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|EL LIBRO DEL MES |

CIUDADES VIVAS, SEGURAS, SOSTENIBLES Y SALUDABLES
PARA LAS PERSONAS.

Resumen del libro «Cities for people» de Jan Gehl.

Resumen realizado por Béarbara Pons.

|IDEAS COMENTADAS |
EL MEDITERRANEO COMO NUEVO RIO GRANDE.
Anna Terron Cusi

| OTRAS IDEAS DE INTERES |
LAS CIUDADES, PALANCA DE CAMBIO DE LOS SISTEMAS ENERGETICOS.
Andreu Orte

UN BUEN DISENO URBANO CONTRIBUYE DECISIVAMENTE
A QUE LA GENTE HAGA EJERCICIO FISICO.

Barbara Pons

MEJORAR LA SEGURIDAD DE LOS CICLISTAS: LA EXPERIENCIA
HOLANDESA
Jordi Rosell
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CARTA DEL COORDINADOR

Estimados lectores:

Cities for people es de alguna manera el compendio de la dilatada experiencia de Jan Gehl
en la rehumanizacion de las ciudades sometidas a los dictados y exigencias de los automévi-
les durante 50 afios. En un momento en que las evidencias cientificas sobre los efectos de la
contaminacién producida por el trafico en la salud fisica y psiquica de los habitantes de las co-
nurbaciones urbanas empiezan a tener impacto en el disefio de las politicas de las ciudades,
la obra de este arquitecto y urbanista danés es muy oportuna. Gehl propone una visién inte-
grada que, ademas de mejorar el medio ambiente, quiere recuperar una manera de construir
la ciudad que se ha perdido con la especializacién de usos, la priorizacién del automovil o los
tipos arquitecténicos impulsados por el Movimiento Moderno. A partir del estudio de la esca-
la'y de la manera de cémo la persona siente y vive la ciudad, propone, a nivel teérico pero
también practico, “una caja de herramientas” para los responsables urbanos que sin duda
interesa a todos los alcaldes empefiados en que sus ciudades sean mas habitables, seguras y
sostenibles.

El interés de trabajos como el de Gordon Hanson y Craig Mclntosh es que ponen las luces
largas en un tema como las migraciones que, a pesar de no ser nuevo, estd alterando la agenda
politica tanto en EEUU como en Europa. Si la dindmica de inmigracion a EEUU esté desacele-
randose (y no precisamente por las acciones del nuevo presidente), en Europa se prevé una in-
tensificacion del fendmeno dadas las caracteristicas demograficas del antiguo continente y del
crecimiento demografico del Africa Subsahariana. Como dice Anna Terrdn, no bastan solucio-
nes defensivas ni contingentes u oportunistas, sino que es necesario tener una estrategia para
gobernar los flujos y modificar los elementos que conforman las decisiones de movilidad de las
personas, trabajar con los paises emisores y cooperar entre los europeos. Las ciudades, como
receptoras principales, harian bien en tomar nota de las tendencias que este estudio dibuja, in-
troduciendo claramente en sus estrategias el factor inmigracion.

Simone Tagliapietra y Georg Zachman, investigadores de Bruegel, han hecho un interesante
trabajo que pone sobre la mesa la importancia y la necesidad de que las ciudades lideren las
acciones de la lucha contra el cambio climatico y en especial la sustituciéon de combustibles
fosiles.

La relacién entre el disefio urbano, es decir, las caracteristicas del espacio urbano y el ejercicio
fisico que realizan las personas que lo habitan, es el objeto de estudio de James F. Sallis y un
conjunto numeroso de investigadores. Y todo ello para una muestra diversa y extensa de ciuda-
des. Determinadas estrategias urbanas, equipamientos y soluciones urbanas hacen que las per-
sonas se desplacen a pie (o en bicicleta), paseen o hagan sus actividades diarias de manera
menos sedentaria. La conclusién es que el disefio urbano puede contribuir a mejorar la salud
pues potencia el ejercicio fisico.
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CARTA DEL COORDINADOR .

El estudio sobre la experiencia holandesa de mejora de la seguridad de los ciclistas dirigido por
Paul Scheepers muestra a los ayuntamientos espafoles los factores que tener en cuenta para
desarrollar una implantacién segura del uso de la bici. Holanda, conjuntamente con Dinamarca,
es lider en seguridad de los ciclistas. Pero para llegar a esa posicion ha debido implementar una
serie de acciones normativas, infraestructurales y formativas. El estudio pone en valor cuéles son
las que tienen mas incidencia en la mejora de la seguridad.

Espero que este conjunto de nuevas ideas sean de su interés.

Juan Echaniz
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EL LIBRO DEL MES

CIUDADES VIVAS, SEGURAS, SOSTENIBLES
Y SALUDABLES PARA LAS PERSONAS

Jan Gehl, Cities for People, Island Press, Washington DC, 2010, 271 pp.

Traduccion al castellano de Juan Décima: Ciudades para la gente, Ed. Infinito y ONU-
Habitat, Buenos Aires, 2014, 280 pp.

Por Barbara Pons

El titulo del libro plantea, en apariencia, una obviedad: que las ciudades se disefien
para las personas. Sin embargo, Jan Gehl ha observado que esto no ha sido siempre asi,
en particular desde la década de 1960, cuando el crecimiento acelerado de las ciudades
del mundo occidental impuso la planificacion basada en la priorizaciéon del trafico mo-
torizado por encima de las necesidades de las personas. Este libro es un compendio de
las observaciones, reflexiones y experiencia acumulada de Gehl, tras mas de cinco déca-
das trabajando, en Copenhague primero y en el resto del mundo después, para recuperar
el espacio publico de las ciudades para el uso y disfrute de las personas. Se trata, por
tanto, de un libro muy oportuno en un momento en el que las ciudades de Europa estan
ensayando maneras de devolver el espacio publico al peaton y a la bicicleta para mejorar
la movilidad, la salud y la calidad de vida de los ciudadanos.

