se hicieran a

pie o en bicicleta, sino también de forma que el
transporte mundial se viera significativamente re-
ducido.

Dentro de la serie de medidas que se deberian
adoptar para conseguir ciudades mas saludables,
probablemente una de las mas importantes seria
la de cambiar el concepto de ciudad pensada para
el coche por la de ciudad pensada para el peaton.
Actualmente, una parte importante de los proble-
mas de salud publica que padecen los paises mas
desarrollados tienen que ver con el modo de vida
sedentario. Modo de vida sedentario relacionado
directamente con afecciones tales como la hiper-
tension, colesterol alto, obesidad o diabetes. Re-
sulta que esta ciudad pensada para el automovil
disuade, y en muchos casos impide, desplazarse
caminando o en bicicleta. Lo mas contradictorio es
que este modelo es el resultado directo del intento
de solucién de los problemas de salud creados por
la ciudad de la Revolucion Industrial: separacion
de funciones, alejamiento cada vez mayor de las

piezas urbanas unas de otras, disminucion de la
complejidad... Todo ello llevado al limite ha dado
lugar a la situacion actual.

Pero es que, ademas, resulta que el sistema es
muy ineficiente. Al ser casi obligatoria la realiza-
cion de buena parte de los desplazamientos en
coche, tanto el consumo energético como la conta-
minacion se vuelven casi inasumibles. Contamina-
cién que, por cierto, agrava también, ademas de la
situaciéon del planeta, la situaciéon sanitaria. Y no
se trata exclusivamente del traslado de personas
sino, en general, del transporte. Desde el punto de
vista “territorial” (o “global’) como decia al princi-
pio, no parece nada normal que tengamos que
importar piedra de China cuando tenemos piedra
suficiente al lado de casa, o esparragos de Peru
cuando podriamos traerlos desde areas agricolas
urbanas o periurbanas que practicamente ha desa-
parecido de nuestras ciudades. Asimismo, las pie-
zas urbanas monofuncionales (por ejemplo, urba-
nizaciones solo residenciales situadas a una cierta
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distancia de los centros o de otras areas industria-
les, de oficinas o educativas) obligan a numerosos
desplazamientos diarios solo posibles en coche.

Surgen asi propuestas con nombres diferentes
(ciudad de proximidad, ciudad de los quince minu-
tos, ciudad de cercania) pero que, en el fondo,
parten de la misma idea: la posibilidad de que la
mayor parte de los desplazamientos diarios se
hagan andando o, para determinadas situaciones,
en bicicleta. A pesar de que, entre los urbanistas
parece haber un cierto acuerdo al respecto, lo
cierto es que el nuevo modelo no termina de
arrancar. Y no se trata solo de las inercias consus-
tanciales a todo cambio. Es que implica cambios
legislativos, en las formas tradicionales de inver-
sion inmobiliaria e, incluso, en los usos sociales.
Pero también en la manera en la que el planifica-
dor encara la construccion de la ciudad. No se
puede seguir pensando en los términos tradiciona-
les de densidad: 75 viviendas por hectarea, 30
viviendas por hectarea... Es necesario enfocarlo
desde otra perspectiva. Por ejemplo, ¢Cuantos
habitantes necesitamos en un entorno de medio
kilbmetro de una escuela para que pueda funcio-
nar aceptablemente?

Este nuevo enfoque de la densidad esta muy rela-
cionado con la necesidad de conseguir piezas ur-

banas complejas. No solo desde el punto de vista
del uso sino, por ejemplo, también de la demogra-
fia o de la capacidad econdmica. Asi, en el caso
de la escuela es importantisimo que no estemos
hablando de un area monofuncional de personas
mayores porque el numero de habitantes podria
hacer imposible el funcionamiento de una escuela
cercana al no haber nifios en un radio aceptable
para acceder a pie. O para hacer posible la super-
vivencia de determinado comercio de proximidad
la capacidad econémica. Por tanto, es imprescin-
dible plantear areas complejas. También, por su-
puesto, la continuidad fisica de las areas urbaniza-
das. La locura de las urbanizaciones exclusiva-
mente residenciales situadas, en algunos casos a
decenas de kildbmetros del casco, y para cuyo ac-
ceso solo se tiene en cuenta el tiempo de despla-
zamiento en coche en lugar de la distancia, debe-
ria de terminar.

Todo ello considerado conjuntamente dificulta de
forma notable el cambio. Sobre todo, en la ciudad
consolidada cuando sobrepasa determinadas di-
mensiones. Sin embargo, uUltimamente se empieza
a plantear una forma de abordarlo menos ambicio-
sa pero mas practica. Ir cambiando las cosas de
una forma rapida, poco costosa y para zonas pe-
quefas y acotadas. Se le conoce con el nombre

de “urbanismo tactico”. Este urbanismo tactico
tiene, ademas, una ventaja importante: el que los
usuarios puedan comprobar en la practica si las
propuestas les convencen. Para ello dichas pro-
puestas han de ser reversibles. Es decir, se debe-
ria poder volver a la situacion anterior sin provocar
demasiados problemas y a bajo costo. Hasta el
momento, casi todas las actuaciones de urbanis-
mo tactico que se han producido en el mundo se
han mantenido. Es decir, no ha sido necesario
volver a situaciéon anterior. Por supuesto, no hay
que perder de vista la estrategia a largo plazo,
fundamental para no equivocar el rumbo.

Pero para hacer posible un cambio de modelo es-
to no es todo. Es necesario también un cambio de
usos y costumbres. Se supone que si el cambio es
positivo los usuarios lo asumiran sin dudarlo, aun-
que no siempre sucede asi. Pero es misién del
técnico hacerlo posible. El disefio y la organiza-
cion urbana en el momento actual, en una buena
parte de los casos, imposibilita su funcionamiento
como ciudad para caminar. Hay que partir de
“hacerlo posible”. Una vez conseguido ya es una
cuestion de concienciacién de la ciudadania el
cambio real del modelo. Claro que sera mucho
mas facil si esta ciudadania comprueba por si mis-
ma las ventajas del cambio. De ahi el interés del



urbanismo tactico como sistema de ensayo y, so-
bre todo, de educacion de la gente. La participa-
cion es una de las cuestiones criticas a considerar.
Y participacion significa un conocimiento minimo
del tema en el que se participa. La educacién so-
bre el significado de los elementos urbanos y su
funcionamiento se nos revela como de enorme
importancia.

De todos estos temas tratan los capitulos que se
desarrollan a continuacion. En la primera parte
denominada “Perspectivas” se analiza la movilidad
desde multiples puntos de vista: medio ambiente,
disefio viario, forma urbana, planeamiento, gober-
nanza, participacién, comunicacién... Ademas,
con enfoques muy distintos y variados, aportando
una vision panoramica del tema no excluyente y
comprensiva de las diferentes tendencias que se
observan en la doctrina y en la praxis del urbanis-
mo actual. Pero es que, ademas, el libro se com-
plementa con una segunda parte de gran interés
en la que bajo el titulo de “Experiencias” se anali-
zan casos reales de ciudades que ya se han pues-
to manos a la obra para conseguir el cambio de
modelo. Desde el caso paradigmatico de Amster-
dam, al de Pontevedra, pasando por los de Vitoria-
Gasteiz o Paris, sin olvidar Barcelona, Donostia,
Sevilla, Vic, Estocolmo, Copenhague o Sant Cugat
del Vallés.

Después de haber leido las diferentes aportacio-
nes realizadas a este tema, que podriamos deno-
minar de “una nueva movilidad”, me siento opti-
mista. No solamente se intuye con toda claridad el
rumbo hacia el que dirigirnos, sino también que ya
no es cosa de unos pocos. Cada vez mas gente
tiene clara la necesidad de considerar determina-
dos elementos sin los cuales nuestro mundo enfer-
maria de forma irremediable. Es realidad, esta ya
enfermo, aunque todavia estamos a tiempo de
cambiar la direccién. Y esta enfermedad del plane-
ta repercute también de forma indudable sobre la
salud de los terricolas que lo habitan. En la dedi-
catoria de este libro hay una frase que me gustaria
destacar: “A quienes trabajan para que vayamos a
pie o en bici”. Es justo que esta gente que ha lu-
chado durante afios en un ambiente hostil y a con-
tracorriente se le reconozca su labor porque, gra-
cias a ellos, empezamos a movernos en la buena
direccion.

P

Hacia un nuevo modelo de movilidad urbana

José Farifia es

Profesor Emérito de la Universidad Politécnica de Madrid
Catedratico de Urbanismo y Ordenacion del Territorio
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Los seres humanos habitamos La Tierra desde
hace cientos de miles de afios. 315.000, segun
Callaway (2017). Desde entonces, como el resto
de los animales, hemos dedicado gran parte de
nuestro tiempo, recorriendo el planeta en busca de
alimento. De la mano de la agricultura, comenza-
mos a dejar de ser nédmadas hace unos 10.000
afios, y a conformar las primeras ciudades. Hoy, la
gran mayoria de los 7.800 millones de personas
que vivimos en nuestro planeta, somos sedenta-
rios. Sin embargo, nos movemos mas que nunca.
Cada espanol recorre de media 41,6 km al dia,
considerando toda la poblacién espafiola mas la
carga equivalente de visitantes extranjeros —un
2,5% mas— pero sin contabilizar los viajes de los
profesionales del transporte ni aquellos realizados
en el extranjero. Del total de kilébmetros recorridos,
apenas un 3,6% lo hacemos a pie y un 0,2% en
bici (Sanz et al., 2016).

Estos datos nos sorprenderan mas o menos en
funcién de nuestro estilo de vida concreto, pues no
dejan de ser un promedio. Pero considerando la

historia de nuestra especie con cierta perspectiva,
no deja de ser chocante que, tras cientos de miles
de afios usando nuestro propio cuerpo y energia
como unico medio de desplazamiento, la practica
totalidad de las distancias —mas del 96%— que
hoy recorremos las cubramos utilizando otros mo-
dos de transporte. Mas sorprendente todavia, si
consideramos que los modos de transporte de
traccion mecanica no llevan tanto entre nosotros.

El transporte colectivo de traccién mecanica co-
menzé a desarrollarse a principios del s. XIX de la
mano de la maquina de vapor—en barcos y ferro-
carriles— y su utilizacion se expandio y generalizo
a lo largo de ese siglo en los paises denominados
desarrollados. Hoy, apenas un 25% de las distan-
cias que transitamos los espafioles las recorremos
en medios colectivos, mientras que mas del 70%
las hacemos en vehiculo privado (Sanz et al,
2016).

El automovil, aunque comenzé a producirse en
serie a principios del s. XX en EE. UU, no se popu-

larizd en Espana hasta 1960-1970. Hoy, cincuenta
anos después, ha transformado y definido nuestro
modo y condiciones de vida, la configuracion de
nuestras ciudades vy territorio, y, en gran parte, el
futuro de nuestro planeta.

Es necesario un cambio en el modelo de movilidad
y en los modelos de configuracién urbano-
territorial, de forma que los modos activos sean los
protagonistas, el transporte colectivo gane peso y
el automovil pase a ocupar el ultimo lugar del sis-
tema de transporte, mas alla de los cambios en la
traccién, en la propiedad o en ambas. El carsha-
ring eléctrico u otras alternativas en torno al auto-
movil no van a solucionar los problemas de salud y
medioambientales a los que nos enfrentamos. Sin
embargo, un modelo que priorice los modos peato-
nal y ciclista si puede contribuir de forma decisiva
a combatirlos y, esperemos, a superarlos. Un mo-
delo que considere todos los factores relacionados
y a todos las personas. Un modelo de movilidad
integral e integrador.

CITACION: Ruiz-Apilanez, B. y Solis, E. (2021). Movilidad activa: una visién integral e integradora. En Ruiz-
Apilanez, B. y Solis E. (Eds.) A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 15-
24). Ediciones de la Universidad de Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.01
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Perspectivas sobre la movilidad activa

El altisimo grado de movilidad de nuestra socie-
dad es una de sus caracteristicas fundamentales.
Afecta a muchas otras facetas de nuestra vida y
tiene relacion con muchos otros aspectos de nues-
tro entorno. Las implicaciones son numerosas.
Aqui presentamos once perspectivas. Cada una
se aproxima a la movilidad activa poniendo el
acento en un aspecto concreto: la salud publica, el
medio ambiente, el disefio viario, la forma urbana,
el planeamiento urbanistico, la gobernanza, la par-
ticipacion ciudadana, el urbanismo tactico, la co-
municacion, las nuevas fuentes de datos y las
areas urbanas histéricas.

Como veremos, aunque todas ellas aportan una
vision especifica, en realidad, todas estan relacio-
nadas. Es fundamental ser consciente de ello. En
este mundo que, sobre todo en el plano profesio-
nal, tiende a la especializacion, es importante que
abordemos de la forma mas holistica posible, un
fendmeno tan complejo y con tantas derivadas
como el de la movilidad.

Salud publica

Dejandonos llevar por la innata tendencia al antro-
pocentrismo, la primera perspectiva desde la que
abordamos la movilidad activa es la de nuestra
propia salud. Las implicaciones directas que la
movilidad tiene sobre la salud de las personas son
numerosas y bastante evidentes. De hecho, como
proponen Daher y Marquet (2021), el modelo de

movilidad constituye, en si mismo, una medida de
salud publica.

La salud, segun la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS), es “un estado de completo bienestar
fisico, mental y social” (2004, p. 25) que se ve
afectado por el sistema de transporte y de organi-
zacién urbano-territorial, intimamente relaciona-
dos. Ademas de los diferentes indices de sinies-
tralidad asociados a cada modo de transporte, los
principales impactos de la movilidad sobre la salud
tienen que ver con: a) los efectos de la contamina-
cion del aire; b) las consecuencias de la contami-
nacion acustica; c) la relacion con la actividad fisi-
ca de las personas; d) el efecto isla de calor de las
ciudades; e) la repercusién de la cantidad, la loca-
lizacion y la calidad de las zonas verdes urbanas y
de los espacios naturales en torno a las poblacio-
nes.

Medio ambiente

Algunos de las numerosas relaciones entre la mo-
vilidad y nuestra salud tienen al medio ambiente
como intermediario. Asi, la primera ejerce un efec-
to sobre el medio ambiente que luego tiene conse-
cuencias sobre la salud de las personas. Es por
ello que algunos de las relaciones apuntadas al
considerar la salud publica, se reiteran cuando
hablamos de transporte y medio ambiente.

Mezo (2021) sefala que los cuatro aspectos fun-
damentales son: a) la calidad del aire, con un im-
pacto decisivo en la salud de las personas, pero

también sobre el conjunto de la fauna y flora pla-
netarias; b) la contaminacion acustica, con efectos
nocivos nos solo sobre las personas sino sobre
otras muchas especies animales; c) el cambio cli-
matico, asociado a las emisiones de gases de
efecto invernadero, que en Espafia tienen como
maximo emisor al sector transporte, responsable
de la cuarta parte de estas; y d) la ocupacién del
suelo asociada a la infraestructura destinada al
desplazamiento, muy desigual para cada modo de
transporte —140 m? para un coche a 2 m? para un
peaton (Nello-Deakin, 2019)— y todavia mayor si
incluimos el espacio destinado al estacionamiento.

Diseno viario

El disefo viario condiciona la comodidad y la se-
guridad asociadas a cada uno de los distintos mo-
dos de transporte permitidos en cada calle, asi
como el tipo de actividades que las personas po-
demos desarrollar en esta parte fundamental de la
red de espacios publicos de nuestras ciudades.
Con efectos importantes sobre la salud y el medio
ambiente, como acabamos de sefalar, pero tam-
bién con derivadas vinculadas a la justicia social.
Si nuestras calles no aseguran la igualdad de con-
diciones de acceso y desplazamiento de toda la
poblacién a través de ellas —independientemente
de sus capacidades motrices y econdmicas— la
deseada igualdad de derechos de los ciudadanos
se ve muy comprometida.

Los modos peatonal y ciclista son los mas sosteni-
bles desde una triple perspectiva medioambiental,



econdmica y social, ademas de los mas saluda-
bles (Ruiz-Apilanez, 2021). Por tanto, el disefio del
viario —fundamentalmente urbano, pero no solo—
debe reorientarse de forma radical, como ya suce-
de en algunas ciudades. Tiene que dejar de aten-
der de forma prioritaria las necesidades del auto-
movil, como viene sucediendo durante el ultimo
medio siglo, para asegurar la comodidad y seguri-
dad de los modos activos, por encima de todos.
Después, el transporte colectivo y, por ultimo, el
automovilista.

Forma urbana

Como sucede con el disefio viario a una escala
mas préxima, a escala algo mas alejada, también
existe relacion entre la forma urbana y los modos
por los que optamos para realizar nuestros despla-
zamientos cotidianos. La densidad residencial y
compacidad edificatoria, la mezcla de usos frente
a la monofuncionalidad de las areas urbanas, asi
como la configuracién de la red viaria —distinta al
disefo especifico de cada calle a la que nos he-
mos referido en el apartado anterior— influyen en
nuestra eleccién modal.

Solis (2021) senala que el modelo de organizacion
territorial también influye en nuestras necesidades
de movilidad y, consecuentemente, en los modos
utilizados. Repasando los modelos propuestos por
Bertaud (2001), frente a los mas habituales mode-
los monocéntricos o multicéntricos con un centro
dominante que generan mayores necesidades de
transporte, los modelos multicéntricos con ciuda-

des con un alto grado de autosuficiencia contribu-
yen a reducir la movilidad y son mas compatibles
con los modos activos, al tiempo que pueden ha-
cer mas eficientes las redes de transporte publico
colectivo.

Planeamiento urbanistico

Conscientes de la influencia que el disefo viario,
la forma urbana y la ordenacion territorial tienen
sobre la movilidad, el planeamiento y la gestion
urbano-territorial se evidencian como una serie de
herramientas y procesos fundamentales para
reorientar el modelo de movilidad. El desarrollo
urbanistico sostenible busca el uso racional del
territorio, haciéndolo compatible con la preserva-
cion de los recursos naturales y de los valores pai-
sajisticos, arqueoldgicos, histéricos y culturales del
medio y la poblacién, asi como con las necesida-
des de las generaciones futuras.

El fomento de la movilidad activa es, sin duda,
clave para lograr sistemas urbano-territoriales mas
sostenibles. Sin embargo, Perona (2021) indica
que el fomento de los modos de transporte activos
es una de las asignaturas pendientes del planea-
miento urbanistico, que con frecuencia no aprove-
cha su capacidad para disminuir las necesidades
de movilidad de la poblacién. Uno de los retos mas
importantes es el caso de los municipios pequefos
donde, sin que aparentemente haya necesidad, la
poblacién utiliza el automévil con mas intensidad
que en las grandes ciudades.
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Gobernanza

Si el planeamiento y la gestién urbano-territorial
son las herramientas clave para cambiar el mode-
lo, las administraciones publicas seran las princi-
pales responsables de su implementacién, promo-
viendo cambios en los planes y estrategias corres-
pondientes. En el caso del urbanismo, las adminis-
traciones municipales son las principales respon-
sables, aunque con la supervision de las regiona-
les, y de acuerdo con la legislacién de caracter
superior que, en algunos temas sectoriales, es de
aplicacion.