En una entrevista reciente, Gehl afirmaba que en la actualidad sabemos mas sobre el
habitat del oso panda que sobre el habitat humano. El libro sefiala las principales disfun-
cionalidades de las ciudades disenadas prioritariamente para los coches y las compara
con ejemplos de ciudades que si funcionan bien a la escala humana. A partir de estas
reflexiones, plantea una “caja de herramientas” con principios bésicos para disefar ciu-
dades mas vitales, mas seguras, mas sostenibles y mas saludables. En definitiva, para
mejorar el habitat del homo sapiens, esa especie que lleva mas de cinco décadas creando
ciudades donde la prioridad en el espacio publico es el coche y no las personas.

Se trata del quinto libro del Jan Gehl que gira sobre la misma idea: la planificacion y el
disefo de ciudades para las personas; y éste es el mas completo y con mayor vocacion de
aplicacion practica en el disefio y la gestion de las ciudades de todo el planeta. La edicion
en inglés es de Island Press, del afio 2010, con prologo del arquitecto Richard Rogers. La
edicion en castellano fue publicada en 2014 conjuntamente por la editorial argentina
Infinito y ONU-Habitat, con prélogo de su actual secretario general, el ex alcalde de
Barcelona Joan Clos, y esta disponible en internet en pdf.!

La necesaria vuelta a la dimension humana en el diseiio de las ciudades

En el prefacio de la version inglesa del libro, Richard Rogers afirma que, desde su origen,
hace mas de 12000 afos, “las ciudades son los lugares donde la gente se encuentra para
compartir ideas, comerciar o simplemente relajarse y disfrutar. El dominio publico de la
ciudad (calles, plazas y parques) es el escenario y el catalizador de estas actividades”
Hasta mediados del s. xx, la ciudad y su espacio publico se generaba a la escala humana,
a ritmo lento y en base a una experiencia de siglos, con calles, plazas y distancias entre
edificios adaptadas al tamano de las personas y al desplazamiento a pie. Sin embargo,

1. Disponible aqui (tltima consulta 15/febrero/2017):

http://www.urbangateway.org/system/files/documents/publicspace/cities_for_people-_spanish_final_ss2.pdf
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con el crecimiento exponencial de la poblacién urbana que se inicié en torno a 1950 en
el mundo occidental y con la generalizacion del uso del automovil, el disefio y la planifi-
cacion de las nuevas zonas urbanas se desarroll6 a una velocidad sin precedentes y con
un usuario prioritario: el coche privado.

En aquel momento (que coincide con la primera ley del suelo en Espaiia, en 1956) se
cede la planificacion de las ciudades a expertos profesionales. Teorias e ideologias susti-
tuyen a la tradiciéon como base del desarrollo urbano. El movimiento moderno, con su
visién de la ciudad como una maquina, con sus partes separadas por funciones, fue muy
influyente. Entonces emergi6 un grupo, los planificadores del trafico (ingenieros de ca-
minos, en nuestro contexto), que aparecieron en escena con sus ideas y teorias sobre
como asegurar las mejores condiciones... para el trafico motorizado. Ni los planificado-
res de ciudades ni los de tréfico pusieron el espacio publico ni la vida urbana en su agen-
da de prioridades. Los drasticos resultados de esta manera de entender la ciudad, en la
que no se tenia en cuenta el efecto de las estructuras fisicas en el comportamiento huma-
no, no se han reconocido hasta mucho mas tarde.

Gehl empez6 a observar y documentar los nuevos barrios de la ciudad de Copenhague
construidos en los afios 60 y 70 en los que, a diferencia del centro histérico, no habia vida
en las calles. En paralelo, se dedico a estudiar los centros historicos de las ciudades que
si estaban llenas de vida y eran atractivas para residir y visitar, como por ejemplo Vene-
cia, que por su especial configuracién en una laguna siempre ha sido prioritariamente
peatonal. Para ello tuvo la ayuda de su mujer, Ingrid Gehl, psicéloga, que le senial6 la
importancia de la interaccion de la forma fisica y la vida urbana como una precondicién
crucial para un buen urbanismo y una buena arquitectura.

En los ultimos afos se ha acumulado mucho conocimiento sobre la conexién entre la
forma fisica y el comportamiento humano. Sabemos lo que debe y puede hacerse para
“humanizar” las ciudades. Al mismo tiempo, los ciudadanos son cada vez mas activos re-
clamando una planificacion de la ciudad centrada en las personas, en el peaton. Tras mas
de cinco décadas de experiencia, el mensaje de Gehl es simple: investigar de manera siste-
matica la forma en la que las personas usan la ciudad, y luego mejorar lo que necesite ser
mejorado. En linea con lo que Jane Jacobs decia ya a principios de la década de los sesenta
en su revolucionario libro Muerte y vida de las grandes ciudades, Gehl llama a los arquitec-
tos y urbanistas a salir de sus estudios, dejar los planos y maquetas por un rato, “mirar por
la ventana” y observar a la gente. Gehl concluye que un mayor enfoque en las necesidades
de las personas que usan las ciudades debe ser un objetivo clave para el futuro disefio ur-
bano.

“Primero moldeamos a las ciudades, y luego ellas nos moldean a nosotros”

Las ciudades bien disefiadas inspiran a la gente que vive en ellas, mientras que las ciuda-
des mal disenadas brutalizan a sus ciudadanos. Como dice Gehl: “Nosotros damos for-
ma a las ciudades, y luego ellas nos transforman a nosotros”. Al leer este libro se obtiene
una valiosa panordmica del entendimiento de la relacion entre los espacios publicos y la
sociedad civica, y como los dos estan inextricablemente entrelazados.

En contraste con la tendencia mayoritaria en urbanismo impuesta por el movimiento
moderno y las fuerzas del mercado, existen ejemplos de algunas ciudades del mundo que
estan implementado iniciativas para proteger al peatén, bien jerarquizando el trafico,
con medidas de pacificar el trafico en ambitos concretos, o bien directamente peatonali-
zando. Sin embargo, el crecimiento del trafico motorizado ha sido exponencial en casi
todo el mundo, y en muchos lugares (fundamentalmente en paises en vias de desarrollo)
las condiciones de los peatones no han hecho més que empeorar.
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Por todo ello, se debe exigir a los urbanistas y planificadores de las ciudades que re-
fuercen el “peatonalismo” como una politica integrada para desarrollar ciudades vivas,
seguras, sostenibles y saludables. Del mismo modo, se debe reforzar el papel del espacio
publico urbano como espacio de reunién que contribuya a la sostenibilidad social y a
una sociedad abierta y democratica. Gehl identifica las siguientes cuatro propiedades
como las prioritarias para el disefio urbano de calidad: una ciudad viva (mas gente invi-
tada a caminar, pedalear o estar en el espacio urbano), segura, sostenible y saludable (la
movilidad verde promueve actividades diarias que evitan el sedentarismo y contribuye a
reducir emisiones que contaminen el aire de la ciudad).

Estos cuatro objetivos se consiguen con una unica politica: incluir la dimensién huma-
na en el disefio de la ciudad, creando entornos urbanos amables con el peatdn y el ciclis-
ta. En este capitulo, el autor utiliza ejemplos como la demolicion de la autopista Embar-
cadero de San Francisco, la congestion charge del centro de Londres, el disefio orientado
al uso de la bicicleta de Copenhague o del centro de Venecia. A través de los ejemplos
descritos se concluye que el disefo fisico de los espacios condiciona de manera directa
su patron de uso. Un disefio urbano que invita a los peatones y ciclistas a usar y a estar
en la ciudad, fomenta su ocupacion y su uso.

Sentidos y escala

En el segundo capitulo del libro, Gehl analiza la base bioldgica del comportamiento, las
actividades y la comunicaciéon humana en la ciudad. Esta base bioldgica de la interaccion
entre la vida humana y su entorno fisico son la movilidad y los sentidos y, por tanto, és-
tos deben ser el punto de partida natural del disefio de ciudades para las personas.

Nuestros sentidos se han desarrollado durante millones de afios para que nos mova-
mos despacio, a pie, en superficies planas. Nuestros o0jos, nariz y orejas estan disefiados
para percibir el peligro o las oportunidades delante de nosotros. Los brazos también es-
tan disefiados para tocar delante o empujar ramas a los lados de la ruta. En definitiva, el
homo sapiens es un mamifero lineal, frontal, alineado horizontalmente y erguido. Los
caminos, calles y bulevares son espacios para el movimiento lineal basados en el sistema
locomotor humano.

Esta condicion biofisica, establecida durante miles de anos de evolucion, nos permite
cuantificar las distancias en las que nos relacionamos o nos sentimos seguros. Por ejemplo,
en torno a los 100 m de distancia podemos percibir movimiento. Es lo que Gehl define
como el “campo de visién social”. A mayor distancia, nos cuesta percibir el movimiento,
por lo que tendemos a sentirnos desprotegidos. No es por casualidad que precisamente 100
m sea la medida maxima de los campos de deporte o las plazas en cascos historicos, como
la Piazza del Campo di Siena. Por otro lado, a una distancia de 25-35 m, percibimos emo-
cién, el lenguaje corporal. Esta es la distancia maxima que suelen tener los teatros y audi-
torios. Estas dos medidas antropomorficas son relevantes a la hora de disenar espacios
publicos que fomenten la vida y la interrelacion entre las personas.

En cuanto al angulo de la mirada, la vista suele estar inclinada 10 grados hacia el suelo
para detectar obstaculos o peligros al andar. Hacia arriba podemos mirar sélo 50-60
grados, pero hacia abajo podemos mirar hasta 80 grados, y el movimiento del cuello es
mas facil hacia abajo que hacia arriba. El cuello también permite con facilidad que la
mirada vaya de lado alado del camino. Esta l6gica condiciona la percepcion de las facha-
das de los edificios en la ciudad. Las plantas baja y primera cobran toda la relevancia, y
las partes altas de los edificios se perciben mucho menos.

Nuestros sentidos estdan adaptados también a la velocidad de caminar (4-5 km/hora).
La percepcion es mas dificultosa a la carrera (10-12 km/h) o yendo en bici (15-20km/h).
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Si hay muchos obstaculos, o el contexto es peligroso, nos vemos obligados a reducir la
velocidad para percibir mejor el entorno. Sin embargo, a la velocidad de un coche (50-
100 km/h) no percibimos ni a la gente ni el detalle de la ciudad. De ello se deriva que
caminar por una arquitectura disefiada para la velocidad del coche (en las extensiones de
las ciudades construidas a partir de los afios 60, como por ejemplo Brasilia) es una expe-
riencia empobrecida sensorialmente, aburrida y poco interesante.

Otra caracteristica de nuestros sentidos es que percibimos grandes cantidades de in-
formacion a largas distancias, mientras que tomamos poca cantidad de informacion,
pero muy intensa y emocionalmente muy significativa, en las distancias cortas. Gehl
sefiala que es precisamente esta pequefia escala, la de las distancias cortas (menores de
3,7 m), la que el urbanismo del movimiento moderno ha destruido. Se crearon porcio-
nes de ciudad sin atender al detalle, al disefio de las fachadas y los espacios que condicio-
nan una buena experiencia de los sentidos, y que por tanto es un espacio que invita a ser
vivido y disfrutado. En calles estrechas y espacios pequeiios, podemos ver los edificios y
a la gente a nuestro alrededor con detalle. Hay mucho que asimilar; es una experiencia
intensa, que se percibe como calida, personal y acogedora. En contraste, en espacios
urbanos extensos entre edificios los edificios y las distancias son enormes, no hay deta-
lles, las distancias para caminar a los lugares de actividad o interés son demasiado largas
y suele haber poca gente. Esta situacion urbana se percibe como impersonal, formal y
fria.

Segun Gehl, el cuerpo humano, con sus sentidos y su movilidad, es la clave de una
buena planificacién y un buen disefio urbanos. Todas las respuestas estan ahi mismo,
encapsuladas en nuestro cuerpo. El reto es construir ciudades espléndidas a la altura de
la vista con edificios altos detras de unas plantas bajas bellas y que inviten a la actividad.