Sin embargo, como relata Casorran (2021), las
asociaciones ciudadanas han demostrado ser fun-
damentales para reclamar a —y, antes o después,
lograr— que las administraciones, a menudo a
remolque, reorienten la movilidad tanto a nivel mu-
nicipal como global. Mientras que, en lo que va de
siglo, organizaciones no gubernamentales como
Walk21 se han expandido e implantado a nivel
mundial fomentado la movilidad peatonal, la gran
mayoria de administraciones carecen de técnicos
que garanticen que los planes, programas y pro-
yectos fomente los modos activos.

Participacion ciudadana

La planificacién y la gestion de una ciudad o un
territorio —y en concreto de su movilidad— hemos
visto que afectan de forma decisiva a las personas
que las viven. Desde los afios sesenta del siglo
pasado, se reclama que, precisamente por ello y
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mas alla de procesos electorales, la ciudadania
tiene el derecho a participar de forma activa en los
estudios de alternativas y toma de decisiones de
estos proyectos, planes y estrategias.

En Espafia, de forma general, la legislacién vigen-
te otorga a la ciudadania el derecho a revisar y
reclamar, pero esto dista mucho de participar.
Queda mucho por recorrer en este ambito. El dise-
fo del espacio publico puede que sea el ambito en
el que mas se comienza a contar con las perso-
nas. Romero (2021) nos presenta, a través de ca-
sos recientes, diversos niveles y estrategias de
participacion orientados a favorecer el uso de pea-
tones y ciclistas en espacios publicos clave de
Barcelona, Madrid y Valencia.

Urbanismo tactico

Ante las escasas posibilidades de participacion en
la toma de decisiones relativas a la configuracién y
gestion de la ciudad y su sistema de transporte, la
ultima década ha visto cémo los ciudadanos han
pasado a la accion. No solo manifestandose para
reclamar un lugar en la mesa de discusion y toma
de decisiones, como hemos visto que sucede des-
de la segunda década del siglo pasado, sino ani-
mandose a transformar el medio construido con
sus propios medios. El urbanismo tactico (Lydon y
Garcia, 2015) busca demostrar o poner a prueba
la viabilidad de alternativas materiales —
construidas con caracter temporal y con pocos
recursos— a la situacion urbana actual con el ob-

jetivo de conseguir transformaciones mas impor-
tantes y de caracter mas permanente.

Romero de Avila (2021) nos cuenta la perspectiva
desde EE. UU. Alli surgieron las primeras expe-
riencias y alli siguen siendo mas habituales. En la
actualidad, y especialmente de forma vinculada a
la lucha contra la pandemia de covid-19, este tipo
de estrategias y experiencias se han extendido por
todo el mundo. A diferencia de como sucedi6 en
origen, hoy muchas de ellas son lideradas por las
propias administraciones, que han visto las venta-
jas de implementar soluciones provisionales de la
mano de los ciudadanos que pueden probarse y
modificarse antes de llevar a cabo transformacio-
nes mas definitivas y costosas.

Comunicacion

Si la planificacion, configuracion y gestion de las
infraestructuras y sistemas de transporte —
entendidos como parte de nuestras ciudades y
territorios— afectan de forma decisiva a nuestra
movilidad, la comunicacion también constituye un
pilar fundamental para orientar los usos y costum-
bres de la ciudadania.

Manfredi et al. (2021) analizan distintas campanas
y estrategias de comunicacion municipales —
Barcelona, Santiago de Chile, Madrid, Montreal y
Paris— bajo el supuesto de que, en la comunica-
cion de la movilidad activa, confluyen tres aspec-
tos: a) el cognitivo, dar a conocer ideas y propues-
tas que la promuevan y prioricen, en el que los

ayuntamientos juegan un papel fundamental; b) el
perceptivo, ligado a la actitud personal hacia el
uso de los distintos modos de transporte; y, por
ultimo, c) el conductivo, resultado de la decision
final de cada uno de nosotros en relacion a los
desplazamientos que realizamos y el modo en que
los hacemos.

Nuevas fuentes de datos

El s. XXI ha supuesto una revolucion en lo que
respecta a la obtencion, el analisis y la gestiéon de
grandes cantidades de datos. Esta revolucién ha
coincidido con una explosion en los sistemas de
movilidad compartida y micromovilidad que se vie-
nen implantando en nuestras ciudades, sobre todo
en la ultima década. Mientras que la segundo
complica la comprensién del reparto modal, la pri-
mera puede contribuir de forma decisiva a conocer
mejor coOmo nos movemos, gracias a nuestra hue-
lla digital.

Romanillos (2021) presenta una sintesis de traba-
jos recientes empleando distintas bases de datos
para explorar los recorridos ciclistas en la ciudad
de Madrid —bicis de alquiler, bici-mensajeros...—
en base a datos de recorridos GPS y a datos de
localizacion puntual y reclama una mayor accesibi-
lidad a los datos de las companias privadas y pu-
blicas, asi como la necesaria utilizacién de los
mismos para orientar las politicas de movilidad asi
como para analizar el impacto que estas puedan
tener en la forma en que nos movemos.



Areas urbanas histéricas

La dltima experiencia se centra en el caso especi-
fico de las areas urbanas histéricas. Construidas
en tiempos en los que la movilidad era fundamen-
talmente peatonal, y con altos niveles de protec-
cion patrimonial, han constituido y constituyen un
reto para la movilidad de las ultimas décadas, ba-
sada en el automovil. La reorientacion hacia un
modelo basado en los modos activos constituye
una opcion légica y especialmente apropiada para
un medio construido a la escala del peatén.

Gonzalez-Varas (2021) reflexiona no solo sobre la
movilidad en las areas histéricas —apuntando la
especial necesidad de considerar aspectos cuanti-
tativos y cualitativos—, sino sobre su accesibilidad
en contextos territoriales mas amplios —areas
metropolitanas o regiones urbanas— y sobre su
relacion e implicaciones con el paisaje urbano, tan
sensible en estos entornos.

Experiencias en torno
a la movilidad activa

Tras las once perspectivas sobre las que hemos
propuesto reflexionar sobre la movilidad activa y
sus implicaciones, presentamos las experiencias
en torno a la movilidad activa de once ciudades
diferentes. Todas ellas europeas —en su mayoria
espafiolas— pero de caracteristicas y tradiciones
culturales muy diversas. Desde la septentrional
Estocolmo a la meridional Sevilla. Grandes capita-

les, como Paris, y pequefas localidades como Vic.
Ciudades con una larga tradicion ciclista, como
Amsterdam y Copenhague, o con apenas una dé-
cada de constante promocion de la movilidad a
pie, como Pontevedra. Grandes cabezas de areas
metropolitanas, como Barcelona, y municipios pe-
riféricos, como Sant Cugat del Vallés. Premiadas
por su compromiso medioambiental, como Vitoria,
y vecinas menos conocidas como San Sebastian.

Amsterdam

Holanda es el pais con un mayor porcentaje de
desplazamientos realizados en bicicleta (27%) y
uno de los mas seguros para los ciclistas. Las ca-
lles de su capital y de la mayoria de las ciudades
del pais estan pensadas para priorizar los despla-
zamientos en bicicleta. Su uso traspasa los limites
urbanos gracias a una infraestructura interurbana
de vias ciclistas y a la posibilidad de llevar la bici
en el transporte publico. Sobre todo, a bordo del
ferrocarril, con una extensa red y numerosos servi-
cios diarios. Sin embargo, la situacion era muy
distinta en los afos sesenta del s. XX.

Mohino (2021) describe la situacion de la capital
holandesa en aquellos afos y su evolucién duran-
te la segunda mitad del s. XX, mostrando el ca-
mino recorrido hasta convertirse en la capital ci-
clista mundial, y desvelando las claves de seme-
jante transformacion del modelo de movilidad: las
politicas. Desde las propias de transporte a las
tributarias, pasando por las de usos de suelo, las

Movilidad activa: una vision integral e integradora

urbano-territoriales, las de vivienda, las medioam-
bientales, las de aparcamiento o las educativas.

Barcelona

La capital catalana viene desarrollando desde las
ultimas dos décadas estrategias para reconfigurar
su disefio viario y el sistema de movilidad, dando
prioridad a los modos activos y asegurando una
buena oferta de transporte publico que mejorase la
accesibilidad territorial haciéndola mas extensa y
equitativa.

Magrinya (2021) relata la evolucion de los siste-
mas y estrategias desarrollados en Barcelona a lo
largo de estos afios. Mas alla del concepto de su-
permanzana, la reorganizacion del sistema de mo-
vilidad de la ciudad —y del area metropolitana—
se basa en un modelo de oferta que, frente a los
tradicionales modelos de demanda, propone re-
equilibrar el espacio disponible en el viario para
cada modo de transporte; y se caracteriza por su
perspectiva ecoldgica, su vertiente social y por la
incorporacion de condicionantes tecnoldgicos re-
considerando el papel de todos los modos de
transporte urbanos.

Copenhague

Por no entrar en discusiones sobre cual es la me-
ca del ciclismo mundial, diremos que, junto con
Amsterdam, la capital danesa es el gran referente
de la movilidad ciclista urbana. Tras varias déca-
das impulsando el transporte urbano en bici y, muy
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importante, midiendo su volumen desde los prime-
ros afios noventa del siglo pasado, Copenhague
tiene desde 2002 una estrategia dedicada a hacer
del modo ciclista el principal de la ciudad y, aten-
diendo a aspectos cuantitativos y cualitativos.

Krarup (2021) describe las politicas, objetivos y
logros de los ultimos afios de la ciudad escandina-
va, asi como la expansién y adopcién de planes
semejantes a nivel nacional y la importante trans-
formacioén de la movilidad de otras ciudades dane-
sas, como Aarhus y Odense. El éxito en la imple-
mentaciéon del modelo se basa, ademas de en la
imprescindible inversién en infraestructura ciclista,
en la transformacion del viario y en la integraciéon
con otros modos de transporte, en los programas
estatales dirigidos a la educacion de su poblacion
infantil, adolescente y extranjera.

Estocolmo

La capital sueca ha comenzado a desarrollar en
2020 una estrategia piloto de escala estatal, cen-
trada en la calle, prestando especial atencién al
espacio publico mas inmediato y fundamental para
el desarrollo de nuestras actividades diarias. Co-
mo nos cuenta Fontana (2011), la denominada
Ciudad de Un Minuto es el resultado de la conver-
gencia de dos proyectos de innovacion —Future
Streets y Street Moves— caracterizados por inter-
venciones puntuales de pequena escala, pero re-
partidas a escala municipal.

La propuesta sueca tiene especial interés en
cuanto a que articula un plan de ambito estatal

para la transformacion local, basado en la experi-
mentacion sobre pequefos pero numerosos pro-
yectos piloto —desarrollados por iniciativa admi-
nistrativa, ciudadana o mixta, segun el caso—. El
programa apuesta por la colaboracién interinstitu-
cional a distintos niveles administrativos —local y
estatal— y persigue ambiciosos obijetivos, alinea-
dos con la Agenda 2030, centrando sus esfuerzos
en seis areas especifica e interrelacionadas: cli-
ma, energia y medio ambiente, movilidad, digitali-
zacién, planificacion urbana y sostenibilidad social.

Paris

La mayor area metropolitana de la Europa conti-
nental —con una poblacién que ronda los 15 millo-
nes de personas y que es practicamente igual a la
del Gran Londres, que lidera desde hace siglos el
ranking demografico a nivel continental— inici6 en
2007, de la mano del Plan Climat —un ambicioso
plan de accién para reducir los efectos del cambio
climatico—, un cambio en su politica de movilidad,
apostando de forma decidida por los modos acti-
VOs que se inicié ese mismo afo con la implanta-
cion de un extenso sistema de préstamo de bici-
cletas que ha seguido creciendo desde entonces,
de la mano de importantes redisefos viarios con el
objetivo de favorecer los modos activos. El mas
reciente y mediatico, el proyecto de transforma-
cion de los Campos Eliseos.

Mayorga (2021) explica la génesis y evolucion de
la Ciudad de los 15 Minutos, el principal concepto
bajo el que se engloba el conjunto de estrategias y

acciones para la transformacion y futuro desarrollo
de la capital francesa, poniéndolo en contexto y
relacionandolo con propuestas urbanas anteriores
y contemporaneas.

Pontevedra

La capital de la provincia gallega homdnima, con
poco mas de 80.000 habitantes, es bien conocida
en el panorama internacional por los premios vy
reconocimientos recibidos en materia de movili-
dad, asi como por la noticia publicada en The
Guardian hace tres afios y que calificaba de para-
disiaca a ‘la ciudad espafiola que habia prohibido
los coches’ (Burgen, 2018).

Macenlle (2021) sintetiza las medidas adoptadas y
logros alcanzados por Pontevedra desde 1999.
Orientadas desde la movilidad, estas se han basa-
do en la coordinacion y participacion de todos los
departamentos de la administracion municipal, y
han repercutido en aspectos que trascienden los
aspectos y competencias tradicionalmente asocia-
dos al transporte. A través de politicas aparente-
mente solo relacionadas con el ftrafico —
aparcamiento, acceso, velocidad, disefio viario,
transporte publico y educacién vial— la ciudad ha
logrado mejorar numerosos aspectos que afectan
a la calidad de vida de los vecinos, como la mejora
de la calidad del aire, del medio ambiente y del
entorno urbano, la reduccion de siniestralidad aso-
ciada al transporte y de la contaminacion acustica,
o el impulso del comercio y de la actividad econo-
mica.



Donostia / San Sebastian

De forma similar, la capital guipuzcoana también
considera el fomento de la movilidad activa como
un vector fundamental para la transformacion de
su municipio, con una poblaciéon préxima a los
200.000 habitantes, el doble en la totalidad de su
area metropolitana. Esta reorientacion de las politi-
cas municipales hacia la consecucion de un desa-
rrollo mas sostenible es mas decidida desde 1998,
con su adhesion al grupo de ciudades europeas
hacia la sostenibilidad, suscribiendo la Carta de
Aalborg (1994). Sin embargo, las primeras accio-
nes encaminadas a reequilibrar el reparto modal—
mas alla de las restricciones de acceso automovi-
listico en el entorno de la parte vieja— se habian
iniciado al inicio de esa misma década, con la pea-
tonalizacion del eje urbano entre la estacion princi-
pal de FF. CC. y el referido casco histérico.

Baro (2021) repasa la sucesion de planes, estrate-
gias y acciones desarrollados a lo largo de los ulti-
mos treinta afios en Donostia / San Sebastian rela-
cionados con la transformacién de un modelo de
transporte que viene impulsando de forma decidi-
da los modos activos y que, dentro del panorama
nacional, cuenta con una de las mayores propor-
ciones de desplazamientos cotidianos en bici de
sus residentes, hoy en torno al 10%.

Sant Cugat del Vallés

Este municipio de apenas 100.000 habitantes, pe-
ro contiguo a Barcelona —es decir, totalmente

inmerso en las dinamicas de movilidad de la se-
gunda gran area metropolitana espafiola—, viene
impulsando, en lo que va de siglo, numerosas e
innovadoras medidas orientadas a hacer mas sos-
tenible su movilidad. Esto le ha valido reconoci-
mientos obtenidos recientemente en materia de
movilidad sostenible (2018) y de lucha contra la
contaminacion atmosférica (2020).

Marti (2021) repasa la distintas medidas e iniciati-
vas municipales dirigidas a reequilibrar el reparto
modal en esta localidad en continuo crecimiento.
Entre ellas, se incluyen politicas de peatonaliza-
cion —de calles y areas urbanas—, creacion de
zonas de bajas emisiones con restricciones al trafi-
co algunos automoviles, la creacion y el desarrollo
de wuna infraestructura ciclista extensa —
promovida tanto desde el ayuntamiento como des-
de iniciativas ciudadanas recogidas en presupues-
tos participativos—, la educacién vial y el fomento
del transporte publico, de la intermodalidad, y de
los planes de desplazamiento al trabajo realizados
para los trabajadores municipales asi como para
diversas empresas del municipio.

Sevilla

La capital andaluza fue una de las pioneras, a ni-
vel nacional, en reconsiderar la bici como uno de
los modos de transporte a tener en cuenta para
resolver las necesidades de movilidad de sus habi-
tantes. Como nos cuenta el primer carril bici se
inaugurdé en 1980, no sin numerosas polémicas y
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criticas entre la ciudadania y la prensa local. Sin
embargo, por aquella via de menos de 400 m, se
estimd que circulaban mas de 30.000 ciclistas al
dia en 1986. En aquellos afios, Sevilla era la ciu-
dad espafiola con mayor trafico ciclista.

Hoy en dia, la movilidad ciclista sevillana sigue
considerandose una referencia en Espafia. Tal y
como nos cuenta Vazquez-Hisado (2021), tras el
desarrollo sufrido durante las tres ultimas décadas,
la ciudad posee una extensa red de de carriles
ciclistas. También cuenta con tres sistemas de
bicis de alquiler o préstamo. Parece que el modo
de transporte esta bastante interiorizado entre la
ciudadania.

Vic

Esta poblacién al norte de la provincia de Barcelo-
na, pero a 70 km de la capital y fuera de su area
metropolitana, no llega a los 50.000 habitantes,
pero cuenta con campus universitario y es cabece-
ra comarcal, ejerciendo un rol de capital incluso
para municipios de comarcas vecinas. En 2015,
tras ver anulado por sentencia judicial el plan de
ordenacion urbana municipal aprobado en 2011, el
municipio replanteé el modelo de ciudad, convir-
tiendo la salud en el objetivo prioritario y en el eje
en torno al que se articularia el nuevo planeamien-
to urbanistico.

Palmero et al. (2021) desvelan el proceso de con-
cepcion y desarrollo del nuevo plan general —
aprobado en 2017 y galardonado con el Premio
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Cataluna de Urbanismo 2020— que apuesta por el
desarrollo de una ciudad compacta y de proximi-
dad en la que los modos activos sean la base de
la movilidad urbana y uno de los pilares para pro-
mover el bienestar de los vecinos de la localidad.

Vitoria-Gasteiz

La capital vasca ha recibido en la ultima década
distinciones que la reconocen como una de las
ciudades mas sostenibles. Capital Verde Europea
en 2012 y galardonada en 2019 con el Global
Green City Award de Naciones Unidas, Vitoria-
Gasteiz ha venido desarrollando en las ultimas
dos décadas numerosas politicas urbanas dirigi-
das a favorecer la movilidad activa.

Aguado-Moralejo (2021) explica estas politicas
desarrolladas desde comienzos del s. XXI —entre
las que destaca su Plan de Movilidad y Espacio
Publico, de 2007, y el activo foro ciudadano que
facilita la participaciéon ciudadana en todos los as-
pectos relacionados con esta tematica— asi como
sus principales resultados, entre los que destaca
el descenso del uso del automovil y el aumento de
la bicicleta, que ha pasado de ser casi nulo a su-
perar el 10% en el reparto modal de los desplaza-
mientos urbanos.