La ciudad viva, segura, sostenible y saludable

A partir de los defectos de los tejidos urbanos disefiados prioritariamente para los co-
ches (falta de vitalidad, inseguridad, insostenibilidad e insalubridad), Gehl plantea en el
tercer capitulo del libro las cualidades ideales para un disefio urbano de calidad: que la
ciudad sea viva, segura, sostenible y saludable para las personas que la habitan. A conti-
nuacion se resumen las caracteristicas mas relevantes de cada uno de estos aspectos:

La ciudad viva

La ciudad viva manda sefiales amistosas y acogedoras con la promesa de interaccion social.
La vida en los espacios urbanos es la clave del atractivo de las ciudades. Segtin un dicho
escandinavo, “la gente va donde estd la gente” (alguno similar tenemos aqui); es decir, que
la gente se siente atraida e inspirada espontaneamente por la actividad y la presencia de
otra gente. La vida en la ciudad es una cuestion de cantidad, pero también de calidad. Se
necesita la combinacion de una buena cantidad de espacios acogedores y una masa critica
de gente que quiera usarlos. En definitiva, las ciudades vivas requieren una estructura com-
pacta, una densidad poblacional razonable, distancias aceptables para caminar e ir en bici
y espacio publico de buena calidad. La actividad en las calles depende del niimero de per-
sonas que las usan, pero también del tiempo que pasan en ellas. La vida en la ciudad es, por
tanto, el producto de “cudnta gente” y “por cuanto tiempo”

El tratamiento de los bordes de las ciudades, del espacio publico, en concreto de las
plantas bajas de los edificios, tiene una influencia decisiva en la vitalidad de las ciudades.
Es en estos espacios donde la vida interior y exterior puede interactuar, donde la ciudad
se encuentra con el edificio. Si las plantas bajas ofrecen detalles y ritmo, los paseos son
mas interesantes y significativos, el tiempo pasa mas rapido y las distancias parecen mas
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cortas. Cuando las plantas bajas no lo son, o no existen, ocurre lo contrario: las camina-
tas se hacen largas y mondtonas, la experiencia de caminar resulta muy empobrecida, las
distancias parecen mas largas... Es una manera de disuadir el desplazarse a pie.

Con “borde blando” Gehl se refiere a tiendas alineadas, fachadas transparentes, esca-
parates grandes, muchas aperturas y objetos en exposicion: variedad. Con “borde duro”
a tiendas cerradas, fachadas de materiales oscuros y opacos (cristal negro, cemento, la-
drillos), sin aperturas o puertas: monotonia. La experiencia demuestra que los bordes
blandos atraen mas actividad a la calle que los duros. No hay otro factor que tenga un
mayor impacto en la vitalidad o el atractivo de una ciudad que unos bordes activos,
abiertos y variados en las plantas bajas del espacio publico.

La ciudad segura

La seguridad es fundamental para que la gente use el espacio publico. Jane Jacobs, en
1961, ya describio el efecto preventivo de la vida en la calle, de la mezcla de funciones en
los edificios y de la implicacion de los ciudadanos en el cuidado del espacio comun. Sus
expresiones “vigilantes de las calles” (street watchers) y “ojos en la calle” (eyes on the
street) se han incorporado desde entonces a la terminologia de la planificaciéon urbana.

Poder andar de manera segura por las calles y espacios publicos es un prerrequisito
para crear ciudades atractivas y que funcionen para las personas. La seguridad en la
ciudad estd también ligada al reflejo de una sociedad abierta, en la que la gente de cual-
quier grupo socioeconémico pueda moverse, unos al lado de los otros, en el espacio
comun de la ciudad al desarrollar sus actividades diarias. Las desigualdades sociales y
economicas son el escenario de tasas de crimen altas y de intentos de privatizar de ma-
nera total o parcial espacios de la ciudad, creando islas o “jaulas de oro” dentro del tejido
urbano. El sentimiento de inseguridad esta profundamente arraigado en las condiciones
sociales.

Una ciudad vital, con “ojos en la calle” y “ojos hacia la calle” (desde el interior de las plan-
tas inferiores de los edificios), es una ciudad valorada y por tanto mas segura. La existencia
de viviendas en la zona incrementa la sensacién de seguridad. La altura de los edificios de
viviendas también contribuye a esta sensacién de seguridad, ya que en los edificios muy
altos se pierde el contacto visual con la calle. El disefio y la actividad de la planta baja de los
edificios tienen un gran impacto en la actividad que hay en la calle y por tanto también en
la seguridad. Lo opuesto es justo la receta para una ciudad insegura: calles sin vida, edifi-
cios monofuncionales que no tengan actividad la mayoria del dia, fachadas cerradas y os-
curas, iluminacion insuficiente, tineles peatonales, demasiados rincones y recovecos, de-
masiados arbustos. ..

Un elemento clave para percibir seguridad es un buen disefio de las calles, con buena
sefalizacion e iluminacion nocturna. Otro elemento que contribuye a mejorar la seguri-
dad es disenar una transicion suave entre los espacios publicos y privados, con porches,
jardines, mobiliario, vegetacion o pavimentos.

La ciudad sostenible

Dar prioridad en el disefio y en las politicas publicas a los peatones y los ciclistas contri-
buye a mejorar el sector del transporte y a reducir emisiones de CO,,. El trafico peatonal
y ciclista consume menos espacio en la ciudad (diez bicis caben en un espacio de apar-
camiento de un coche), son sistemas baratos, silenciosos y que no contaminan. Un buen
paisaje urbano y un buen sistema de transporte publico son dos caras de la misma mo-
neda. En algunas ciudades los trayectos en bicicleta no son realmente posibles, porque
hace demasiado frio, o demasiado calor, o porque la topogratia lo dificulta. Pero, con
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contadas excepciones, en una época en la que los problemas de los combustibles fosiles,
el cambio climatico, la polucidn y la salud se estan convirtiendo en retos globales, parece
que dar prioridad a las dos ruedas es un paso obvio para las ciudades.

El espacio para ampliar la red de carriles bici en la ciudad se consigue reduciendo el
trafico de coches. En cuanto al disefio de estos carriles, la experiencia ha demostrado que
aquéllos “al estilo Copenhague”(los coches aparcados protegen al carril bici) son mads
funcionales y seguros. La secuencia es: acera para peatones, carril bici, coches aparcados
y luego coches en movimiento.

El trafico ciclista debe integrarse en la estrategia global de trafico de la ciudad, de
modo que las bicicletas puedan subirse a los autobuses y a los trenes, incluso en los taxis.
En los nudos de transporte deben existir también aparcamientos seguros para bicicletas.
Los edificios de oficinas o industriales deben incluir aparcamientos de bicis y vestuarios
para que los ciclistas puedan ducharse o cambiarse de ropa. La seguridad en las intersec-
ciones debe garantizarse mediante pintura de color en el pavimento que sefalice la pre-
sencia de bicicletas. El volumen de ciclistas es uno de los factores mas significativos para
hacer el sistema de circulacion en bici mas seguro. En definitiva, la bicicleta continua
siendo el mejor medio de transporte sobre ruedas, el que requiere el menor espacio por
persona en las calles de la ciudad.

La sostenibilidad social es otro factor importante. La igualdad de acceso al espacio
publico, a rutas peatonales y ciclistas y a un transporte colectivo de calidad contribuyen
sin duda a la igualdad y a la democratizacién de la ciudad. La ciudad desempena enton-
ces su funcién democratica, fomentando que la gente encuentre diversidad social y un
mayor entendimiento comun, compartiendo el mismo espacio.

La ciudad saludable

Fomentar el desplazarse a pie o en bici desde el disefio de las calles y el espacio publico
es la medida mas efectiva para contribuir a reducir la obesidad, relacionada con la vida
sedentaria y el exceso de comida, asi como para mejorar la calidad del aire. El objetivo es
invitar a la gente a que incorpore los desplazamientos a pie o en bici para sus actividades
diarias. Para ello hay que hacer el espacio publico poco complicado y seguro en cual-
quier momento del dia o de la noche. Puede incluso ser un placer con un buen mobilia-
rio urbano, espacios bellos, vegetacion y buena iluminacion. La palabra clave es “invitar”
Y, para fomentar esta conexion, la calidad de la ciudad a la altura de la vista es crucial.

La ciudad a la altura del ojo

La buena calidad a la altura de la vista deberia ser considerada un derecho humano ba-
sico en las ciudades. Las ciudades deben tener buenas condiciones para las actividades
humanas basicas: andar, estar de pie, sentarse, mirar, escuchar y hablar. Ademas de cum-
plir con los requerimientos fisicos y funcionales, los espacios urbanos para el ser huma-
no han de ser también estéticamente agradables, con experiencias sensoriales (vista,
oido, olores) agradables.

Las superficies de agua, los bordes portuarios, los parques, las flores o la vegetacion
hacen la experiencia mds atractiva. Los arboles proporcionan ademas sombra, refrescan
y limpian el aire, definen el espacio y ayudan a acentuar lugares importantes. El espacio
urbano puede también desempeiiar una funcién importante como interfaz entre el arte
y las personas. La iluminaciéon también tiene un gran impacto en la orientacion, seguri-
dad y calidad visual de la ciudad en las horas oscuras.
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El sindrome de Brasilia

En la planificacién y diseio de la ciudad hay tres escalas, cada una de las cuales implica
operar con diferentes disciplinas, cada una con sus reglas y criterios de calidad:

- La gran escala, el tratamiento global de la ciudad, de todos sus barrios y la totalidad
del sistema de transporte (vista aérea).

- La escala media, o escala de desarrollo, que se centra en segmentos o barrios de la
ciudad y como se organizan los edificios y el espacio que los rodea (vista de helicop-
tero).

- Escala pequeiia, la escala humana, la de la calle, las plazas y las fachadas de los edi-
ficios, el paisaje humano a la altura de la vista.

Brasilia es el ejemplo de una ciudad bien disefiada en las escalas grande y mediana, pero
un fracaso total en la escala humana. La practica extendida por el movimiento moderno de
planificar las ciudades desde arriba y desde fuera debe ser sustituida por nuevos procedi-
mientos de planificacion desde abajo y desde dentro, siguiendo el principio de: primero la
vida, luego el espacio, por tltimo los edificios. De hecho, asi es como se han desarrollado
las ciudades en la historia, a lo largo de caminos, rutas y mercados. El método de planifica-
ciéon moderno que revierte el orden (edificios, espacio, vida) se ha utilizado sélo en los ul-
timos 60 o 70 afos, y es entonces cuando se ha ignorado la escala humana.

La demanda de ciudades atractivas a la vista, al nivel de los ojos, con edificios altos,
necesita un redescubrimiento de la arquitectura de la planta baja como una disciplina
especial. Parafraseando a Kennedy, a los arquitectos habria que decirles: “No preguntes
lo que la ciudad puede hacer por tu edificio, sino lo que tu edificio puede hacer por la
ciudad!”.

La dimension humana, un punto de partida universal

Gehl dedica un capitulo a las ciudades en vias de desarrollo, sefialando que, aunque estas
ciudades tienen retos mayores, por estar creciendo a gran velocidad y tener instituciones
deficientes para planificar y gestionar la ciudad, el planteamiento es el mismo, ya que la
dimensién humana es un punto de partida universal para la planificacién de la ciudad,
aplicable a cualquier urbe del planeta.

El desarrollo de opciones para mejorar la movilidad peatonal o ciclista debe ser tam-
bién una prioridad en estas ciudades. Es una inversion proactiva que mejorara la calidad
de vida y el desarrollo de sistemas de transporte que reduzcan la contaminacién y los
riesgos de trafico. Disponer de buenos sistemas peatonales y ciclistas es un requisito
basico para tener un sistema de transporte publico eficaz. Existen ejemplos de estos
planteamientos en ciudades del sur como Curitiba (Brasil) o Bogota (Colombia).

Caja de herramientas

La caja de herramientas propuesta por Gehl, planteada mediante esquemas e ilustracio-
nes, incluye principios de planificacién (ensamblar o dispersar), cuatro principios de
planificacion de tréfico, criterios para invitar o repeler el contacto auditivo y visual, doce
criterios de calidad para ciudad a la altura del ojo, criterios para disefar el plano del
suelo y un tltimo apartado denominado “reordenar las prioridades, por favor”.

Estas herramientas de disefio sirven para recuperar a las personas, al homo sapiens (con
su tamano, sus necesidades y sus sentidos), como centro del disefio y de la regeneracion de
las ciudades, priorizandolo por encima del trafico motorizado del coche privado.