Hacia una movilidad
integral e integradora

La cantidad de tiempo y energia que destinamos a
desplazarnos y las grandes distancias que reco-

rremos a diario evidencian que la politica en mate-
ria de transportes influye de forma decisiva en
nuestro dia a dia y en nuestra calidad de vida,
incluyendo aspectos relativos a nuestra propia
salud y a la del conjunto del planeta.

Como hemos visto a través de las multiples pers-
pectivas y las distintas experiencias que hemos
revisado, la movilidad ha de ser considerada cada
vez mas bajo una perspectiva integral e integrado-
ra. Integral en cuanto a que considere: a) todos los
aspectos de nuestras vida y nuestro planeta a los
que afecta; b) todos los modos de transporte; v,
sobre todo, c) todas las personas, atendiendo a
sus distintas condiciones y necesidades. En este
mismo sentido, nos referimos al proponer una mo-
vilidad integradora. Integradora, por tanto, en
cuanto que: a) hace que todos formemos parte del
sistema de transporte, sin excluir a nadie; b) reco-
ge todos los elementos asociados y vinculados a
la movilidad; y c) concilia las necesidades de la
sociedad actual y futura con la gestion sostenible
de los limitados recursos de nuestro planeta.

El camino hacia esta movilidad integral e integra-
dora pasa por una reorientacion del modelo en el
que los modos activos pasen a ser la base del
sistema. Como explica Urefia (2021), nuestra la-
bor se centra sobre todo en el ambito universitario.
Pero nuestro trabajo —este especialmente— se
dirige, sobre todo, al medio y a las personas mas
alla de los limites del campus.
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La relacién entre la movilidad y la salud presenta
multiples dimensiones, y el modelo de movilidad
se puede considerar como una intervencion de
salud publica en si misma. Mas alla de facilitar los
desplazamientos de las personas entre distintos
puntos, es fundamental crear una vision comun del
futuro, en la que entendemos que los sistemas de
movilidad tienen un impacto significativo en nues-
tra salud y bienestar y, por lo tanto, en nuestra
prosperidad. Para ello, es necesario replantear el
concepto de movilidad predominante, que prioriza
al vehiculo privado, e ir hacia un concepto mas
amplio, que contemple como nos movemos, cuan-
do y con qué frecuencia, donde la salud, el bienes-
tar y la equidad son elementos transversales.

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) ha-
cen una llamada global a reflexionar y tomar deci-
siones que nos lleven hacia un mundo mejor para
todos. Dependen de que los gobiernos tomen me-
didas a todos los niveles para implementar estrate-
gias y medir su progreso a través de indicadores.
La movilidad, por su amplia conexién con practica-

mente todos los ODS, incluyendo la salud, es cla-
ve. La pandemia de la covid-19 ha evidenciado las
carencias en los sistemas de movilidad, incluyendo
la distribucion del espacio publico en contextos
urbanos. Ha demostrado que impactos negativos
como la contaminacion del aire y el ruido estan
claramente vinculados con la movilidad y que se
pueden mejorar. La movilidad activa nos ofrece
una oportunidad no solo para responder a la pan-
demia, sino para conseguir un futuro mas sosteni-
ble, justo y saludable.

El concepto de la salud
y sus determinantes

La Organizacién Mundial de Salud (OMS) define la
salud como “un estado de completo bienestar fisi-
co, mental y social, y no solamente la ausencia de
afecciones o enfermedades” (2004, p. 25). Con
esta amplia definicién, la OMS promueve una
aproximacion holistica que supera la simple au-
sencia de enfermedad o el resultado de factores

bioldgicos que se diagnostican y tratan en el siste-
ma sanitario. Esta definicion abre el camino para
considerar cuales son los factores que determinan
nuestra salud y bienestar en diferentes ambitos.

La movilidad, las relaciones sociales y nuestro en-
torno fisico ejercen una influencia a distintos nive-
les (Fig. 1). Por ejemplo, la movilidad es funda-
mental para poder realizar actividades cotidianas,
pero también en los ambitos sociales, facilitando
las relaciones entre personas, especialmente en
las de edad avanzada (Katja et al., 2014). Las co-
nexiones sociales, a su vez, son uno de los mayo-
res determinantes de la salud y el bienestar indivi-
dual (Holt-Lunstad et al., 2010; Umberson y Karas
Montez, 2010). Por lo tanto, la promocién de la
movilidad activa contribuye a generar un entorno
de exposiciones ambientales beneficiosas para la
salud (Nieuwenhuijsen, 2020). Las exposiciones o
impactos mas destacables son: contaminacion
atmosférica, contaminacion acustica, isla de calor,
actividad fisica, y distribucion del espacio publico.

CITACION: Daher, C; Marquet, O. (2021). Salud publica y movilidad activa. En Ruiz-Apilanez, B. y Solis E. (Eds.) A
pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 25-34). Ediciones de la Universidad
de Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.02
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FIGURA 1

Modelo de determinantes de la salud de Dahlgren y Whitehead
Fuente: Palomino et al. (2014)

Los principales impactos
de la movilidad en la salud

La contaminacion del aire

En los contextos urbanos espafoles, el trafico mo-
torizado es la principal fuente de contaminacion,
en especial el material particulado de diametro
inferior o igual a 2,5 mm (PM2,5) y el diéxido de
nitrégeno (NO3). A nivel mundial, la contaminacion
del aire exterior provoca mas de cuatro millones
de muertes al afio y a nivel europeo mas de
400.000 muertes prematuras (Agencia Europea
del Medio Ambiente, 2020). Los impactos negati-
vos para la salud son los mas documentados en la
literatura cientifica, con mas de 30.000 articulos
que evidencian afecciones en la totalidad del cuer-

po, desde la vista hasta la capacidad pulmonar, y
en todas las etapas de vida, desde el feto hasta la
vejez (Schraufnagel et al., 2019). Las particulas
mas pequefas son especialmente preocupantes
porque entran en la via sanguinea y pueden llegar
a todos los sistemas y 6rganos. Ademas, estan los
efectos sobre el medio ambiente. Por ejemplo,
empeorando la calidad del agua y del suelo, con
sus consiguientes impactos directos e indirectos
sobre nuestra propia salud. A nivel econdémico, se
calcula que, en Espania, los sobrecostes en salud
ascienden a 926 euros anuales por persona (CE
Delft, 2020). Para el municipio de Madrid, por
ejemplo, el total son 2.020 millones de euros
anuales. La promocion de la movilidad activa y la
reduccion del trafico motorizado podrian ayudar a
conseguir una mejora de la calidad del aire. Aun-
que para lograr impactos significativos se requiere
de actuaciones a gran escala, y a corto y largo
plazo.

La contaminacion acustica

El ruido procedente del trafico afecta a la salud
hasta tal punto que para la OMS es el segundo
factor medioambiental mas perjudicial en Europa.
Contribuye a provocar estrés y molestias persis-
tentes, trastornos del suefo y, a largo plazo, enfer-
medades cronicas como las cardiovasculares o la
diabetes (van Kempen et al., 2018). Es la exposi-
cion ambiental que afecta en mayor medida a la
calidad de vida de las personas a lo largo de su
ciclo vital (Mueller et al., 2017). Las reducciones

de ruido a corto plazo no son suficientes para me-
jorar la salud, sino que es necesario cambiar los
patrones de movilidad, para mantener unos nive-
les inferiores a largo plazo. La movilidad activa
puede ser una intervencion clave para conseguir
niveles de ruido dentro de los limites recomenda-
dos.

Actividad fisica

El sistema de movilidad y el reparto modal influyen
en los niveles de actividad fisica de la ciudadania.
Un estilo de vida excesivamente sedentario se
asocia a obesidad, enfermedades cardiovascula-
res y efectos negativos sobre la respuesta inmu-
noldgica. El sedentarismo es el cuarto factor de
riesgo de mortalidad en el mundo. En Espafia, el
17,4% de la poblaciéon adulta sufre obesidad,
mientras que un 44% de los hombres y un 30% de
las mujeres sufren sobrepeso. Entre los nifios, la
obesidad también crece y afecta a un 10,3% de
los menores de 17 afios (Ministerio de Sanidad
Consumo y Bienestar Social, 2017).

Hace unos meses la OMS (2020) publicé las nue-
vas recomendaciones de actividad fisica bajo el
lema “Cada Movimiento Cuenta”. Representan un
cambio de paradigma importante, cuyo enfoque ya
no es Unicamente realizar actividad fisica mas in-
tensa, sino reducir el tiempo sedentario diariamen-
te. Facilitar la actividad fisica en el dia a dia es
una necesidad de salud, y la movilidad activa re-
presenta una oportunidad estratégica para introdu-
cirla (Marquet y Miralles-Guasch, 2015a). Ademas,



los usuarios de modos activos tienden a ser mas
felices y a declarar mejor salud mental (Avila-
Palencia et al., 2018). Al incorporar la movilidad
activa conseguimos un modelo socialmente mas
justo, accesible e igualitario, que promociona la
independencia de las personas mayores (Marquet
et al., 2017) vy de la poblacién infantil (Marquet y
Miralles-Guasch, 2016), asi como de todos quie-
nes no tienen acceso al coche o al carnet de con-
ducir. Ir en bicicleta o andando al colegio o al tra-
bajo aumenta los niveles de actividad fisica que,
ademas de ser beneficioso para la salud, supone
un ahorro de tiempo y de costes. Aumentar la acti-
vidad fisica promocionando movilidad activa es la
medida mas eficiente para mejorar la salud de la
poblacién, incluso por encima de la mejora de la
calidad del aire o de reduccion de la siniestralidad
(Rabl y de Nazelle, 2012).

Isla de calor

Por primera vez en nuestra historia, la masa pro-
ducida por los seres humanos supera la cantidad
de biomasa (Elhach et al., 2020), lo cual tiene im-
pactos directos sobre la temperatura. La isla de
calor se produce cuando el asfalto, el pavimento y
el hormigdén, absorben calor durante el dia y lo
desprenden por la noche, cuando la temperatura
del ambiente es inferior. Esto provoca que las tem-
peraturas medias diurnas en las areas urbanas
sean de dos a cuatro grados superiores a las tem-
peraturas medias diurnas fuera de la ciudad, y que
las medias nocturnas puedan ser diez grados mas

altas que fuera de la ciudad (Nieuwenhuijsen y
Khreis, 2019). Las carreteras y otras infraestructu-
ras de movilidad representan una parte importante
de la masa vy la superficie construida.

Existe una relacién directa entre temperatura y
mortalidad (Martinez-Solanas y Basagafna, 2019).
Las olas de calor provocan aumentos en el nume-
ro de visitas a los hospitales y en la mortalidad y
son el desastre natural responsable de una mayor
cantidad de muertes a nivel mundial (Larsen,
2015). Las temperaturas nocturnas son especial-
mente relevantes, porque cuando no baja de 24°C,
se activa una respuesta fisiolégica que altera la
capacidad del organismo para el descanso y la
reparacion. Las poblaciones de riesgo, como las
personas mayores o las personas con enfermeda-
des cronicas, son especialmente vulnerables. Con
el cambio climatico, se prevé que la cantidad de
olas de calor y las temperaturas medias aumenta-
ran en Espafia y en muchas partes del mundo.

El modelo actual de movilidad, unido a la urbaniza-
cion dispersa y a las grandes infraestructuras via-
rias, contribuye al fendmeno de las islas de calor.
Los planes urbanisticos y de movilidad activa pue-
den promocionar un cambio modal que libere es-
pacio construido para aumentar la presencia de
vegetacion, la cobertura arbdrea y la superficie de
suelos no pavimentados.

Espacios publicos y naturales

La ocupacion del espacio publico es un aspecto

Salud publica y movilidad activa

que suele quedar fuera de los analisis que relacio-
nan la movilidad y la salud. Sin embargo, su distri-
bucién y uso ejerce multiples impactos sobre el
entorno, tales como la cantidad del espacio verde,
el volumen tréfico y el tipo y la cantidad de las acti-
vidades humanas. El espacio destinado a la movili-
dad motorizada ocupa entre el 60 y el 65% del es-
pacio publico en muchas ciudades de nuestro en-
torno, impidiendo otros usos mas beneficiosos pa-
ra la salud. El uso casi exclusivo de la calle por
parte del transporte privado dificulta la socializa-
cion, el juego y las actividades de ocio, reduciendo
la independencia y funcionalidad de algunos colec-
tivos, como los nifos y los mayores.

Un ejemplo claro es la falta de espacios naturales
existente en muchas de las ciudades compactas
que configuran el tejido metropolitano en Espana.
Hay evidencias cada vez més crecientes de los
multiples beneficios de tener contacto con espa-
cios naturales en todas las etapas de la vida que
incluyen la disminucion de enfermedades y de
mortalidad en adultos, mayor actividad fisica, la
reduccion del estrés, la cohesién social y la restau-
racion cognitiva y la mejora en la capacidad de
atencion a la infancia, entre muchos otros, siendo
especialmente destacables los impactos sobre la
salud mental (Gascon et al., 2016). Ademas, las
zonas verdes contribuyen a mejorar la calidad del
aire, asi como a regular las temperaturas y a redu-
cir la contaminacién acustica (Dadvand et al,
2016; De Vries et al., 2013).
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Desde la gestion de la movilidad, se puede incidir
en los usos del espacio. Podemos incentivar un
cambio modal que libere espacio para usos mas
diversos y sea soporte de nuevos elementos vege-
tales, mas compatibles con las vias peatonales y
ciclistas.

Evolucion reciente de la movilidad
activa en las ciudades espanolas

En la actualidad las principales ciudades espafio-
las declaran estar interesadas en promover la mo-
vilidad activa como pieza fundamental del trans-
porte. La gran mayoria de ciudades cuentan con
un plan de movilidad urbana sostenible (PMUS)
que prioriza la movilidad activa frente al uso del
vehiculo privado. Durante afios, el interés por la
movilidad activa ha sido vehiculado a través de la
necesidad de generar entornos mas sostenibles y
ciudades menos contaminantes. Pero solo recien-
temente, la imperiosa necesidad de crear entornos
mas saludables y la realizacién de los costes de
las afectaciones en salud de nuestro modelo de
movilidad, ha impulsado la biusqueda de ciudades
mas saludables (Marquet y Miralles-Guasch,
2015b). De esta forma, si bien es frecuente que en
los PMUS con mas de diez afios de antigliedad
aun encontremos escasas referencias a la salud,
los mas recientes incluyen la salud como objetivo
de los cambios propuestos y como un elemento
clave que hace necesaria la movilidad activa.

Esta reorientacion del discurso de la sostenibilidad

hacia la salud es importante porque, tal y como
demuestran la evolucién de las emisiones de los
diversos sectores econdémicos en Europa, el del
transporte es uno de los sectores que menos ha
reducido su huella de carbono y sus emisiones
contaminantes en los Ultimos afios (Agencia Euro-
pea del Medio Ambiente, 2019). Las politicas ba-
sadas en incentivar los modos activos y el trans-
porte publico han fracasado en conseguir un cam-
bio modal sustancial y una reduccién del impacto
del sector sobre el medio ambiente y las exposi-
ciones negativas.

Con la aparicion del discurso de la salud y la acu-
mulacion de evidencia cientifica, estas politicas
han encontrado un nuevo énfasis, y la necesidad
de un cambio sustancial parece haber calado con
mayor fuerza en la opinidon publica. Es en gran
parte a través del discurso de la salud que se con-
sigue la voluntad politica para medidas mas pro-
gresistas en términos de movilidad que van mas
alla de incentivar el uso de transportes alternativos
y plantean también disuadir del uso de los modos
mas contaminantes como son las iniciativas de
Madrid Central, la decidida apuesta por la bicicleta
en Sevilla, o la zona de bajas emisiones y de su-
permanzanas implantadas o proyectadas en Bar-
celona.

La busqueda de una movilidad mas saludable y
sostenible no debe hacernos pasar por alto que la
gran mayoria de ciudades espafolas cuentan ya
con altos niveles de uso del transporte activo. La

estructura de las ciudades espaiiolas, con su evo-
lucion histérica y su desarrollo compacto hasta
bien entrado el s. XX configuran entornos idéneos
para la utilizacion de modos activos. Distancias
cortas, en entornos densos, con alta mezcla de
usos Yy alta conectividad invitan a andar. Muchos
centros urbanos espafioles constituyen, de hecho,
verdaderos desafios a la movilidad en vehiculo
privado. Ciudades como Madrid y Barcelona pre-
sentan ratios de uso del transporte activo similares
a referentes internacionales de la movilidad soste-
nible como Copenhague o Amsterdam, si bien es
cierto que el reparto modal en Espafia favorece
ampliamente el andar sobre la bicicleta. Este ele-
vado uso del transporte activo en el centro de las
grandes ciudades se ve contrarrestado sin embar-
go en multitud de otros entornos urbanos: ambitos
de urbanizacién dispersa, ensanches sin buena
conectividad o zonas metropolitanas monofuncio-
nales cuyas caracteristicas las convierten en en-
tornos claramente dependientes del vehiculo pri-
vado (Miralles-Guasch et al., 2014). Es en estos
ambitos donde el desafio de la movilidad saluda-
ble y sostenible es mayor, y donde mas se necesi-
ta de politicas de transporte que sepan combinar
politicas que logren el necesario cambio modal,
siguiendo el modelo de la piramide invertida de los
transportes (Fig. 2), procurando las maximas ga-
rantias de un modelo de planeamiento limpio, so-
cialmente justo y saludable.



La accidentalidad asociada
a la movilidad activa

El entorno también juega un papel importante en el
volumen de accidentes de trafico. Se calcula que
en el mundo muere una persona por accidente de
trafico cada 25 segundos. La OMS estima las
muertes directas provocadas por los accidentes de
trafico en 1,35 millones, mientras que entre 20 y
50 millones de habitantes sufren cada afo algun
tipo de lesion (OMS, 2018). En 2018, se registra-
ron en Espafia 1 072 victimas mortales, y mas de
13.000 heridos graves (Direccion General de Trafi-
co, 2018). Se calcula que el 70% de los heridos
graves padece secuelas de por vida (Fundacion
Linea Directa, 2017). Ademas de los propios con-
ductores, los peatones y ciclistas son los usuarios
mas perjudicados, como lo recuerda que en el afio
2018 se produjeron 2 291 atropellos con resulta-
dos fatales o graves (Direccidon General de Trafico,
2018). El disefio del entorno urbano y del espacio
publico pueden contribuir a mejorar estas cifras y
hacer la via publica mas segura si se opta por me-
didas de pacificacion del trafico y entornos que
inviten a utilizar los transportes activos. Todas las
medidas orientadas a provocar un cambio modal
que reduzca el numero de kildbmetros recorridos en
vehiculo privado contribuiran a la mejora de la se-
guridad y la accidentalidad.

Incluso dentro del actual reparto modal, se necesi-
tan de mas politicas para la proteccién peatones y
ciclistas. En este aspecto también se esta produ-

ciendo un cambio de perspectiva, con nuevas poli-
ticas que van mas alla de la limitacion nominal de
la velocidad o la implantacién de radares. Median-
te el disefio urbano, se trata de proporcionar ma-
yor seguridad. Asi, la proliferacién de iniciativas
orientadas a reducir las velocidades en entornos
escolares, zonas 30 y otros ambitos pacificados
estan siento extendidas a otros ambitos de la ciu-
dad.

Los patinetes y otros vehiculos de movilidad per-
sonal eléctricos han anadido mas complejidad a la
movilidad y gestion del espacio en muchas calles
de las principales ciudades. Los patinetes a menu-
do comparten espacio con los coches, bicicletas o
peatones, con los desajustes y peligros que ello
conlleva para los propios usuarios y para el resto
de los usuarios. A pesar de algunos esfuerzos rea-
lizados, la regulacién en torno a estos nuevos mo-
dos va demasiado atrasada respecto a su uso real
y presencia en las calles. Este retraso en la redac-
cion y aplicacion de la regulaciéon puede tener con-
secuencias graves en la salud y la seguridad.

Conclusion:
la necesaria vision holistica

Es imprescindible tener una visién integral de las
relaciones entre el entorno urbano y nuestra salud,
debido a las numerosas interconexiones entre
ellos (Fig. 3). En su conjunto hay efectos en todos
los sistemas principales del cuerpo, incluyendo la
salud fisica y mental, que, a menudo, se solapan.

Salud publica y movilidad activa
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FIGURA 2
Piramide invertida que priorice la movilidad activa y saludable
Fuente: http://lwww.plataformaurbana.cl/

A nivel de politicas e intervenciones, hace falta
una mirada lo mas completa posible. Por ejemplo,
la electrificacion de los vehiculos pueda reducir en
parte los impactos de la contaminacion del aire y la
acustica, pero no tendra un impacto en la actividad
fisica, ni en la siniestralidad, ni en el deseado in-
cremento en el nivel de vegetaciéon urbana. Otro
ejemplo es la relacion multidimensional entre la
contaminacion del aire y la actividad fisica que
afecta a los riesgos y las percepciones de riesgos
para la salud al escoger modos movilidad activa
(Tainio et al., 2021).

Bajo esta vision holistica, la movilidad activa es
una oportunidad Unica para mejorar la salud. Ca-
minar o ir en bicicleta son las dos opciones de
transporte mas saludables, sostenibles y equitati-
vas. Muchas ciudades han acelerado la transfor-
macion de la infraestructura viaria para promover
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los modos mas activos (Capolongo et al., 2020).
Por ejemplo, promover la movilidad activa de los
ninos para ir al colegio ayudara a reducir la conta-
minacion del aire y acustica, al tiempo que aumen-
tara a la actividad fisica. Y si se puede hacer que
los caminos escolares incluyan elementos verdes,
ofreceran todavia mas ventajas para la salud y las
interacciones sociales.

La Figura 4 ilustra como la planificacion, la movili-
dad y nuestra salud estan relacionadas. Las inver-
siones en infraestructuras para potenciar el uso de
la bicicleta puedan contribuir a una reduccion de la
contaminacion atmosférica y acustica, del estrés y
del efecto isla de calor, asi como aumentos de la
actividad fisica y del contacto social, y de la canti-
dad de espacios verdes. Las estrategias que re-
duzcan las emisiones de gases de efecto inverna-
dero puede aportar beneficios sustanciales tanto
para la salud como para el clima (Haines et al.,
2009). Por ejemplo, un trabajador que pase de ir
en coche a ir en bici en un desplazamiento de 5
km entre su casa y el trabajo ahorrara en un ano
del orden de 1300 € al ano, y si este cambio se
produce en una gran ciudad, el valor del ahorro en
contaminacion del aire sera del orden de 30 € al
afio (Rabl y de Nazelle, 2012).

Finalmente, es importante considerar la salud pla-
netaria y su conexion con la movilidad. La salud
planetaria se define como la consecucién del ma-
ximo nivel de salud, bienestar y equidad alcanza-
dos en todo el mundo respetando los limites de los

FIGURA 3
Resumen de las evidencias de los efectos
de diversas exposiciones ambientales y

la actividad fisica sobre la salud
Fuente: Elaboracion propia a partir de ISGlobal
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sistemas naturales de la Tierra en los que la hu-
manidad puede prosperar (Horton y Lo, 2015). El
vinculo inherente entre la salud del medioambiente
y la salud humana es fundamental. Si nuestro pla-
neta no esta sano, tampoco nosotros podemos
estar sanos. Estamos en un momento histérico
donde la actividad humana es la mayor determi-
nante de los cambios y los procesos que suceden
en el planeta, con consecuencias como el cambio
climatico, la extincion de especies, o las pande-
mias, entre otras. Si queremos generar salud y
bienestar para las personas, hemos de promover
los sistemas de movilidad que menos impactos
negativos tengan sobre el medioambiente. Tene-
mos que priorizar la movilidad activa, ya sea por si
sola o en combinaciéon con otros modos sosteni-
bles. Una movilidad que cuide al planeta contribui-
ra a construir sociedades mas resilientes y capa-
ces de responder a crisis actuales, como el covid-
19, y futuras, como las relacionadas con el cambio
climatico.
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FIGURA 4
Marco conceptual de la relacién entre

planificacién, movilidad y salud
Fuente: Nieuwenhuijsen y Khreis (2019)
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El transporte de personas y mercancias tiene va-
rios impactos negativos sobre el medio ambiente,
a nivel local y global. Aqui revisaremos los cuatro
mas importantes, y analizaremos en qué medida el
cambio de otros medios de transporte a una movi-
lidad activa puede reducir o eliminar esos efectos
negativos, contribuyendo asi a preservar el medio
ambiente.

Ruido

El ruido es uno de los riesgos ambientales mas
frecuentes en Europa, hasta el punto de conside-
rarse el tercer mayor causante de dafos a la salud
por razones ambientales, después de la contami-
nacion del aire y la exposicion pasiva al humo del
tabaco. Entre los efectos negativos sobre la salud
que puede causar estan la pérdida de suefio, difi-
cultades de aprendizaje, desérdenes cardiovascu-
lares, pérdidas de audicién y zumbido de oidos
(OMS Oficina Regional Europea, 2010).

El trafico rodado es a gran distancia el mayor con-

tribuyente al ruido. Segun datos de la Agencia Eu-
ropea del Medio Ambiente, el porcentaje de pobla-
cion expuesta a un ruido excesivo y potencialmen-
te peligroso para la salud en las areas urbanas de
Espafia llegaba a un 24,8% por causa del trafico,
al 3,4% por el ferrocarril y el 0,2% tanto por el
transporte aéreo como por la industria (Agencia
Europea del Medio Ambiente, 2020a).

Obviamente, caminar o montar en bicicleta apenas
genera ruido, por lo que la ventaja de la movilidad
activa frente a la movilidad motorizada en este
sentido es practicamente absoluta. Cada persona
que deja de usar el vehiculo privado disminuye de
manera radical su contribucion al ruido en la ciu-
dad. Ademas, algunas de las medidas publicas
para promover el uso de la bicicleta tienen efectos
indirectos sobre el ruido. La construccion de carri-
les bici a menudo reduce el numero de carriles
disponibles para los vehiculos a motor, y los colo-
ca en el centro de las calzadas, alejandolos de las
casas, y contribuyendo asi adicionalmente a que la
poblacién expuesta a un exceso de ruido se reduz-

ca (Agencia Europea del Medio Ambiente, 2020a),
como sucede al habilitar nuevos carriles-bici, aun-
que sean temporales, como los muchos que han
surgido debido a la pandemia de covid-19 (Fig. 1).

Demandas de espacio:
calles y aparcamientos

Un impacto ambiental menos obvio del transporte
es el consumo u ocupacién de espacio. Nuestras
ciudades dedican una parte importante de su su-
perficie a las vias por las que se mueven peatones
y vehiculos de todo tipo, y a las zonas de aparca-
miento. En las ciudades contemporaneas, con di-
ferencias importantes segun épocas de construc-
cion, zonas del mundo, o tamafo de las ciudades,
los viales, en sentido amplio, que incluyen las zo-
nas de transito peatonal y de aparcamiento, ocu-
pan en muchos casos alrededor del 25% de la su-
perficie de la ciudad (Alcantara Vasconcellos,
2010).

Pero las necesidades de espacio de cada uno de
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los métodos de transporte son muy distintas. Se-
gun un estudio de la ciudad de Amsterdam, el es-
pacio requerido por un pasajero que viaje solo en
un coche a 50 km/h es de unos 140 m?, frente a
los 7 m? que ocupa cuando viaja en tranvia, 5 m?
que necesitaria si viajara en bicicleta, y solo 2 m?
que usaria si viajase andando. Diferencias muy
importantes que hay que matizar, porque, para
una misma distancia recorrida, los vehiculos moto-
rizados podrian pasar menos tiempo circulando, y
por tanto un computo de metros-minuto o metros-
hora seria mas ventajoso para ellos. No obstante,
en el caso del tipico viaje en dia laborable, por
trabajo o estudios, el vehiculo privado suele que-
dar aparcado durante muchas horas, requiriendo

urbana del pasado. Esto, sin embargo, no es del
todo cierto. Las calles, y los espacios abiertos ur-
banos en general, pueden redisefarse y reurbani-
zarse de muy diferentes maneras, otorgando ma-
yor protagonismo a zonas peatonales, jardines, y
modificando los espacios destinados para los dis-
tintos medios de transporte (carriles bus, tranvias,
carriles bici, vehiculos privados...), como ha suce-
dido en muchas ciudades de Espafia que al ir im-
plantando carriles bici reducen el espacio dedica-
do a los coches (Fig. 2). El espacio que las ciuda-
des vayan dedicando a unos y otros usos es a la
vez causa y efecto de decisiones que tomemos los
ciudadanos sobre nuestras preferencias en mate-
ria de movilidad.

unos 20 m?, en el caso de un coche, y unos 2 m?,
en el caso de la bicicleta (Nello-Deakin, 2019).
Para un viaje de 6 km en cada direccion, y una
permanencia en destino de 8 horas, se podria esti-
mar que el viajero en tranvia o bus ocuparia apro-
ximadamente unos 3 m?-hora (unidad equivalente

FIGURA 1

Un carril bici provisional originado por la pandemia de covid-19
en la primavera de 2020 en Berlin

Fuente: Fabian Deter (CC-BY-SA 4.0)

Cambio climatico

La humanidad se enfrenta en las proximas déca-
das a los riesgos derivados del cambio climatico
causado por la actividad humana, un problema

FIGURA 2
Carril bici en Valencia
Fuente: Pacopac (CC-BY-SA 4.0)

a ocupar un m? durante una hora), el peatén unos
5, el ciclista 20, y el conductor de un coche 194
(estimacién propia para velocidades medias de 50
km/h para el coche, 30 km/hora para el tranvia, 15
km/h para el ciclista y 5 km/h para el peatén).

Puede parecer que esos calculos no son demasia-
do relevantes, puesto que, en un contexto demo-
grafico de poco crecimiento, nuestras ciudades ya
estan construidas, con unas determinadas dimen-
siones de edificios y vias publicas y, por tanto, la
ocupacion del espacio destinada a diferentes usos
esta ya definida por las decisiones de planificacion

ambiental de caracter global y potencialmente de
enorme gravedad. Nuestra contribucion a ese
cambio climatico se produce por la emisién a la
atmosfera de CO, y otros gases de efecto inverna-
dero (GEl), cuyo impacto sobre el clima se mide
en unidades equivalentes de CO, (CO2-eq).

Precisamente, el transporte por carretera es, en
Espafa, el sector que mas GEI emite, siendo res-
ponsable del 25% del total de las emisiones. Mas
especificamente, el transporte privado en turismos
y motocicletas representaria el 15% del total de
emisiones. Mas del triple de las emisiones causa-



das por el uso de energia en los hogares, que se-
ria la otra contribuciéon importante a las emisiones
que depende directamente del estilo de vida de los
ciudadanos (calculo propio segun datos del Minis-
terio para la Transicidon Ecoldgica y el Reto Demo-
grafico, 2020a). A su vez, la mayoria de los kil6-
metros que recorren cada afio los vehiculos priva-
dos se corresponden con viajes locales y cotidia-
nos, de corta distancia, por lo que su sustitucion
por otras formas de transporte podria ser viable y
significaria un recorte muy sustantivo de las emi-
siones de las que tenemos control directo cada
uno de nosotros.

Un estudio de la Federacion Europea de Ciclistas
estimaba las emisiones de GEI de los diferentes
medios de transporte, incluyendo las derivadas de
la fabricacion y mantenimiento de los diferentes
aparatos utilizados (Tabla 1). Aunque se trata de
un calculo aproximado, apunta a la enorme dife-
rencia entre los diversos medios de transporte.
Segun sus calculos, y pensando en el tipico viaje
de corta distancia local, las emisiones tipicas de
un vehiculo privado serian de unos 271 gramos
COz-eq por pasajero y kilébmetro, o p-km, (42 gr
por la produccion, y 229 por la energia utilizada en
su uso). Las emisiones de un viaje en autobus se-
rian menos de la mitad, unos 101 gr/p-km.

Los viajes en bicicleta no tendrian cero emisiones,
como a veces se piensa, ya que habria que incluir
tanto las emisiones derivadas de su fabricacién y
mantenimiento (unos 5 gr CO2-eq/p-km), como las
derivadas de la produccién de alimentos necesa-

rios para generar la energia adicional que utiliza la
persona que realiza un desplazamiento pedalean-
do, frente a una persona en reposo (que estima-
ban en unos 16 gr CO,-eg/p-km). El total serian
unos 21 gr CO,-eq/p-km. Curiosamente, los viajes
en bicicletas eléctricas tendrian un nivel similar de
emisiones, ya que, aunque las emisiones por la
fabricacion son algo mayores, y consumen electri-
cidad que, a su vez, en parte, procedera de fuen-
tes que emitan GEI, esto se ve compensado en el
menor esfuerzo realizado por el ciclista, y, por tan-
to, menores emisiones derivadas de su consumo
de alimentos (Blondel et al., 2011). Por otra parte,
aunque el estudio no hacia un calculo para las per-
sonas que caminan, usando estimaciones comu-
nes sobre el gasto calérico de caminar se puede
calcular que las emisiones de CO,-eq por km reco-
rrido serian similares a las de los ciclistas.

En definitiva, las personas que se pasan a la movi-
lidad activa, tanto desde el transporte publico, co-
mo especialmente desde el vehiculo privado, redu-
cen de una manera muy significativa sus emisio-
nes de GEI. En el primer caso, la reduccién sera
del 80% (unos 80 gr CO»-eq/km), y en el segundo,
de un 92% (unos 250 gr CO,-eq/km). A modo de
ejemplo, una persona que recorra en autobus cada
dia 6 km, entre ida y vuelta, para ir al trabajo o0 a
un lugar de estudio, y que pasara a hacerlo en bici
0 a pie, reduciria sus emisiones en unos 480 gr
COz-eq diarios (108 kg CO,-eq anuales). Y si origi-
nalmente se desplazase en su propio vehiculo pri-
vado, la reduccién seria de aproximadamente 1,5
kg CO,-eq diarios (337 kg CO;-eq al afio). Se trata

Medio ambiente y movilidad activa

bicicleta
coche autobus eléctrica bicicleta
Fabricacién y mantenimiento 42 6 7 5
Combustibles o electricidad 229 95 9 -
Energia humana - - 6 16
Total 271 101 22 21

TABLA1

Emisiones directas e indirectas de gases de efecto invernadero
derivadas de diferentes modos de transporte.

Unidades: gr CO2-eq/pasajero-km

Fuente: Blondel et al., 2011. p. 9-15

de magnitudes considerables, si tenemos en cuen-
ta que la emision media anual de los espafoles
por el uso del transporte privado estaria en torno a
los 800 kg CO,-eq. Visto de otra manera, y con
variaciones segun el peso de esos viajes diarios
en sus habitos totales de transporte, hacerlos en
bicicleta o andando podria reducir las emisiones
de GEI derivadas directamente de sus comporta-
mientos (por todo tipo de actividades de transporte
y domésticas) entre un 25 y un 40%.

Si abordamos la cuestion desde la perspectiva
agregada, se pueden hacer calculos de la reduc-
cion de emisiones que podria darse si se llegara a
diferentes niveles de adopcién de la movilidad acti-
va. Por ejemplo, partiendo de la idea de que la
mayoria de las ciudades podrian llegar sin dema-
siadas dificultades a que de un 5% a un 10% de
los desplazamientos cotidianos fueran en bicicleta
(Comisién Europea, 1999), la Junta de Andalucia
calculé en su Plan Andaluz de la Bicicleta que, si
se consiguiera llegar a un 10% de viajes diarios
realizados en bicicleta en sus nueve areas metro-
politanas, se dejarian de emitir unas 167.000 t CO,
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-eq al afio, que representarian el 1% de las emi-
siones totales del transporte en la comunidad
(Junta de Andalucia, 2014).

En el informe de la Federacion Europea de Ciclis-
tas ya mencionado se estimaba que, si los paises
de la Unién Europea conseguian promover el ci-
clismo entre sus ciudadanos de modo que el nivel
de uso en toda la Union fuera semejante al que
hay actualmente en Dinamarca, se conseguiria
una reduccion de emisiones de entre el 12% vy el
26% del objetivo de la UE para 2050 para el sector
transporte, que estaba entonces fijado en una re-
duccion del 60% de las emisiones que habia en
1990. Se trata de una comparacion ambiciosa,
puesto que, segun sus cuentas, en Dinamarca se
recorrian de media al afio unos 936 km en bicicle-
ta, casi cinco veces mas que los 188 de la media
de la Unién Europea (Blondel et al., 2011). Pero
es un punto de referencia que puede servir de ins-
piracién para los ciudadanos y las autoridades
locales que quieran combatir el cambio climatico
global de manera practica y directa.

Calidad del aire a nivel local

Mientras que el cambio climatico es un problema
ambiental de caracter global y a largo plazo que
no afecta de forma directa e inmediata a la salud
de los ciudadanos, la contaminacion del aire local
es la causante de los mayores riesgos para la sa-
lud de origen ambiental en Europa, produciendo o
agravando dolencias respiratorias, cardiovascula-
res, asma y alergias. Segun estimaciones de la

Union Europea, los tres contaminantes mas peli-
grosos (6xidos de nitrégeno, NOy; particulas en
suspension, PM; s y PMyo; y ozono, O3), provoca-
ron en 2018 en los 28 paises que formaban la UE
alrededor de 460.000 fallecimientos prematuros,
de los cuales unos 32.000 corresponderian a Es-
pana (Agencia Europea del Medio Ambiente,
2020b). Otros estudios, como los citados por el
Ministerio para la Transicién Ecolégica y el Reto
Demografico (2020b), estiman cifras bastante mas
bajas, en torno a los 6.500 fallecidos causados por
€s0s mismos contaminantes.