Jan Gehl nos ofrece en este libro las herramientas necesarias para mejorar el disefio
del espacio publico y, en consecuencia, mejorar la calidad de vida en la ciudad. De ahi
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la difusion que estd realizando la ONU del libro y su traduccidn al castellano, en cuyo
prélogo Joan Clos afirma que “ONU-Habitat esta convencido de que Ciudades para la
gente contribuye a enriquecer el debate general acerca de la importancia de los espa-
cios publicos como medio para incrementar la tolerancia, mejorar la calidad de vida y
crear prosperidad para todos.”

%k %k %k

Jan Gehl (Copenhague, 1936) es un arquitecto danés que ha desarrollado su actividad
profesional desde 1960, centrada en la mejora de la calidad del espacio urbano para las
personas. Desde Copenhague, inicialmente, su desarrollo profesional ha ampliado el en-
foque para difundir y aplicar sus ideas por todo el mundo, en ciudades como Estocolmo,
Rotterdam, Londres, Amman, Muscat, Melbourne, Sydney, San Francisco, Seattle o
Nueva York. Gehl es socio fundador del estudio Gehl Partners — Consultores de Calidad
Urbana, y éste es su quinto libro sobre la planificacién urbana basada en la escala huma-
nay el primero traducido al castellano. Gehl ha publicado ademas Life Between Buildings
(1971), New City Spaces (2000), Public Spaces-Public Life (2004), y New City Life (2006).

Resefnia de Barbara Pons Giner, doctora en arquitectura y master en arquitectura del
paisaje por la Graduate School of Design de la Universidad de Harvard.
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EL MEDITERRANEO COMO
NUEVO RiO GRANDE

B Publicacidn: «Is the Mediterranean the new Rio Grande? US and EU immigration pressures in the long
run», NBER Working Paper Series, septiembre de 2016.

B Gordon Hanson es director del Center on Global Transformation de la Universidad de San Diego (Califor-
nia); Craig McIntosh es codirector del Policy Design and Evaluation Lab de la misma universidad.

LA IDEA

Resumen: Las proyecciones demogrdficas para las proximas tres décadas indican una marcada
tendencia al descenso de las migraciones desde el sur hacia el norte del continente americano, y un
incremento sostenido de las llegadas a Europa procedentes de Africa.

redecir las migraciones internacionales a medio y largo plazo es arriesgado. Muchos factores

distintos influyen en la decisién de abandonar el lugar de residencia e incorporarse a un mer-
cado de trabajo que ofrece a priori mas y mejores posibilidades. Los economistas Gordon Hanson
y Craig McIntosh pretenden sefialar tendencias migratorias futuras centrandose en cémo los cam-
bios poblacionales a escala global afectan a la presiéon migratoria entre parejas de paises, usando
un modelo gravitacional. A partir de los datos de poblacion de las ultimas tres décadas, proyectan
los cambios en la fuerza de trabajo disponible en origen y destino en cada momento de los tres
proximos decenios. Para predecir las tendencias de las migraciones internacionales, examinan la
diferencia relativa del tamafo de ambas fuerzas de trabajo y ponen este dato en relacion con otras
variables propias de los modelos gravitacionales: el PIB relativo per capita en el momento inicial y
la distancia entre paises; la existencia de una frontera comun, una relacién colonial anterior y un
idioma comun; mas la posibilidad de contar con las redes establecidas en destino por oleadas pre-
vias.

El analisis de los datos demograficos de Estados Unidos y México en los afios anteriores al inicio
de la gran ola migratoria muestra una fuerte distancia en sus tasas de fecundidad, que llegan, en
los afios sesenta del siglo xx, a un promedio de 6,8 nacimientos por mujer al sur de la frontera
frente a 3,0 para su vecino del norte. Ello impacta, obviamente, en el tamaiio de las cohortes que
deben incorporarse al mercado de trabajo en cada pais a partir de los aflos ochenta. Por si sola, esta
diferencia no bastaria para explicar la relacién migratoria entre ambos paises, ni aun teniendo en
cuenta el peso del resto de los elementos definidos, pero si sienta sus bases; la coincidencia con la
crisis de deuda mexicana y el inicio de un periodo de crecimiento sostenido en el norte (y poste-
riormente la interaccion con las redes migratorias de origen mexicano que van estableciéndose en
destino) es lo que desencadena y sostiene un proceso migratorio de grandes magnitudes que lleva
a residir en Estados Unidos, en 2010, a 10,2 millones de mexicanos en edad de trabajar, una cifra
que corresponde al 13,1 % del total de mexicanos. En 2013, un irrelevante 0,4 separa el 1,9 de la
tasa de fecundidad de EE UU del 2,3 mexicano. Asi las cosas, el diferencial de fuerza de trabajo
disponible entre los dos paises sera inexistente en las proximas décadas y, de acuerdo con el mo-
delo, la presién migratoria tendera a desaparecer: el stock de inmigrantes mexicanos de primera
generacion en Estados Unidos se reducira hasta cifras insignificantes en 2050.

En contraste con esta situacion, la Unioén Europea, cuya vecindad esta muy lejos de los valores
demograficos actuales de México y del resto de América Latina, aparece en el modelo que se nos
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presenta como un territorio sometido a una fuerte presion, equiparable a la que se observa en los
modelos bilaterales para EE UU y México durante las tres décadas anteriores. El fin del baby-boom
europeo —una década mas tardio y mas acusado que el estadounidense- coincide con un aumento
significativo de la poblacién en los paises del Norte de Africa. Como resultado de ello, a partir de
los afios noventa la diferencia entre el tamafio de la poblacion africana en edad de trabajar y la
europea crece de forma muy significativa. Este hecho, en relacion con las otras variables que inclu-
ye el modelo, incluida la distancia creciente entre las expectativas de ingresos en uno y otro lado,
explicaria las altas cifras de movilidad entre las riberas del Mediterraneo desde algunos paises del
Norte de Africa y del Africa Subsahariana hacia Europa.