En todo caso, pese a que la contaminacién del
aire en nuestras ciudades lleva décadas mejoran-
do, y que en casi ningun caso se superan los valo-
res limites establecidos por la legislacion europea
y espafola, si atendemos a los valores-guia mas
exigentes establecidos por la Organizacion Mun-
dial de la Salud, que podemos considerar objeti-
vos a los que aspirar para disfrutar de un medio
ambiente realmente sano, encontramos que mu-
chas ciudades espaniolas los superan, en relacién
con el ozono y las particulas en suspension
(Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto
Demografico, 2020b).

Por todo ello, las ciudades europeas siguen ac-
tuando para mejorar de la calidad del aire. Y en
esas acciones tiene una presencia fundamental la
reduccion del trafico de vehiculos de motor, que
es responsable de una parte relevante de la conta-
minacion del aire (Fig. 3). En el conjunto de la UE,
el trafico por carretera aportaba, en 2018, el 39%

de la contaminacion por oxidos de nitrégeno, el
26% del hollin, el 20% del monodxido de carbono,
el 16% del plomo y el 10% de las particulas en
suspension, tanto las menores de 2,5 micrémetros
(PM_5), como las de hasta 10 micrémetros (PM)
(Agencia Europea del Medio Ambiente, 2020b). Se
trata de porcentajes calculados para el conjunto
del territorio, incluyendo las emisiones de instala-
ciones industriales y energéticas alejadas de los
nucleos de poblacion. Por ello, el peso efectivo de
los vehiculos de motor en la contaminacion del
aire en las ciudades es con toda probabilidad ma-
yor.

Los peatones y los ciclistas, por el contrario, no
emiten localmente ninguno de esos agentes con-
taminantes, incluso teniendo en cuenta los ciclos
de vida de las bicicletas, cuya fabricacion se habra
producido en otros lugares. Ademas, es importan-
te apuntar que estos no se exponen a mayores
niveles de contaminacion que los ocupantes de los
coches, aunque estén aparentemente menos pro-
tegidos fisicamente y puedan estar respirando
mas intensamente al estar haciendo ejercicio
(Cavill y Davis, 2007).

Por todo ello, sustituir en los desplazamientos el
vehiculo privado por la bicicleta o el caminar es
una de las medidas mas efectivas que nuestras
ciudades pueden promover para reducir la conta-
minacion del aire local, y una contribucion directa
que los ciudadanos podemos hacer a mejorar el
medio ambiente urbano. Las ciudades europeas
asi lo reconocen e incluyen la promociéon de la



FIGURA 3

Coches entrando en Madrid en enero de 2018, durante un periodo
de restricciones al trafico, por alta contaminacion,

visible por el color grisaceo del cielo
Fuente: Diario de Madrid (CC-BY 4.0)

movilidad activa como una de las herramientas
importantes para conseguir ciudades mas respira-
bles (Hitchcock y Vedrenne, 2014).

Conclusion: los importantes
beneficios para el medio ambiente

Como acabamos de ver, la sustitucion de los
vehiculos a motor, especialmente el vehiculo pri-
vado, por formas activas de movilidad tiene multi-
ples ventajas para el medio ambiente. A pie o en
bicicleta practicamente no hacemos ningun ruido,
al contrario que los vehiculos motorizados, tanto
publicos como privados. Ocupamos un espacio
mucho menor del que requiere el vehiculo privado
(aunque superior al del transporte publico). Las
emisiones de gases contaminantes perjudiciales

para la salud y el medio ambiente local son nulas,
y las emisiones (indirectas) de gases de efecto
invernadero, que contribuyen al calentamiento glo-
bal, aunque existen, son también sustancialmente
menores que las del transporte publico y minuscu-
las en comparacion con las del transporte en
vehiculo privado.

No hay duda alguna de que pasarse a la bici o ca-
minar, ademas de otros muchos beneficios descri-
tos en este mismo volumen, tiene un efecto extra-
ordinariamente positivo sobre el medio ambiente
que nos rodea vy, por tanto, sobre nuestra propia
vida y la de los demas. La de nuestros vecinos v,
también, la de los animales y plantas de nuestros
pueblos y ciudades. Son motivos adicionales para
hacer el cambio.
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Cada dia, al salir de casa, formamos parte de este
fendbmeno que denominamos ‘movilidad urbana’.
Un fendmeno complejo y de escala global, resulta-
do de innumerables desplazamientos cotidianos, y
al que todos contribuimos cuando ponemos un pie
en la calle. Ya sea de manera literal o ya sea en
sentido figurado, si es que en realidad lo hacemos
en coche o moto. Las calles son la componente
fundamental de la red de espacios publicos, sobre
todo en lo que respecta a la movilidad. Su disefio
define las condiciones en las que los distintos mo-
dos de transporte circulan por ellas, influyendo
sobre nuestra eleccién por uno u otro.

Al salir a la calle, los motivos por los que optare-
mos por el coche o por otro modo mas sostenible
para dirigirnos a nuestro destino son multiples. La
distancia del viaje, las opciones disponibles, la
duracion, el coste y la comodidad de los distintos
modos, o las preferencias personales son algunas
de las razones que, de forma consciente o incons-
ciente, motivan nuestra eleccion modal. Todas
ellas se ven influidas, en mayor o menor medida,

por las caracteristicas del medio construido. Y por
las del viario en particular.

Algunas de las propiedades de la red de calles
quedan definidas al planificar la ciudad o depen-
den de las caracteristicas de otros elementos de la
forma urbana. Es el caso de la geometria de la red
viaria, la densidad de intersecciones, la anchura
de las distintas calles, la definicién de sus limites,
o los usos de la edificacion adyacente. Sin embar-
go, otras propiedades del viario dependen exclusi-
vamente de su propio disefio. Desde las posibilida-
des de acceso y uso de la calle para los distintos
modos, a la comodidad y la seguridad con la que
circulara cada uno.

El acceso y la circulaciéon pueden quedar restringi-
das para algunos modos por las propias caracte-
risticas fisicas de la calle, independientemente de
las politicas y normativas de trafico. La comodidad
esta ligada a las condiciones acusticas, la veloci-
dad de transito de los distintos modos, las caracte-
risticas del pavimento, o, incluso, las condiciones

térmicas. Y la seguridad, real o percibida, depende
de aspectos del disefio que definiran la segrega-
cién o la mezcla modal —en funcion de si los mo-
dos comparten o no carriles o plataformas—, la
distribucion espacial de los distintos medios —
cuanto espacio se le asigna a cada uno y qué lu-
gar ocupa dentro de la calle—, o las condiciones
geométricas —como la anchura de aceras o carri-
les y los radios de curvatura— y de rodadura o
transito de cada modo —definidos, sobre todo, por
los materiales y sistemas de pavimentacion—.

El disefio del viario urbano no solo determina las
condiciones en las que cada modo transita por
cada calle, favoreciendo o no que lo hagamos a
pie o en bici, y contribuyendo asi a mejorar nuestra
propia salud, las condiciones medioambientales de
nuestra ciudad y la sostenibilidad de nuestro pla-
neta. También facilitara o no que otro tipo de acti-
vidades humanas mas alla de las meramente cir-
culatorias puedan darse en el espacio publico, y
que son fundamentales para la vida urbana.

CITACION: Ruiz-Apilanez, B. (2021). Disefio viario y movilidad activa. En Ruiz-Apilanez, B. y Solis E. (Eds.) A pie 0
en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 41-50). Ediciones de la Universidad de
Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.04
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El diseiio viario y
los modos de transporte

El disefo viario condiciona, asi, el modo en el que
nos desplazamos por la ciudad. Es algo que sabe-
mos desde antiguo. Las calles de los antiguos ro-
manos nos lo muestran de forma tan elocuente
como inequivoca. Las grandes piedras dispuestas
sobre la calzada de las calles de Pompeya tenian
como principal propdsito impedir que los carros
circulasen a altas velocidades (Fig. 1).

Los textos fundacionales del urbanismo contempo-
raneo también evidencian la consideracion y preo-
cupacion de sus autores por el disefio viario. En
nuestro entorno mas proximo, tenemos dos ejem-
plos reconocidos a nivel internacional: lldefonso
Cerda (1815-1876) y Arturo Soria (1844-1920).

FIGURA 1
Calle de la antigua ciudad romana de Pompeya.
Las piedras en la calzada y la estrecha puerta

buscaban reducir la velocidad de los carros
Fuente: https://www.freeimages.com/es/photo/a-pompeii-street-1500254

Cerda, autor de la Teoria general de la urbaniza-
cién (1867) y responsable del proyecto de reforma
y ensanche de Barcelona (1859), deducia, a partir
de las necesidades de los distintos traficos y del
resto de actividades previstas en el espacio publi-
co, tanto la seccidon de los distintos tipos de calles
que configuran el damero que hoy se extiende a la
mayor parte de la ciudad, como los caracteristicos
chaflanes de las manzanas.

Soria, idedlogo y promotor de la ciudad lineal, co-
menzo6 a desarrollarla en 1894 en la periferia ma-
drilefia. Solo llegd a construir parcialmente la pri-
mera parte del anillo proyectado alrededor de la
capital, del que todavia conservamos algunos po-
cos elementos de su forma urbana. Mas alla de
los topdnimos que nos refieren a la fallida ciudad
lineal —de la que el actual distrito madrilefio toma

FIGURA 2

su nombre— y a su artifice —a quien debe su
nombre la avenida que él mismo construyd. Este
eje, que dirigia el desarrollo de la propuesta de
Soria se caracterizaba por una seccién atenta a
los distintos modos de transporte.

En las calles propuestas para el ensanche barce-
lonés y para la ciudad lineal madrilefia, el peaton
era el protagonista. Aunque también se contem-
plaban otros medios de transporte rodado —los
carros y coches de tracciéon animal, el tranvia y, en
el caso de Madrid, también la bicicleta— la mayor
parte del espacio de la calle estaba destinada a la
circulacién activa de las personas. Atendiendo a
distintos ritmos y propésitos, como el recreo o el
reparto de mercancias, y a otras actividades esta-
cionarias o de permanencia en el espacio publico

(Fig. 2).

Propuesta de seccién transversal para la calle principal de la ciudad lineal madrilefia, publicada en
La Ciudad Lineal. Revista cientifica de higiene, ingenieria y urbanizacion. (566) 20/08/1914
Dibujo atribuido a V. Gonzalez Noriega para la Exposicion Internacional de Lyon de 1914, segn la propuesta de A. Soria

Fuente: Asociacion Cultural Legado Arturo Soria
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Lairrupcion y la generalizacion
del automoévil: accion y reaccién

La situacion cambiard radicalmente debido a la
generalizacion del uso del automévil. En Espafia,
el cambio mas drastico en el indice de motoriza-
cion se produce en la pasada década de los se-
senta, que se iniciaba con 104 hab/turismo y aca-
baba con 14 hab/turismo. La progresiva expansién
durante las siguientes dos décadas, extienden el
uso del turismo de modo que en 1990 se alcanzan
los 3,2 hab/turismo. Un indice que hoy se situa por
debajo del 1,9, con 25 millones de turismos de los
35 millones de vehiculos matriculados, segun da-
tos de la Direccidon General de Trafico (2020).

El automdévil supuso una profunda transformacién
de la movilidad urbana, de la forma, la reforma y la
planificacién urbanas, asi como del disefio del via-
rio urbano. En el caso de Espafia, algunos de es-
tos cambios eran evidentes en el scalextric de Ato-
cha, un nudo a distintos niveles destinado a mejo-
rar la fluidez del trafico motorizado entre las siete
vias que confluyen en la Plaza del Emperador Car-
los V, junto a la estacion madrilefia. Abierto al trafi-
co en 1968, y desmantelado en 1986, fue fruto de
la tendencia de priorizar al automaévil en detrimento
del resto de modos, extendida sobre todo en los
paises que consideramos mas desarrollados. Una
version modesta de las autopistas urbanas que se
venian construyendo desde hacia una década en
los EE. UU.

El impacto negativo del trafico automovilista en las

ciudades, tan evidente en el caso de estas auto-
pistas urbanas, comenzé a movilizar a una parte
de la sociedad en contra de las operaciones urba-
nisticas ligadas a un modelo de ciudad basado en
el coche. El caso mas conocido es el de la Lower
Manhattan Expressway (Fig. 3). Proyectada en el
sur de la isla neoyorkina, no llegd a construirse
gracias a la oposicién ciudadana liderada por Jane
Jacobs (1916-2006). Una batalla librada durante
los afios sesenta por la autora de Vida y muerte de
las grandes ciudades [americanas] (2013). Publi-
cada en 1961, esta obra fundamental para el urba-
nismo contemporaneo sienta las bases de la ciu-
dad que hoy denominamos caminable, dedicando
los primeros capitulos a comprender el papel fun-
damental de las aceras, soporte fisico por antono-
masia de la movilidad peatonal. Jacobs enfatiza la
necesidad de contar con calles seguras, que facili-
ten el encuentro y contacto social, en las que el
disefo viario establece unas condiciones basicas.

Respuestas y propuestas
desde el diseino viario

En esos mismos afios, en los Paises Bajos (NL),
otro de los efectos negativos del automdévil en la
ciudad —el creciente numero de peatones y ciclis-
tas victimas de atropellos en areas urbanas, con
un gran numero de nifios— motivo la creacion de
un nuevo tipo de calle: el woonerf. El término fue
acunado por Nick de Boer en 1965. Lo utilizé para
denominar a unas zonas peatonales que él mismo
disefio para un nuevo desarrollo urbano en la peri-

Diseio viario y movilidad activa

FIGURA 3

Lower Manhattan Expressway, la autopista que atravesaria
el sur de la peninsula neoyorkina de Manhattan.

Mapa de conjunto (arriba) y seccién fugada de

la propuesta de Paul Rudolph (abajo) (1967)
Fuente: The Estate of Paul Rudolph and
The Paul Rudolph Heritage Foundation
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feria de Emmen. Sin embargo, fue la versiéon modi-
ficada en 1969 por su alumno Joost Vahl la que
alcanz6 mas popularidad y a la que nos referimos
(Fig. 4).

El objetivo del nuevo woonerf era reducir la veloci-
dad del coche de modo que fuese posible la convi-
vencia entre modos sobre una misma superficie y
la realizacidon sin peligro de otras actividades de
caracter mas social, como el juego infantil. EI con-
cepto se empled por primera vez para redisefar
las calles de los viejos barrios de clase obrera de
Delft, durante los afios setenta del siglo pasado, y
pronto se aplicoé también en los cascos antiguos
de ofras ciudades holandesas como Gouda o
Utrecht (Nio, 2010). Constituye una propuesta pa-
radigmatica de disefio viario orientado a mejorar

FIGURA 4
Un woonerf de los desarrollado en Delft por Joost Vahl (h. 1970)
Fuente: Jeff (CC2.0) https://web.northeastern.edu/holland2017sustrans/?page_id=527

las condiciones de circulacion de los modos acti-
vos y a posibilitar otras actividades humanas con
una mayor componente social.

El concepto de woonerf se extendié durante las
siguientes décadas del s. XX, sobre todo por Euro-
pa y Norte América. Aunque a la hora de aplicar-
se, sufrié variaciones de distinto calibre. Las ope-
raciones de templado de trafico, las calles de co-
existencia, las areas peatonales, los espacios
compartidos (shared spaces) o las calles comple-
tas (complete streets) son distintas aproximacio-
nes al disefio de calles, surgidas y aplicadas du-
rante los ultimos cincuenta afos, que comparten el
mismo objetivo principal: proporcionar unas bue-
nas condiciones a peatones y/o ciclistas. Aunque
de distintas formas.

Compartiendo que el disefio viario —al menos en
suelo urbano— ha de priorizar los modos activos,
los mas sostenibles, debemos tener presente que,
precisamente su condicion de disciplina proyec-
tual, el disefio de una calle nunca tiene solucion
Unica. Mas bien todo lo contrario. Y a mayor dispo-
nibilidad de espacio, mayor numero de alternati-
vas. El creciente numero de guias de disefio, li-
bros, monografias... indican un creciente interés
por la disciplina (Fig. 5). No solo entre los profesio-
nales, sino entre el publico general que, cada vez
mas, participa también del disefio, a veces incluso
pasando a la accion, mediante operaciones de
urbanismo tactico colaborativo (Lydon y Garcia,
2015).

El derecho a caminar
como guia de disefno

La complejidad del disefo viario, sin embargo, se
simplifica si no perdamos de vista nuestro objetivo
principal: asegurar que todas las personas puedan
desplazarse a pie, en un carrito infantil o en una
silla de ruedas. Todas las personas. El derecho a
caminar por la ciudad precede, incluso, al derecho
a la ciudad, que el filésofo Henri Lefebvre (2017)
reclamaba en el Paris de 1968. Metafisica aparte,
la fisica hace imposible el segundo sin el primero
para una parte de nuestra sociedad que no pode-
mos obviar. El disefio de la calle tiene la gran res-
ponsabilidad de hacer accesible este derecho a la
ciudad. Esta ha de ser la primera guia de disefio.

En los mismos afios, el arquitecto danés Jan Gehl
ya sefalaba la importancia de un disefio viario que
asegurase comodidad y seguridad al caminar para
que se desarrollen actividades sociales, razén de
ser de las ciudades. La ultima de las cuatro sec-
ciones de su imprescindible obra de 1971 —La
humanizacién del espacio urbano. La vida social
entre los edificios, en su version castellana— la
dedica al proyecto de detalle. La escala del disefio
viario. En ella, un capitulo completo lo dedica al
caminar. “Caminar es ante todo un tipo de trans-
porte, una manera de desplazarse, pero también
proporciona una posibilidad informal y sin compli-
caciones de estar presente en el espacio publi-
co” (p.147), dice Gehl para continuar explicando-
nos las necesidades basicas de los peatones.



FIGURA 5

Guias de disefio viario de la National Asociation of City Transportation Officials (NACTO) estadounidense

Fuente: https://nacto.org/publications/#design-guides-design-guidance
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En primer lugar, caminar requiere de espacio. Este
es un minimo que debemos exigir a toda calle y
que no todas ofrecen. Espacio suficiente para que,
al menos, dos personas puedan cruzarse. Sea
cual sea su situacién. También en silla de ruedas.
No hay calle que su anchura no lo permita, pero
son muchas en las que su disefio lo impide. No
solo en los cascos antiguos. También en muchas
de las recientes urbanizaciones de adosados es
habitual encontrar calles con ridiculas aceras de
menos de un metro. No es un problema de dispo-
nibilidad de espacio. Es un problema de disefio
viario. Seguramente, lo mas conveniente sea pres-
cindir de las aceras y proponer una plataforma uni-
ca, pero disefiada de modo que asegure una velo-
cidad baja, que permita la convivencia entre peato-
nes y conductores.

Esa velocidad no son 30 km/h como sugieren las
zonas 30 que aparecieron en nuestras ciudades
en los ochenta. A 30 km/h se reduce el ruido del
trafico y las emisiones de gases de efecto inverna-
dero. Pero no es posible la convivencia con los
peatones. A 33 km/h Michael Johnson logro el ré-
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cord mundial de los 400 m —en Sevilla, hace mas
de veinte afos, todavia lo mantiene—. La veloci-
dad deseable para establecer esa convivencia en
plataforma Unica tampoco son los 20 km/h que
propone la reciente reforma del Reglamento Gene-
ral de Circulacion (RD 970/2020, 2020). A 20 km/h,
Dani Mateo bati6 este afio el récord espafol de la
hora. Algunos diran que pueden imaginarse al
plusmarquista espafiol corriendo entre otros peato-
nes a esta velocidad. Pero da miedo imaginar co-
ches desplazandose entre peatones a esta veloci-
dad. Es natural. Esa velocidad triplica a la que ca-
minamos. Nunca por encima de los 6 km/h.

Por eso, desde 2020, este es el limite de velocidad
en el casco urbano de Pontevedra (Concejo de
Pontevedra, 2020), referente internacional en la
promocion de la movilidad peatonal. La reduccién
de la velocidad, sin embargo, no puede confiarse
Unicamente a las sefiales de trafico, sino que pue-
de lograrse de una forma mas eficaz a través del
disefio vial. No solo a base de resaltos o badenes
en la calzada. Que también. Nos referimos a estra-
tegias mas ambiciosas y comprehensivas. Las per-
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sonas adaptamos nuestra conduccion a las condi-
ciones del entorno. El disefio de la calle afecta en
la percepcidon y el comportamiento de peatones y
conductores (Ruiz-Apilanez et al., 2017).

Detras de un volante, la mayoria tendemos a con-
ducir mas despacio en una carretera regional que
en una autopista, independiente de las sefales o
normativas de trafico. La superficie de rodadura, el
trazado, la anchura de los carriles nos informan de
forma mas eficiente que las sefiales de trafico. Por
eso cuando la seccion de una autopista apenas
varia al llegar a una ciudad, o la seccion de una
nacional no varia al atravesar un pueblo, no tende-
mos a reducir la marcha, a pesar de que decrezca
la velocidad maxima permitida. Es dificil ir a 30 km/
h si el disefio de la calzada no difiere mucho del de
un circuito de velocidad (Fig. 6). Y la velocidad es
la clave cuando queremos mezclar modos en una
misma plataforma. Para asimilar las capacidades
de todos, las velocidades deben ser las del modo
mas lento.
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FIGURA 6

El disefio de la calle cumple una mision fundamental

a la hora de controlar la velocidad. Ambas deben ser coherentes.

Si la velocidad ha de ser inferior a 30 km/h en el carril de la derecha
(y menor de 50 km/h en el resto de carriles) la calle no deberia

parecerse tanto a un circuido de velocidad
Fuente: elaboracion propia

Las necesidades del ciclista urbano

La velocidad a la que nos desplazamos en bici
varia mucho segun nuestras habilidades, condi-
cion fisica y también el motivo del desplazamiento.
Mientras un nifio pequefio puede ir a menos de 5
km/h, un adulto puede superar los limites de velo-
cidad del trafico rodado. Sin embargo, sus capaci-
dades de aceleracién y de autoprotecciéon son muy
diferentes a los de la mayoria de los vehiculos
motorizados, haciendo muy peligrosa su conviven-

cia, salvo, una vez mas, el disefio de la calle pro-
porcione unas condiciones en las que ambos pue-
dan negociar sus movimientos en igualdad de con-
diciones. La cosa no es sencilla. Y en los paises
con mayores cuotas de movilidad ciclista, como
Dinamarca y Paises Bajos, se intenta que, fuera
de las calles de convivencia tipo woonerf o shared
space, bicicletas y coches compartan un mismo
carril solo cuando este sea el Unico carril de trafico
existente en la calle

Mas alla de que consideremos que cualquier nifo
deberia tener derecho a montar en bici cerca de
su casa, como parte fundamental del juego infantil,
aqui nos centramos exclusivamente en el derecho
del nifio a poder utilizar la bici como medio de
transporte. Los ministros de Sanidad y Medio Am-
biente de la region europea de la Organizacion
Mundial de la Salud se comprometieron a que, en
2020, todos los nifios pudiesen ir andando o en
bici de forma segura tanto a los centros escolares
como a los parques y zonas verdes (OMS, 2010).
En 2021, la mayoria de las ciudades espafiolas —
y europeas— es evidente que estan todavia lejos
de conseguir este objetivo. También es cierto que
otras no lo estan tanto y algunas pueden haberlo
conseguido.

Para conseguirlo, debemos asegurar que el dise-
fio de las calles satisface las necesidades de los
ciclistas urbanos, que podemos sintetizarlas en
dos: seguridad y comodidad. La primera y funda-
mental es la seguridad (Hull y O’Holleran, 2014).
Seguridad objetiva —segun las estadisticas de

accidentes de trafico— vy, sobre todo, seguridad
percibida. La seguridad percibida por el ciclista es
el factor mas decisivo para que este opte por la
bici como modo de transporte. En esto, el modo
de insertar la infraestructura ciclista en la seccién
de la calle es decisivo (Fig. 7). Mientras que los
carriles bici segregados del resto de traficos se
perciben como muy seguros por todo tipo de usua-
rios —disminuyendo las posibles diferencias de
género, edad, capacidad o educacién—, los ciclo-
carriles compartidos con el trafico motorizado re-
sultan peligrosos para una gran mayoria de poten-
ciales usuarios que, asi, hunca pasan a serlo. La
seguridad también incluye a la seguridad frente a
posibles robos de la bicicleta. Por eso también es
necesario proporcionar aparcamientos que permi-
tan el anclaje seguro, aparcamientos vigilados o,
desarrollados mas recientemente, aparcamientos
seguros tipo caja.

Esto nos lleva a la segunda necesidad de los ci-
clistas: la comodidad. Esta engloba el resto de las
necesidades que el conjunto de la infraestructura
ciclista debe cubrir para que una gran mayoria
consideremos la bici ya no solo como un medio
posible —esto nos lo proporciona la seguridad
percibida— sino como el idéneo para desplaza-
mientos de 1 a 5 km, donde también es el mas
rapido. La comodidad empieza por las condiciones
del viario: continuidad y coherencia de la red cicla-
ble, porcentaje de viario ciclable en el conjunto de
la red de calles, y otras caracteristicas también
ligadas a la seguridad —anchura de los carriles (al
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menos 1,5 m en vias de un solo sentido para per-
mitir el transito de dos ciclistas en paralelo, funda-
mental para los nifios), superficie de rodadura, tra-
zado, disefo de intersecciones...—.

El segundo elemento fundamental para asegurar
la comodidad es el aparcamiento. Ademas de ser
seguros, tienen que concebirse como parte
(esencial) de la propia red ciclista. Deben ser sufi-
cientes (en numero y ubicaciones) existiendo en
todos los destinos colectivos (centros escolares,
centros de trabajo, plazas, parques...), y repartirse
de forma coherente para asegurar que las perso-
nas podamos cambiar de modo de transporte en el
menor tiempo posible. Pasar de ser peatéon a ci-
clista, o de ir en bici a caminar, para después, qui-
za, utilizar el transporte publico. Asegurar una mo-
vilidad intermodal es especialmente importante en
entornos metropolitanos, por el nimero de usua-
rios, pero lo es en regiones urbanas menores, vin-

culadas a ciudades medias y en entornos rurales
mas dispersos. En todos ellos, poder llevar la bici
en el transporte colectivo puede ser decisivo en
nuestra eleccién modal.

Conclusiones

Tras varias décadas en las que el trafico automovil
ha definido en buena medida el viario urbano y
nuestra forma de construir ciudades y ocupar el
territorio, la emergencia medioambiental, nuestra
propia salud y la justicia social hacen necesario un
cambio de modelo de la movilidad urbana en el
que los modos mas sostenibles —desde una triple
perspectiva medioambiental, social y econémica—
tengan prioridad de uso y acceso. Para conseguir-
lo, es fundamental, abordar el redisefio de nues-
tras calles, asegurando que los desplazamientos a
pie y en bici sean seguros y comodos.

FIGURA7
Tipos basicos de vias ciclistas, segun el Manual de las vias ciclistas de Gipuzkoa.
De izquierda a derecha: pista bici, carril bici, carril bici protegido, acera bici, senda bici y carril de uso mixto.

La bici solo comparte espacio con el coche en vias de un unico carril
Fuente: M. Montes (autor) y A. Sanz (director)

La gran capacidad de adaptaciéon al medio de los
seres humanos —capaces de habitar los entornos
mas inhospitos, desde la tundra al desierto— tam-
bién es evidente en el medio construido. En él, si
nuestras capacidades motoras no estan merma-
das, somos capaces de movernos a pie casi bajo
cualquier circunstancia. Sobre todo, si no queda
otro remedio. Por eso, a pesar de que las condicio-
nes de seguridad y comodidad para caminar no
sean las deseables —o, incluso, sean malas— si
la distancia es corta (menor a 500 m) y la actividad
a realizar, obligatoria o necesaria (Gehl, 2006),
casi todos nosotros optaremos por ir a pie. Sin em-
bargo, por encima de esta distancia, el papel que
juega el disefio viario es decisivo si queremos fo-
mentar los modos activos. Muy especialmente en
el caso de la movilidad ciclista.

Las evidencias y las experiencias danesa y holan-
desa —lideres mundiales en movilidad ciclista—
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dejan clara la importancia de la infraestructura y el
disefio viario para que la bici alcance un porcenta-
je relevante en el reparto modal. En ambas, el tra-
fico ciclista se separa del motorizado y del peato-
nal, situandose entre ambos. Se procura que la
bici y el coche solo compartan el mismo carril en
las calles en las que solo exista uno. El modelo
danés, ademas, situa la plataforma ciclista a una
cota intermedia (Fig. 8). En Dinamarca, uno de
cada cuatro viajes de menos de 5 km se realiza en
bici, y en Copenhague, casi el 40% de los estu-
diantes acuden al colegio en bici.

En Espafia, los resultados de las distintas politicas
y e infraestructuras ciclistas desarrolladas en los
distintos municipios y regiones también evidencian

FIGURA 8
El tipico carril bici de Copenhague, entre el trafico
peatonal y motorizado, y a una cota intermedia

Fuente: https://www.ingdemurtas.it/wp-content/uploads/2014/07
Ibike-track-right-of-parking.jpg

el importante papel del disefio viario. En Vitoria y
San Sebastian, dos de los municipios que lideran
la movilidad activa, la bici alcanzd, respectivamen-
te, un 12% y 8,5% del reparto modal en 2016 y
2014 (Ikertalde, 2017; 2019). Mientras tanto, la
aplicacion del denominado “modelo Madrid”, que
basa la infraestructura ciclista de la capital en ci-
clocarriles compartidos con los coches y que re-
producen muchos de los municipios madrilefios,
no consigue que superen el 0,5% los viajes en
bicicleta que se realizan en la denominada Almen-
dra Central —el interior de la M-30, la mas interior
de las carreteras de circunvalacion de la capital—
(Deloitte e IPD, 2020).

Desde el punto de vista del disefio viario conviene
tener dos cosas claras. La primera es que hay
muy pocas calles que no tengan sitio para incluir
un itinerario ciclista seguro y cémodo, separado
del resto de traficos. Si existe mas de un carril de
trafico motorizado, uno puede pasar a ser ciclista.
Si solo hay uno y hay aparcamiento, la banda de
aparcamiento pasa a ser carril bici. Si solo hay un
carril de trafico motorizado sin aparcamiento late-
ral, este pasa a ser ciclocarril.

La segunda es que, para dotarse de una red cicla-
ble segura y comoda no hay que inventar nada
nuevo. Solo aprender de quienes vienen hacién-
dolo con éxito durante las ultimas décadas. Dina-
marca y Paises Bajos, a nivel internacional, o Vito-
ria y San Sebastian a nivel nacional pueden servir-
nos de referente si queremos hacer bien las co-

sas. Entre las muchas guias de disefio y de desa-
rrollo de politicas municipales son especialmente
recomendables las de la Diputacién Foral de
Gipuzkoa, Manual de las vias ciclistas de Gipuz-
koa (2006) y Guia municipal de la bicicleta (2015).

Siguiendo el modelo de paises como Dinamarca
(Ministry of Transport, 2014) —y aunque contras-
tan las diferencias en ambicion, extension y em-
pleo de datos y definicion de objetivos—, la recién
anunciada Estrategia estatal por la bicicleta
(MITMA, Ministerio del Interior y DGT, 2021)
muestra la importancia, la necesidad y la urgencia
de aumentar el reparto modal de la bicicleta en los
municipios espanoles. Proporcionar una infraes-
tructura ciclista segura y comoda es la condicion
necesaria —aunque no suficiente— para abordar
el importante, necesario y urgente trasvase del
automovil a la bicicleta.
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En las ultimas décadas se viene constatando que
los espacios urbanos densos, compactos y com-
plejos en usos y funciones favorecen el desplaza-
miento a pie, en bicicleta y en transporte publico,
menores emisiones de carbono, menores costes
de infraestructura y mantenimiento o mayores be-
neficios a la salud, al contrario que los espacios
urbanos con baja densidad y bajo grado de com-
pacidad y diversidad (Newman y Kenworthy, 1989;
CEC, 1990; Rueda, 2010; Pouyanne, 2010; Banis-
ter, 2011; Rode y Floater, 2014; Stevenson et al.,
2016; Inturri et al., 2017; Ewing y Cervero, 2017).
Estas evidencias reconocen ademés de la interre-
lacién entre la movilidad y la forma urbana, la ne-
cesidad de coordinar las politicas del transporte y
del planeamiento urbanistico de cara a impulsar la
sostenibilidad, la resiliencia y la habitabilidad de
los asentamientos humanos (ONU, 2013; 2017;
Newman, 2014).

A pesar de estas certidumbres la situacion actual
se caracteriza por tres paradojas. En primer lugar,

la huella urbana continda creciendo a través de
estructuras urbanas difusas y multipolares, apo-
yandose en una alta demanda de energia no reno-
vable, generando crecientes emisiones de Gases
de Efecto Invernadero, otorgando un papel predo-
minante a la movilidad motorizada privada y gene-
rando grandes costes de urbanizacion, infraestruc-
tura y mantenimiento, entre otros. (Camagni, Gibe-
lli y Rigamonti, 2002; Seto, Guneralp y Hutyra,
2012; OECD, 2018). En segundo lugar, la teoriza-
cion de modelos urbanos a escala local y supralo-
cal —comarcal, metropolitana— presenta resulta-
dos contradictorios con relaciéon a la influencia o
efecto que tiene la estructura/forma urbana sobre
los patrones de movilidad, ¢a partir de qué tamafo
y/o superficie la ciudad compacta y continua deja
de tener ventajas en los desplazamientos a pie, en
bicicleta o transporte publico? en qué medida una
estructura urbana policéntrica permite una movili-
dad mas autocontenida en los nodos y en trans-
porte publico entre ellos? ;qué rasgos morfolégi-
cos deben tener los nodos de un esquema policén-

trico para reducir el uso en vehiculo privado? juna
adecuada estructura territorial y forma urbana es
suficiente para asegurar una movilidad sostenible?
¢ qué implicaciones tiene en la movilidad la politica
de vivienda o la eleccion personal a la hora de es-
tablecer la vivienda? En tercer lugar, sigue exis-
tiendo una descoordinacion entre la planificacion
del transporte, el planeamiento urbanistico y la
ordenacion del territorio (CE, 2007; ONU, 2013;
UITP, 2019). Marshall y Banister (2007:1) argu-
mentan que las disciplinas de la planificacion de
los usos del suelo y la planificaciéon del transporte
nunca han estado tan bien integradas como debie-
ran, en parte debido a una division interprofesional
entre ambas disciplinas y a inadecuados canales
de comunicacién entre investigadores, planificado-
res y los politicos.

Como respuesta a este contexto el presente capi-
tulo plantea el siguiente hilo de reflexion. En primer
lugar, desde los nuevos paradigmas de la sosteni-
bilidad y el nuevo urbanismo se aborda la discu-

CITACION: Solis, E. (2021). Forma urbana y movilidad activa. En Ruiz-Apilanez, B. y Solis E. (Eds.) A pie o en bici.
Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 51-60). Ediciones de la Universidad de Castilla-La
Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.05
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sion sobre la ciudad compacta y la ciudad difusa,
en tanto que se han convertido en dos modelos a
confrontar para analizar la interaccion entre forma
urbana  (estructura urbana) y movilidad
(transportes) y evaluar sus implicaciones en el
plano ambiental, de la salud, socioeconémico y
territorial. En segundo lugar, se destaca la impor-
tancia de la Nueva Agenda Urbana Espafola
(Ministerio de Fomento, 2019) en tanto que consti-
tuye un hito fundamental para avanzar hacia plani-
ficacion urbana integral.

La relacion entre
forma urbana y movilidad

La movilidad activa o movilidad blanda se refiere al
desplazamiento a pie o en bicicleta. Junto a este
tipo de movilidad no motorizada, los viajes en
transporte publico, también conocido como trans-
porte colectivo o masivo, constituyen los principa-
les modos de transporte sostenible (Koszowski et
al., 2019). Cuando hablamos de forma o morfolo-
gia urbana nos referimos a la combinacion de tres
aspectos: i) la disposicion espacial de las calles,
parcelas y manzanas; ii) la tipologia edificatoria; y
iii) el uso de los edificios y las parcelas (Conzen,
1960; Levy, 1999; Solis et al., 2019). El uso de los
edificios y parcelas incluye por extensién el conte-
nido relativo a la poblacion y las actividades eco-
noémicas. De este modo, muchas veces la distribu-
cion en el espacio urbano de la poblacién, el em-
pleo, las funciones econémicas o los equipamien-
tos se interpreta como la estructura urbana (Solis

et al., 2020). La manera en que se configuran es-
pacialmente los aspectos morfolégicos y los para-
metros y magnitudes derivados ha permitido esta-
blecer diferentes modelos urbanos y/o tipos de
espacios urbanos (Tabla 1).

Entre los expertos de urbanismo y transporte el
analisis de la interaccion entre movilidad y forma
urbana parte de dos proposiciones, condicionadas
mutuamente. La primera, la movilidad es conse-
cuencia del modelo de organizacién espacial que
adoptan las sociedades. La segunda, los modelos
de organizacion espacial dependen del desarrollo
de modos de transporte que facilitan la movilidad
(Handy, 1993; Wegener y Furst, 1999; Camagni,
Gibelli y Rigamonti, 2002 y Cervero y Duncan,
2006). Desde el reconocimiento de este hecho, la
revision de la literatura constata la consolidacion
de la ciudad sostenible y del nuevo urbanismo co-
mo paradigmas dominantes que sostienen una
nueva manera de entender la interaccién del trans-
porte y el urbanismo, la movilidad y la forma urba-
na. Resultado de esta nueva interpretacion, estos
paradigmas contraponen dos modelos de ciudad:
la ciudad compacta vs ciudad difusa.