En la década de los setenta del siglo pasado, el crecimiento demografico era bajo en los paises
desarrollados del norte y alto en el resto. Segun estimaciones de la Unidad de Poblaciéon de Nacio-
nes Unidas, en 2040 este crecimiento sera negativo no so6lo en los paises de la OCDE, sino también
en toda América Latina. Al contrario, la poblacién seguird aumentando en Africa, y lo hara por
encima del 10 % en el 4rea subsahariana. Con estos datos, el modelo analiza los movimientos hacia
Reino Unido, Alemania, Francia, Italia y Espafa, para concluir que las migraciones hacia el sur
europeo —especialmente Espafa e Italia, ademas de Reino Unido-, lejos de desaparecer, van a in-
crementarse en las proximas tres décadas hasta cifras absolutas importantes, aun cuando Europa
absorba una parte infima de los subsaharianos en edad de trabajar de entre los 4000 millones de
africanos que se estima poblaran el continente en 2040.
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COMENTARIO

Por Anna Terrén Cusi, ex secretaria de Estado de Inmigracion y Emigra-
cion, presidenta de Instrategies y asesora especial de la comisaria europea
de Comercio, Cecilia Malmstréom.

«Depende de nosotros gobernar la situacion con politicas realistas que permitan modificar algunos
de los elementos que conforman las decisiones de movilidad de las personas,

«La época en que los
niveles de inmigracion
aumentan de tal modo que
se perciben fuera de control
parece estar llegando a su
fin en EE UU, mientras que
solo estd comenzando
en la UE».

«El proximo medio siglo
verd un crecimiento
absoluto de la poblacion
en el Africa Subsahariana
cinco veces mayor que el de
América Latina durante el
pasado medio siglo».

aumentando la cooperacion entre Estados europeos».

Los resultados del trabajo nos muestran como el cambio de las condiciones
objetivas indica un descenso de las cifras de migracion de México hacia Estados
Unidos de aqui a 2050. Este hecho evidencia el bajo impacto de la politica en la
evolucion de los flujos hacia el pais de destino; y al revés, el escaso efecto de los
datos migratorios reales en la politica del pais de origen. La inmigracion ha sido
un tema clave en las elecciones presidenciales estadounidenses, y ello ha benefi-
ciado al candidato partidario de restricciones fuertes. El relato de Trump sobre
la inmigracion y la centralidad que ésta tiene en su politica —~desvinculado de la
realidad-, si se confirman las proyecciones de los autores, no sera neutral; la pre-
sién se desplazara hacia los migrantes ya residentes en EE UU, alentando la di-
vision de la sociedad por razones étnicas sin que ello tenga repercusion sobre la
gobernanza de la migracion, regida por otros factores.

En este lado del Atlantico, la importancia de la migracién en las agendas poli-
ticas es también creciente, especialmente después de la guerra de Siria —cuyo
impacto, sin embargo, no se incluye en el estudio que valoramos-; y el tono de
los debates se parece cada vez mas al que hemos escuchado en la campana ame-
ricana. Pero si realmente nos encontramos no en el punto algido, sino en el co-
mienzo de un proceso migratorio desde el sur africano hacia Europa compara-
ble al que vivié EE UU con relaciéon a México en los afios noventa, los riesgos de
esta combinacion pueden ser ain mayores para nosotros.

Espafa confirma alguna de las tendencias que apunta este paper. A finales del
siglo pasado habria sido sensible al diferencial de mano de obra disponible tanto
con sus vecinos marroquies como con sus «vecinos» (por lengua y vinculos pre-
vios) latinoamericanos, ademas de haber atraido migracion europea, especial-
mente rumana, por razones de oportunidad. Los datos confirman la relacién
migratoria decreciente para extranjeros procedentes de América Latina, lo que
seria congruente con las previsiones hechas. Los autores prevén, en cambio, un
incremento del stock de migrantes de primera generacion, especialmente de ori-
gen subsahariano, no existente en las magnitudes previstas. La importancia que
el modelo otorga a la proximidad geografica y a la condiciéon de pais fronterizo
puede tener un impacto excesivo en las cifras resultantes, y especialmente en la
diferencia entre el caso espafol y el de otros europeos. Con todo, los datos que
aportan sefialan unas tendencias que merecen ser consideradas.

En relacién con las proyecciones que los autores realizan sobre los distintos
momentos migratorios americanos y europeos en la actualidad y hasta 2050,
debemos sefalar algunas diferencias importantes. La comparacion se hace, para
el caso americano, entre diadas nacionales: Estados Unidos y México; frente a las
previsiones establecidas entre el Africa Subsahariana, el Norte de Africa y Orien-
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«Incluso con nuestras
predicciones de una
presion creciente hacia
ciertos paises europeos,
que seguramente serdn
percibidos como altos
niveles de inmigracion,
Europa va camino de
absorber solo una pequeria
proporcion del incremento
de la poblacién africana».

te Medio, por un lado, y cinco Estados europeos segregados, por otro. De otra
parte, los efectos de la pertenencia de estos ultimos a la Union Europea: un es-
pacio —hasta ahora- de libre circulacion interior con una frontera exterior co-
mun, aunque con una gestiéon nacional de las migraciones internacionales, no
han sido tenidos en cuenta.

A pesar de estas consideraciones, es innegable que las diferencias en el poten-
cial de ingresos en un lado y otro del Mediterraneo siguen siendo muy impor-
tantes y que un numero creciente de individuos, hoy ya nacidos, se incorporara
a la fuerza de trabajo africana en las préximas dos décadas, mientras que ésta
decrecerd en Europa. Las proyecciones nos dicen que Africa serd la mayor
zona del mundo, y practicamente la tinica, con tasas de crecimiento demografi-
co superiores al 10 % en los aflos cuarenta y cincuenta de este siglo. Su poblacién
en edad de trabajar pasara de los 500 millones actuales a mas de 1300 millones.
Por pequeiia que sea la proporcion que sus vecinos del norte, en claro declive
demografico, vayamos a absorber, en nimeros absolutos serd, para nosotros,
alta. Cambios importantes en las economias de origen, en la tecnologia disponi-
ble, la emergencia de nuevos paises de destino o, en sentido contrario, nuevas
crisis politicas, ambientales o catastrofes naturales pueden modificar sustancial-
mente las cosas; pero los datos que se nos ofrecen se apoyan en bases solidas y
sefialan una tendencia que seria absurdo no considerar. Depende de nosotros,
europeos: estar a la defensiva, con politicas de frontera que en EE UU han de-
mostrado resultados escasos en el control de flujos y con actitudes oportunistas
a corto plazo en el marco de la Unién Europea, o gobernar esta situacion con
politicas realistas que permitan modificar algunos de los elementos que confor-
man las decisiones de movilidad de las personas, aumentando la cooperacién
entre Estados europeos.
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| OTRAS IDEAS DE INTERES |

LAS CIUDADES, PALANCA DE

CAMBIO DE LOS SISTEMAS ENERGETICOS

B Publicacién: “Going local: empowering cities to lead EU decarbonisation”, Bruegel Institute.