Desde finales del s. XX, en el ambito de la planifi-
cacion del transporte y la movilidad se transita del
paradigma de la accesibilidad al paradigma de la
proximidad. Tradicionalmente, la planificacion del
transporte y la movilidad se ha interpretado como
mero traslado de bienes y personas entre dos pun-
tos en el menor tiempo posible y, en consecuen-
cia, se ha efectuado una politica orientada a la

regulacion, planificacion y gestion de infraestructu-
ras y transportes. Dadas las implicaciones que la
movilidad tiene en el plano ambiental, socioeconé-
mico y espacial no puede considerarse un fin en si
misma. De este modo, el paradigma de la proximi-
dad pone el foco en la diversidad y calidad de op-
ciones de viaje disponibles —especialmente, des-
plazamientos a pie, en bicicleta y en transporte
publico—, la conectividad, la proximidad de usos y
funciones y la eficiencia en la gestiéon de los mo-
dos de transportes —carsharing, carpooling, trans-
porte a la demanda en zonas de baja densidad,
etc— (Banister, 2008). Desde el ambito del pla-
neamiento urbanistico se plantea la necesidad de
superar el paradigma de la ciudad funcional y sus-
tituirlo por el paradigma de la ciudad sostenible.
Este cambio implica dejar atras el modelo raciona-
lista ortodoxo —separar funciones espacialmente,
segregar modos de desplazamiento, generar una
arquitectura autonoma e independiente del funcio-
namiento de la calle y de los espacios publicos...—
e incorporar la movilidad a la hora de pensar y pro-
gramar la regulacion de usos de suelo —
asignacion de usos, densidad, edificabilidad, ocu-
pacion...— asi como en el disefio de la estructura
urbana —viario y sistemas generales y locales—.
Desde estas nuevas coordenadas la forma urbana
adquiere gran responsabilidad en la demanda de
movilidad que genera. En esta linea, siguiendo las
investigaciones de Cervero y Kockleman (1997),
Ewing y Cervero (2001; 2010) y Ewing et al.
(2017) podemos sefalar un conjunto de dimensio-
nes fundamentales que de forma sistematica se



Gordon y Richardson (1997) Ewing (1997)

Font (2003)
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Jabareen (2006)

Khrel y Siedentop (2018)

Ciudad compacta

(compact city)
Ciudad dispersa Ciudad dispersa:
(Sprawl / dispersed city) a) desarrollo a saltos / disperso (leapfrog or

scattered development)

b) desarrollo de franjas (strip development)
c) grandes espacios de desarrollo de baja
densidad y de un solo uso (low-density or
single-used urban development)

Ambientes urbanos (tejidos urbanos configu-
rados por la formacion de la ciudad conti-
nua): a) aglomerados (aglomerates); b)
extensiones (extensions); y c) filamentos
(filaments).

Paisajes de baja densidad (tipologias en
edificacion aislada): a) desagregados
(disaggregates); y b) asentamientos disper-
sos (disperse settlements)

Escenarios en red (artefactos junto a las
infraestructuras viarias y ferroviarias, en
enclaves singulares pro su posicion premi-

Ciudad Neotradicional
(new tradicional development / urban villag-
es)

Modelo de contencién urbana (urban contai-

ment)
Ciudad compacta (compac-city)
Eco-ciudad (eco-city)

Centros o subcentros en espacios compac-
tos: a) centralidades historicas (historical
downtowns) (Anas et al., 1998); b) nuevos
espacios de centralidad (new downtowns)
(Bontje y Burdack, 2005)

Centros y subcentros nuevos: a) Edge cities

nente de accesibilidad metropolitana y con
alta densidad de usos y servicios): a) ele-
mentos arteriales (arterial elements) y b)
nodos (hubs)

(Garreau, 1992); b) Technology Parks y
Technobours (Fishman, 1987; Lang y Le-
Furgy, 2013); y c) airport cities (Appold y
Kasarda, 2013)

TABLA1
Modelos urbanos: caracterizacion de espacios urbanos
en funcion de criterios morfoldgicos y funcionales

Fuente: Reelaborado a partir de Gordon y Richardson (1997), Ewing (1997),
Font (2003), Jabaree (2006) y Khrel y Siedentop (2018)

han recogido en las ultimas décadas para medir la
forma urbana y evaluar su impacto sobre la movili-
dad. Estas dimensiones se han categorizados bajo
la “regla de las 7Ds”: densidad, diversidad, disefio,
accesibilidad al destino, distancia al transporte,
gestion de la demanda y demografia.

Suele aceptarse que el modelo de ciudad compac-
ta caracterizado por la alta densidad, el grano fino
y proximidad espacial entre los espacios construi-
dos y con mezcla de usos y funciones incidira en
una movilidad mas sostenible que aquellas ciuda-
des que se desarrollan de forma dispersa o difusa.
El argumento es que este modelo facilita la proxi-
midad de origenes y destinos, reduce longitudes
medias de viaje, induce a las personas a caminar,
a usar la bicicleta y el transporte publico en lugar
de utilizar el vehiculo privado, disminuye la conta-
minacién y consumo de energia, etc. Ahora bien,

cuando la ciudad compacta tiene un tamano exce-
sivo y se extiende de forma continua en el territo-
rio, el congestionamiento elimina las ventajas cita-
das. Ello ha llevado a posturas en favor de la baja
densidad y la discontinuidad del crecimiento en
connivencia con las posibilidades que ofrece el
teletrabajo, el uso de vehiculos movidos por elec-
tricidad u otras fuentes menos contaminantes, las
ventajas asociadas a viajes mas cortos y menor
tiempo como consecuencia de la dispersion de
actividades y otras funciones, los beneficios de
una mayor dotacion de espacios libres —Ila ciudad
verde— o mayor porcentaje de viviendas con jar-
din (Ewing, 1997; Gordon y Richardson, 1997;
Frey, 1999; Pozueta, 2000; Cervero y Michael,
2006; Rueda, 2010; Camagni et al., 2002).

La manera de equilibrar espacialmente la vivienda,
el empleo y otras funciones relacionadas con la

salud, la educacion o el ocio con el fin de alcanzar
una movilidad mas sostenible es una tarea com-
pleja. En base a la sistematizacion planteada por
Bertaud (2001) en cuanto a la evolucién de la es-
tructura territorial y flujos a escala urbana y metro-
politana pueden definirse cuatro modelos. A conti-
nuacién, presentamos sus rasgos mas caracteristi-
cos atendiendo a la interaccion entre forma y movi-
lidad.

El modelo monocéntrico (Fig. 1a) deriva de una
suburbanizaciéon del espacio residencial y una
fuerte concentracion de las actividades productivas
y equipamientos en el centro. Este hecho genera
intensos flujos de movilidad centro-periferia. De-
pendiendo de la inversion y planificacion efectuada
en materia de transporte, planeamiento y ordena-
cion del territorio, los espacios suburbanos proxi-
mos a las grandes ciudades han experimentado
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FIGURA 1

De izquierda a derecha: a) Modelo territorial monocéntrico (flujos
centro-periferia); b) Modelo territorial multicéntrico (flujos aleatorios);
c) Modelo territorial multicéntrico con un centro dominante (flujos
radiales y aleatorios); d) Modelo territorial multicéntrico, ciudades

con un alto grado de autosuficiencia (flujos radiales y tangenciales)
Fuente: Bertaud (2001: 4)

con diferente intensidad los problemas de conges-
tién, precio del suelo, coste del commuting, etc.

El modelo multicéntrico (Figs. 1b y 1c) deriva de
una suburbanizacion del espacio de residencia y
del espacio productivo, pero también de otras fun-
ciones como el ocio, la salud, la educacion, etc. La
mayor o menor presencia de nodos, su tamafo, la
separacion espacial, la concentracién de funcio-
nes y la manera en que se integran en base a los
flujos ha llevado a definir diferentes caminos en la
conformacién del modelo multicéntrico (Solis,
Mohino y Urena, 2014). Este proceso se ha visto
como un mecanismo de éxito para mitigar, desde
el plano residencial los problemas de congestion,
el coste del commuting, el tiempo de viaje, la dis-
tancia, etc. Y, desde el plano productivo favorece
la accesibilidad a la fuerza del mercado, los pre-
cios de suelo mas bajos, las mayores posibilida-
des de crecimiento de la empresa, etc. Las situa-
ciones multicéntricas tipo b y ¢ no conducen nece-
sariamente a impulsar la movilidad activa y el
transporte publico, ni a reducir la distancia o los
tiempos en los desplazamientos. Cervero (1989)

observa que la descentralizacion del empleo incre-
menta los tiempos de viaje como consecuencia de
la escasez de viviendas, lo que provoca un au-
mento de los costes residenciales cerca de los
centros de trabajo, situacion que lleva a desplazar
a los trabajadores a zonas mas alejadas, a espa-
cios rurales. A largo plazo, el resultado sera la
dispersion en lugar del policentrismo deseado ad-
vierten Vandersmissen, Villeneuve, y Theriault
(2003). Randall Crane (1999) ha sugerido que es
posible que espacios urbanos densos puedan in-
crementar en lugar de reducir el uso del automovil,
porque las distancias cortas entre los origenes y
destinos reducen el coste medio por viaje, y esto
puede conducir a un aumento de las millas de via-
je por vehiculo.

Por ultimo, esta el modelo multicéntrico autosufi-
ciente (Fig. 1d). No hay en la realidad un modelo
de este tipo. Crear comunidades con un alto grado
de autosuficiencia es complejo y dificil ya que cho-
ca con el derecho de libertad de eleccién y cambio
en el lugar de trabajo y de residencia. La evolucién
reciente de subcentros de poblacion y empleos no
asegura que la poblacién que vive en un subcen-
tro trabaje alli. Como observa Aguilera (2005) un
creciente numero de habitantes no puede vivir
dentro o proximo a un subcentro de empleo debi-
do al desajuste entre la naturaleza del empleo y el
tipo de vivienda disponible. Ademas, muchas re-
gulaciones e inversiones en infraestructuras tienen
un efecto espacial inesperado (Bertaud, 2001).
Por ejemplo, los cinturones verdes tienden a au-
mentar el precio del suelo y de la vivienda y a in-

crementar la distancia de los desplazamientos, ya
que los hogares y las empresas buscan terrenos
mas baratos al otro lado del cinturén verde. Nue-
vas lineas de metro o tren ligero no aumentan ne-
cesariamente la demanda de transporte publico si
las densidades son demasiados bajas. En esta
linea, como apunta Cervero (2007) no basta con
situar los lugares de trabajo cerca del transporte
publico, ya que si, por otro lado, se fomenta el
aparcamiento gratuito para los empleados y otras
subvenciones a los coches se incita incluso a los
que viven cerca del transporte publico a despla-
zarse en su vehiculo. A su vez, como observan
Schwanen y Mokhtarian (2005:84) la relacion en-
tre forma urbana y comportamiento de la movilidad
puede no ser directa. Argumentan que un hogar
con predisposicion a un determinado tipo de viaje
selecciona por si mismo una ubicacion residencial
que le permita realizar este tipo de viaje preferido.
Por ejemplo, los hogares cuyos miembros prefie-
ren viajar en transporte publico eligen residir por
esa misma razon en un lugar que proporciona un
facil acceso a la infraestructura de transporte. Si
esto es cierto, las correlaciones comunmente ob-
servadas entre la configuracion del uso del suelo y
el comportamiento de viaje no reflejan tanto la
causalidad directa como las complejas relaciones
de estos factores con otros, como las actitudes
hacia el viaje.

Como conclusion podemos decir que la interac-
cion entre forma urbana y movilidad es bidireccio-
nal y, a su vez, estas relaciones deben incorporar
otras dimensiones que al tiempo las modulan. Por



ejemplo, la eleccién del trabajo y de la vivienda no
solo dependen de rasgos morfolégicos, sino que
dependen de una combinaciéon compleja en la que
intervienen las fuerzas del mercado, las politicas
publicas, las cuestiones personales relativas a la
eleccién del lugar de residencia, el nivel formativo
y los recursos econdémicos (Parr, 1987; Kitamura
et al., 1997; Stead, 2001; Stead y Marshall, 2001;
Curtis y Perkins, 2006; Pouyanne, 2010; De Vos,
2014; Mohino et al., 2019). De otro lado, como
sefialan Jiao et al., (2017), Koszowski et al.,
(2019) o Stojanovski (2019) la accesibilidad a un
destino y los atributos morfolégicos —fachadas de
los edificios, ancho de las aceras, velocidad del
trafico, zonas verdes en aceras, permeabilidad de
fachadas, actividad comercial en planta baja...—
son condicionantes ambientales previos que influ-
yen en la percepcion de la poblacién y en el com-
portamiento de los viajes (Fig. 2).

Los Agenda Urbana Espanola:
una nueva oportunidad para coordinar
la movilidad y la forma urbana

La Agenda Urbana Espafola (2019) aunque es un
documento estratégico, es decir, sin caracter nor-
mativo, se perfila como un documento clave para
orientar y dirigir las politicas y actuaciones en el
territorio espafiol hasta el afio 2030. La Agenda
Urbana se elabora para cumplir los compromisos
adquiridos por Espafa en varios acuerdos interna-
cionales. Reconociendo el entrelazamiento que
hay entre los diferentes Objetivos de Desarrollo

Sostenible (ODS) establecidos en la Agenda Urba-
na Espafiola, dada la tematica que se aborda en
este trabajo nos detenemos en analizar el ODS
11, Ciudades y Comunidades Sostenibles. Para
operativizar este ODS 11, la Agenda Urbana Es-
pafnola (AUE) ha articulado un Decalogo de Objeti-
vos de primer nivel y 30 objetivos especificos que
descansan sobre aspectos mas concretos. De es-
tos diez objetivos, destacamos a continuacién los
objetivos estratégicos y especificos de la AUE que
tienen en su base conceptual la integracion de la
movilidad en el urbanismo y la ordenacion del terri-
torio.

El primer objetivo estratégico es “Ordenar del terri-
torio y hacer un uso racional del suelo, conservarlo
y protegerlo” y se acompafia de tres objetivos es-
pecificos: “1.1. Ordenar el suelo de manera com-
patible con su entorno territorial”, “1.2. Conservar y
mejorar el patrimonio natural y cultural y proteger
el paisaje” y “1.3. Mejorar las infraestructuras ver-
des y azules y vincularlas con el contexto rural”.
Estos objetivos especificos se proponen como res-
puesta a los desequilibrios espaciales y funciona-
les resultado de la combinacion del libre juego de
las fuerzas del mercado y la falta de coordinacion
entre las politicas sectoriales.

El segundo objetivo estratégico es “Evitar la dis-
persion urbana y revitalizar la ciudad existente” y
se acompafia de seis objetivos especificos: “2.1.
Definir un modelo urbano que fomente la compaci-
dad, el equilibrio urbano y la dotacién de servicios

basicos”; “2.2. Garantizar la complejidad funcional
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y diversidad de usos”, “2.3. Garantizar la calidad y
la accesibilidad universal de los espacios publi-
cos”, “2.4. Mejorar el Medio Ambiente Urbano y
Reducir la Contaminacién”, “2.5. Impulsar la Rege-
neracion Urbana” y “2.6. Mejorar la Calidad y Sos-
tenibilidad de los Edificios”. La compacidad, la
densidad y la mezcla de usos son condiciones cla-
ve para reducir el consumo de suelo y para hacer
mas eficiente la movilidad activa y el transporte
publico. Junto a ello, la redensificacién de suelos,
la regeneracion urbana y rehabilitacion de los edifi-
cios pone énfasis en reutilizar el espacio urbano
existente con un doble objetivo, aumentar la densi-
dad y complejidad urbana y, al mismo tiempo, libe-
rar el espacio natural de la presion que genera el
modelo de ciudad difusa.

El tercer objetivo estratégico es “Prevenir y reducir
los impactos del cambio climatico y mejorar la resi-
liencia” y se acompana de tres objetivos especifi-
cos: “3.1. Adaptar el modelo territorial y urbano a
los efectos del cambio climatico y avanzar en su
prevencion”, “3.2. Reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero” y “3.3. Mejorar la resiliencia
frente al cambio climético”. Conseguir que nues-
tros pueblos y ciudades sean capaces de tener un
impacto menor en el cambio climatico requiere que
modifiquemos nuestro modo de vida y el ambiente
material sobre el que se desarrolla. Hay que redu-
cir el porcentaje de viario publico destinado al au-
tomovil e incrementar el espacio viario destinado a
transporte publico y sobre todo a los desplaza-
mientos a pie y en bicicleta, disefiar y construir
mas superficie de suelos permeables en las ciuda-
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Esquema general sobre la interrelacion movilidad y forma urbana
Fuente: Elaboracion propia

des tanto en los espacios privados no construidos
como en los espacios libres —calles y plazas, en-
tre otros-—.

El quinto objetivo estratégico es “Favorecer la pro-
ximidad y la movilidad sostenible” y se acompafia
de dos objetivos especificos: “5.1. Favorecer la
ciudad de proximidad” y “5.2. Potenciar modos de
transporte sostenibles”. Se trata de crear espacios
urbanos en clave de proximidad, donde los ciuda-
danos encuentran en desplazamientos a pie y en
bicicleta numerosos equipamientos y servicios
esenciales, asi como lugares de trabajo. Paralela-
mente, el transporte publico debe funcionar como
un modo complementario para acceder a servicios
esenciales y puestos de trabajo localizados a mas

distancia. Teniendo en cuenta el segundo, tercer y
quinto objetivo, en la Tabla 2 se identifican un con-
junto de estudios sobre desarrollos urbanos a lo
largo del s. XX que avalan la incidencia de la for-
ma urbana en la movilidad sostenible. Estos han
mostrado que hay una mayor proporcién de viajes
a pie y en transporte publico en los barrios y co-
munidades tradicionales construidos antes de
1950 que en los desarrollos periféricos o suburba-
nos realizados posteriormente. Friedman et al.
(1994) observa que las frecuencias de viaje en los
barrios suburbanos son 25% mayores que en los
barrios tradicionales. McNally y Kulkarni (1997)
evidencian que los indices generales de viajes son
un 30% mayor en las unidades de desarrollo plani-
ficadas que en los barrios tradicionales. Hess y
Ong (2001) sostienen que en areas densas vy alter-
nativas atractivas para desplazamientos a pie y en
transporte publico se reduce el numero de vehicu-
los por familia, y en consecuencia, el nimero de
viajes en este modo. En barrios tradicionales los
propietarios de vehiculos son mucho menor que
en barrios contemporaneos. Haixiao et al. (2009)
observan en barrios tradicionales una proporcion
de viajes no motorizados del 71,8 %. El sexto ob-
jetivo estratégico de la AUE es “Fomentar la cohe-
sion social y buscar la equidad” y se acompana de
dos objetivos especificos: “6.1. Reducir el Riesgo
de pobreza y exclusién social en entornos urbanos
desfavorecidos” y “6.2. Buscar la igualdad de opor-
tunidad desde una perspectiva de género, edad y
discapacidad”. Se trata de crear condiciones mate-
riales que den respuesta a las personas en situa-
cion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las

personas con capacidades diferentes y las perso-
nas de tercera edad. En este sentido, hay que pro-
porcionar acceso a sistemas de transporte segu-
ros, asequibles, accesibles y sostenibles para to-
dos. En dmbitos rurales y urbanos de baja densi-
dad donde el servicio de transporte publico resulta
totalmente ineficiente, cabe sefialar la importancia
de los servicios de transporte a la demanda ya que
asegura la inclusién, cohesion social y sostenibili-
dad (OTLE, 2020).

Estos objetivos generales y particulares destacan
la necesidad no solo de la integracion de la politi-
ca del transporte y del planeamiento urbanistico
sino también de otras politicas publicas relaciona-
das con la vivienda o equipamientos publicos, etc.
En este sentido, avanzamos cinco grandes actua-
ciones que desde la escala local y supralocal se
debe considerar de forma coordinada: a) crear
espacios densos acompafiados de variedad de
viviendas y un porcentaje elevado destinado a vi-
vienda publica de alquiler; b) disefar una forma
urbana que asegure la movilidad sostenible y
acompanarla de una politica de reduccién de velo-
cidad en la calles e inversién en infraestructuras y
servicios que se orienten a fomentar la movilidad
en bicicleta y en transporte publico; c) establecer
regulaciones en el uso de suelo que favorezcan la
mezcla de usos; y d) asegurar una estrategia terri-
torial —consensuada entre municipios— a corto,
medio y largo plazo en torno a la inversion en in-
fraestructuras de transportes, la asignacion espa-
cial de ciertos equipamientos y funciones basicas
y establecimiento de limites al crecimiento urbano.
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Hess y Ong (2001) Haixiao et al. (2009)

Desarrollo de barrio tradicional
(traditional neigborhood develop-
ment)

- mezcla de usos

- calles conectadas / trazado en
damero

- jerarquia de calles reducida

Desarrollo suburbano convencional
(conventional suburban develop-
ment)

- usos segregados

- calles parcialmente conectadas y
calles en fondo de saco

- jerarquia en la red de calles

Comunidades tradicionales
(tradlitional communities)

- desarrolladas antes de 1940

- distrito comercial con mezcla de
usos con abundante aparcamiento
en la calle

- red de calles interconectadas

- barrios residenciales préximos a
usos de suelo no residenciales

Comunidades suburbanas (suburban
communities)

- desarrolladas desde comienzos de
los afios 1950

- jerarquia bien definida de calles

- acceso concentrado en algunos
puntos

Barrios conectados al transporte
publico

- inicialmente construidos a lo largo
de una linea de tranvia o alrededor
de una estacion

- red de calles principalmente en
reticula (méas del 50% de las inter-
secciones de cuatro vias)

- trazado y construido en parte antes
de 1945

Barrios orientados al automévil

- trazado sin conexion al transporte
publico, generalmente en &reas sin
servicio al transporte publico

- patrones de calles eminentemente
aleatorias (mas del 50% de las
intersecciones son de tres vias o con

Disefio de barrio tradicional
(traditional neighborhood design)

- redes de transporte a modo de
reticula, sin 0 con muy pocas calles
en fondo de saco

- un gran nimero de puntos de
acceso al vecindario

- altas densidades de poblacion

Unidades de desarrollo planificado
(planned unit development)

- redes de transporte tortuosas con
muchos callejones sin salida

- un numero limitado de puntos de
acceso al barrio

- usos de suelo segregados

- escaso servicio de transporte
publico

calles en fondo de saco)
- trazado y construido después de
1945

- baja densidad residencial

Barrio tradicional (traditional
neighborhood)

- diversidad de vivienda

- mezcla de usos de suelo

- conectividad peatonal

- buen acceso al transporte publico

Barrio tradicional (traditional
neighborhood)

- alta densidad

- mezcla de usos de suelo

- manzanas pequefias

- densa red de calles

- construido antes de 1950

Barrio orientado al vehiculo privado
(auto ownership neighborhhod)

- homogeneidad tipoldgica de la
vivienda y baja densidad

- mono-funcionalidad

- pobre ambiente peatonal

- mala accesibilidad al transporte
publico

Barrio contemporaneo
(contemporary neighbourhood)
- alta/baja densidad

- segregacion de usos de suelo
- red de calles menos densa

- construido en 1970-1980

TABLA 2

Caracterizacion morfoldgica de distintos tipos de barrio
Fuente: Reelaborado a partir de Stead y Marshall (2001) y Hess y Ong (2001)

Consideraciones finales

Reconociendo con Meurs y Haaijer (2001, p. 430)
que la “movilidad de la poblacién se produce por la
necesidad de tomar parte en actividades que estan
espacialmente distribuidas”, podemos afirmar si-
guiendo a Sanchez (2012, p. 92) que “la movilidad
tiene una condicion inequivoca de servicio inter-
medio, cuya existencia se fundamenta en la de las
actividades a las que permite acceder”. Y por la
misma razon, la movilidad en la ciudad es resulta-
do de la forma urbana. Desde esta perspectiva el
paradigma de la ciudad sostenibilidad y del nuevo

urbanismo trabaja en tres lineas: a) la necesidad
de entender las complejas relaciones entre las ciu-
dades y el sistema de transporte, la forma urbana
y la movilidad; b) promover la coordinacién de la
planificacién del transporte y el urbanismo; y c)
compaginar la cohesién social, la sostenibilidad y
el crecimiento econémico.

Podemos resaltar cuatro principios de accién a la
hora de abordar una planificacion integral de la
movilidad y la forma urbana. El primer principio es
la coordinacion de la funcidn publica, ésta es clave
para asegurar el derecho de la movilidad sosteni-

ble de las personas, esto es, de crear condiciones
adecuadas en el espacio urbano y su conexion
con otros espacios urbanos que posibiliten la satis-
faccion de las necesidades basicas de toda la po-
blacion. El segundo principio tiene que ver con
organizar el espacio urbano a la escala de la per-
sona y de la bicicleta en primer término y del trans-
porte publico en segundo término. El tercer princi-
pio se basa en la proximidad espacial a diferentes
usos y funciones. El cuarto principio refiere a la
adaptacioén a las condiciones de cada lugar de las
estrategias a implementar.
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y movilidad activa
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Con demasiada frecuencia, el urbanismo se perci-
be como una actividad opaca. Entre otros motivos,
por tratarse de una disciplina especialmente com-
pleja que precisa de herramientas y procesos alta-
mente especializados. Por eso comenzaremos
este texto ofreciendo una definiciéon para esta dis-
ciplina y la de todo aquello que lo pauta y condicio-
na, con el objetivo de exponer con claridad el deta-
lle sobre cédmo el planeamiento urbanistico puede
contribuir al fomento de la movilidad activa.

El planeamiento urbanistico, entendido como he-
rramienta de configuracién del espacio social en el
que la ciudadania vive, trabaja y se desplaza, se
materializa a través de un conjunto de instrumen-
tos técnicos y normativos que sirven para ordenar
el uso del suelo y regular sus condiciones de
transformacion o conservacion de acuerdo con los
escenarios de futuro previstos. Por su parte, la
planificacién territorial, establece el ambito general
en el que ha de encajar, entendiendo el territorio
como el marco fisico que acoge la accion urbanis-

tica y concibiendo la poblacién como destinataria
ultima de la misma (Fig. 1).

Entendiendo el urbanismo como la actividad que
se ocupa de la planificacién y gestion del territorio,
ha de centrarse en el tratamiento de los asenta-
mientos urbanos y de los espacios abiertos, asi
como de las infraestructuras de movilidad que los
vertebran, proporcionando accesibilidad y facilitan-
do el desplazamiento de personas y bienes.

A su vez, el territorio, las actividades y los agentes
se despliegan e interaccionan en base a unas con-
diciones que configuran el marco regulador en el
que se desarrolla la accién urbanistica local
(Fig. 2). Por un lado, el marco normativo en mate-
ria de urbanismo y ordenacion del territorio es el
corpus central especifico que regula la practica
urbanistica y, por otro lado, el marco sectorial, en
tematicas recurrentes de la accién urbanistica,
dispone de una legislacion especifica con gran
incidencia en relacion con los contenidos, agentes
y tramitacion.

La movilidad, es una de estas tematicas sectoria-
les que, a su vez, aparece en el campo del urba-
nismo vinculada a los principios generales que han
de regir la accion urbanistica, entre los que desta-
ca el desarrollo urbanistico sostenible. Este persi-
gue la utilizacion racional del territorio y del medio
ambiente, combinando las necesidades de desa-
rrollo con la preservacién de los recursos naturales
y de los valores paisajisticos, arqueolégicos, histo-
ricos y culturales, a fin de garantizar la calidad de
vida de las generaciones futuras.

Para equilibrar crecimiento econdmico, cuidado del
medio ambiente y bienestar social, es basico pro-
mover una movilidad también sostenible que, po-
tenciando la compacidad e inhibiendo la dispersion
urbana, promueva estilos de vida no sedentarios
que contribuyan a la mejora de la salud de las per-
sonas (Agencia Europea del Medio Ambiente,
2016).

La planificacion urbanistica local debiera, a su vez,
establecer las determinaciones necesarias para

CITACION: Perona, L. (2021). Planeamiento urbanistico y movilidad activa. En Ruiz-Apilénez, B. y Solis E. (Eds.) A
pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 61-70). Ediciones de la Universidad
de Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.06
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Planificacién urbana y territorial

Recursos

Uso del suelo

=iEh =0

Forma y disefio urbano —

Redes de transporte y
movilidad

Espacios abiertos publicos
verdes y azules

conseguir unos desplazamientos saludables, ade-
mas de sostenibles, tal y como propone el cuarto
punto del Decalogo para la planificacion territorial
y urbanistica saludable (Agencia de Salud Publica
de Cataluna, 2018), en el marco del Plan Interde-
partamental e Intersectorial de Salud Publica de
Catalufia (Generalitat de Catalunya, 2018) (Fig. 3).

El planeamiento urbanistico esta capacitado para
plantearse objetivos de reparto modal que priori-
cen los desplazamientos activos (no motorizados)

FIGURA 1
Planificacién urbana y territorial y su relacion con equidad y salud
Fuente: Pedo Calaza, adaptado de Lan et al. (2018)
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y el uso del transporte colectivo, liberando espacio
publico para los ciudadanos y reduciendo el transi-
to de vehiculos para mejorar la calidad del aire.
Una propuesta sobre coémo adoptarlo desde el
ambito ejecutivo, se expone en la Guia online de
entorno urbano y Salud (Diputacién de Barcelona,
2019), y, de forma mas particular, en la Guia me-
todologica para la incorporacion de criterios de
salud en los Planes de Ordenacion Urbanistica
Municipal (Universidad de Vic-Universidad Central

de Catalufia, 2020), disefiada en el marco del gru-
po transversal corporativo Entorno Urbano y Sa-
lud, de la Diputacién de Barcelona. Este manual
pretende ayudar a los urbanistas, dando pautas
concretas sobre coémo incorporar la perspectiva de
la salud en todos aquellos aspectos del planea-
miento que pueden tener un impacto sobre la sa-
lud de la ciudadania, siendo la movilidad uno de
los mas relevantes.

El margen de maniobra del urbanismo

Gracias a una previa y exhaustiva busqueda de
literatura cientifica desarrollada entre los afos
2015 y 2017 se identificaron 16 determinantes
urbanisticos relacionados con la salud (Tabla 1),
entendidos como las caracteristicas de la ciudad
definidas por el urbanismo que tienen capacidad
de influir en la salud de las personas.

Atendiendo por tanto a las certezas facilitadas por
el ambito de la investigacion, para convertir el ur-
banismo en una verdadera y efectiva herramienta
de fomento de la movilidad activa, se detecta un
determinante urbanistico sobre el que centrar la
mirada. Se trata de la “conectividad de la red urba-
na”, definida como la cuantia, densidad y tipologia
de intersecciones (cruces) en un area determina-
da, que a su vez condiciona la capacidad de des-
plazarse entre destinos en transporte publico, ca-
minando o en bicicleta.

Es obvio que el modelo de ciudad escogido por el
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Planeamiento urbanistico y movilidad activa

planeamiento local condiciona nuestro entorno y la
forma de desplazarnos para realizar nuestras acti-
vidades cotidianas y, por tanto, indirectamente nos
define el grado de conectividad referido. Pero, ade-
mas, su concrecién técnica se ha de materializar
en normas urbanisticas que pueden contener orde-
nanzas de urbanizacién o edificacion para regular
los aspectos constructivos o técnicos de las actua-
ciones de mejora urbana. Y aqui es donde también
el urbanismo dispone de un significativo margen de
maniobra para dirigir sus esfuerzos en favor del
fomento de la movilidad activa.

Cuando el urbanista cualifica y se centra en la deli-
mitacion del ambito privado, indirectamente con-
creta, entre muchos otros parametros, el tamano
de las manzanas o unidades residenciales, y con
ello, pauta la conectividad de la red urbana. A su
vez, cuando el plan general delimita el sistema de
espacios publicos, al definir el ancho del viario con-
diciona no solo la futura presencia o ausencia de
transporte publico, sino también la velocidad de los
vehiculos que circularan por él, factor determinante
del riesgo y las consecuencias de los accidentes
de tréafico, inhibidores por excelencia de la movili-
dad activa.

Para los proyectos de urbanizacion futuros, pue-
de el urbanismo pautar que exista una distancia
minima entre vehiculos y peatones que permita
introducir arbolado, o una longitud maxima entre
mobiliario para el descanso en los recorridos mas
largos. A través de ordenanzas puede regular la
introduccién de las especies vegetales mas respe-

63



64

A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa Ruiz-APILANEZ Y soLis (EDS.)
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tuosas con el ciudadano, tal y como propone la
Guia para la seleccion de especies de verde ur-
bano: arbolado viario (Diputacion de Barcelona,
2012) y la ubicacion de aparcamientos disuasorios
que inviten al usuario a abandonar el vehiculo pri-
vado, tal y como propone la Ordenanza de aparca-
mientos del POUM Vic (Ayuntamiento de Vic,
2019).

El redactor del plan puede también condicionar el
proyecto de edificacion residencial, entre otros, a
través de parametros prefijados en favor de la mo-
vilidad activa. Puede limitar las plazas de aparca-
miento de coches en los edificios residenciales
priorizando la reserva de espacio para alojamiento
individual o colectivo de bicicletas, y puede tam-
bién acotar la longitud maxima de fachada para
que no comporte unas continuidades excesivas
que impidan a la poblacién con limitaciones de
movilidad, asumir retos mas cortos y alcanzables.
También propiciar la aparicion de terciario en las
plantas bajas de los edificios favorece el acceso a
los servicios basicos en proximidad y de manera
activa, sin necesidad de tener que recurrir a gran-
des superficies comerciales a menudo ubicadas
en la periferia y a distancias dificimente camina-
bles.

Las herramientas

Es de justicia referirse también a dos de los estu-
dios sectoriales preceptivos por ley que han de
acompanfar a los planes de naturaleza urbanistica,

Determinantes urbanisticos asociados con la salud

Planeamiento urbanistico y movilidad activa

Unidades de medida

Densidad 1 Densidad de poblacion y residencial
2 Densidad econémica

habitantes/km?2
comercios/habitante
renta bruta por habitante

Conectividad de la red 3
viaria (accesibilidad)

Numero y tipos de intersecciones
(cruces)

4 Ciclabilidad
5 Caminabilidad

6 Transporte publico

numero de intersecciones con cuatro calles o mas por cada km?

metros lineales de carriles bici

puntos de discontinuidad por cada km

porcentaje de calles con aceras de mas de 1,5m

disponibilidad de pasos de peatones (porcentaje sobre el total de cruces)

acceso a una parada de transporte publico a menos de 400 m del domicilio

distancia media hasta la parada mas proxima

Mezcla de usos 7 Salud, bienestar y comunidad
(diversidad)
8 Entretenimiento, cultura y recreativos
9 Infraestructuras fisico-deportivas

10 Espacios publicos abiertos

distancia media hasta el equipamiento de barrio mas cercano
servicios de salud por cada 20.000 habitantes

distancia media a actividades terciarias y de servicios

distancia media a instalaciones y equipamientos deportivos
proximidad a los espacios publicos abiertos (distancia media)
porcentaje de poblacién que tiene una zona verde a menos de 250 m

Paisaje urbano 11 Zonas verdes y azules

12 Estética
13 Mobiliario urbano

14 Mantenimiento e iluminacion

m? de zona verde por habitante

m? de vegetacion por habitante

numero de arboles por km?

tipo de arbolado

percepcion ciudadana de la estética del entorno

percepcion ciudadana de la presencia y adecuacion en el entorno
numero de bancos, papeleras, fuentes... por cada 1000 habitantes
numero de bancos o asientos pUblicos a una distancia inferior a 100 m

percepcion ciudadana

Trafico 15 Tipos de tréfico

16 Volumen de trafico

proximidad a las rutas de circulacion de transporte de gran tonelaje
velocidad media del trafico
coches/dia

TABLA1

Grupos de determinantes urbanisticos asociados significativamente con la salud y unidades de medida
Fuente: Elaboracién propia a partir de la Guia para incorporar la perspectiva de salud en los POUM. Universidad de Vic. Universidad Central de Catalufia. Diputacién de Barcelona
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sobre los que el fomento de desplazamientos acti-
vos tiene un margen importante de tratamiento y
mejora. Entre ellos destacamos los documentos
propios de la evaluacion ambiental estratégica,
cuyo contenido esta definido por la legislacién sec-
torial.

La Guia metodolégica por la incorporacién de cri-
terios de salud en el proceso de evaluacién am-
biental estratégica del planeamiento urbanistico
general (Anthesis Lavola, 2020), propone una me-
todologia concreta sobre cémo avanzar en esta
direccion, completamente alineada con la Herra-
mienta SALURBAN, Healthy Urban Planning Che-
cklist (Torrents, 2020), disefiada por la Generalitat
de Catalunya con la misma orientacion.

El objetivo principal del manual es dotar a los equi-
pos responsables de la evaluacién ambiental del
urbanismo (general o derivado) de orientaciones
técnicas que les permitan considerar la salud de
manera transversal y continuada a lo largo del
proceso de evaluacion ambiental estratégica. La
justificaciéon de la necesidad reside en el hecho de
que habitualmente en estos documentos sectoria-
les se ha priorizado el analisis y el tratamiento de
los aspectos con impacto sobre el medio natural o
el medio fisico (entre ellos las infraestructuras)
dejando de lado el impacto sobre la salud de las
personas, a pesar de que ya existen preceptos
legales que lo indican. Entre ellos, la Directiva
2001/42/CE (Diario oficial de las comunidades
europeas, 2001).

Esta guia propone hacer confluir los objetivos me-
dioambientales y de salud, para los cuales es cru-
cial la manera en la que el urbanismo posibilita
nuestro movimiento. Un urbanismo, que a su vez
debe afrontar situaciones heredadas y especial-
mente dificiles de reconducir, pero que son el re-
sultado de la forma de hacer ciudad de épocas
pasadas tal y como se muestra en La expansion
urbana descontrolada. Un desafio que Europa
ignora (Agencia Europea del Medio Ambiente,
2016). Un caso paradigmatico es el de los ambitos
monofuncionales aislados territorialmente y desli-
gados de la trama urbana consolidada, como son
los poligonos industriales o las urbanizaciones
residenciales de viviendas unifamiliares aisladas
de baja densidad, que tantos retos presentan en el
ambito de la movilidad.

La aplicacién de la Herramienta para la evaluacion
del impac