Descargable en: http://bruegel.org/wp-content/uploads/2016/11/PC-22-16.pdf
B Autores: Simone Tagliapietra y Georg Zachman, son investigadores en Bruegel.

B Sintesis: Andreu Orte es técnico superior de Politicas Publicas en la Diputacién de Barcelona
y doctor en Ciencias Politicas y Sociales.

SINTESIS DE LA IDEA

Resumen: Los autores plantean que la estrategia para conseguir los ambiciosos objetivos de la lucha
contra el cambio climdtico tenga a las ciudades como lideres y protagonistas debido a su capacidad
para impulsar soluciones integradas.

La UE apuesta en los tltimos afios por un ambicioso escenario para un consumo energético mas
eficiente y la lucha contra el cambio climatico. Los objetivos de la Comisiéon Europea para el
afo 2050 se resumen en la reduccién de un 80 % de emisiones de gases de efecto invernadero en
comparacion con los niveles de 1990. La mitad de ellos deberian cumplirse en 2030.

En este contexto, se necesitan acciones firmes para que la reduccion se dé en todos los sectores,
entre los cuales destacan la industria, el transporte y el sector energético, siendo este tltimo la
clave para disminuir los carburantes fdsiles en sustitucion de fuentes renovables.

Actualmente la mitad de la energia consumida en la UE se emplea para el calentamiento y en-
friamiento de edificios, de industria y de negocios. Puesto que el calor y el frio no pueden ser
transportados a través de largas distancias, las soluciones de futuro pasan por potenciar las estra-
tegias locales.

El sistema energético europeo esta virando con rapidez hacia la descentralizacion, entendida
ésta como la capacidad de varios actores de interactuar sin necesidad de dinamicas centradas en
un tnico actor. Este es el caso de los paneles solares, las calderas de biomasa o los avances en acu-
mulacién de energia eléctrica a pequena escala, asi como otras iniciativas para la sostenibilidad
que operan de manera descentralizada entre actores publicos y privados.

La tendencia ha provocado que en algunos paises, como, por ejemplo Alemania, la ciudadania,
a través del sector publico, tenga la propiedad de mas de la mitad de la capacidad de generacion de
energia renovable, mientras que en Dinamarca, por ejemplo, el 85 % de turbinas para energia edli-
ca estan en manos privadas individuales.

El segundo gran cambio en el sistema energético es la denominada digitalizacion. Este concepto
se basa en un cambio entre la generacion de energia, la eficiencia de transmision y la eficiencia en
su consumo. El anterior paradigma tenia como principal exponente centrales de generacion ener-
gética y transporte hasta el consumidor final. En los dltimos afios, el sector ha virado hacia el
concepto smart grid, o redes inteligentes, unas redes que son capaces de integrar fuentes de infor-
macion a los flujos de energia, generando asi dinamicas bidireccionales. La digitalizacion permite,
también, que las viviendas, los negocios y los diversos demandantes de energia puedan convertir-
se en pequenos productores. En el caso de las ciudades, este escenario genera grandes oportunida-
des para mejorar la calidad de los suministros e implicar al ciudadano en la lucha contra el cambio
climatico.
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Pues bien, la combinacién entre descentralizacion y digitalizacion es la que posibilita, segtin los
autores, que las ciudades sean protagonistas de esta revolucién a partir de varias estrategias de
abajo a arriba (bottom-up) en lugar de una orientacion en la cual son sujetos pasivos de acuerdos
a escala superior.

El Pacto de Alcaldes para el Clima y la Energia supone un elemento relevante pero insuficiente.
La falta de encaje en estrategias de arriba abajo y la falta de presupuesto son motivos para que se
plantee una revision del modelo necesario del rol de las ciudades en el objetivo de lucha contra el
cambio climatico y en el uso de energias sostenibles.

Para dar respuesta, la contribucion de Tagliapietra y Zachmann sugiere varias vias en las cuales
las ciudades deben liderar este cambio. Su propuesta se basa en cuatro pasos:

 En primer lugar, entender la huella ecolégica a través de un inventario de emisiones, identifi-
cacion de las fuentes de emisiones y permitir la priorizaciéon de medidas para su posterior re-
duccién.

« En segundo lugar, disefiar un escenario de futuro, identificando las 4reas y sectores econdmi-
cos en los cuales hay mayores potenciales y conectar politicas para la “descarbonizacion’”.

o En tercer lugar, adoptar un plan que sea consistente y compatible con estrategias de gobiernos
estatales y que incorpore las lineas maestras planteadas en los dos primeros pasos.

« Por ultimo, hacer seguimiento de la implementacion y dedicar recursos financieros. Dicho
seguimiento deberia ser de utilidad para que la UE pudiera otorgar recursos propios para que
la estrategia local tenga éxito. Como resultado, los autores plantean algunas orientaciones en
relacion al sistema de financiacién de proyectos locales. Asi, las convocatorias de financiacion
tendrian cardcter bianual y la financiacion estaria condicionada a su seguimiento y evolucién
positiva.
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UN BUEN DISENO URBANO CONTRIBUYE
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sectional study”, The Lancet, de 28 de mayo de 2016 (Lancer 2016; 387: 2207-2217). Publicado
en internet el 1 de abril de 2016: http://dx.doi.org/10.1016/50140-6736(15)01284-2

B Autores: James F Sallis, Ester Cerin, Terry L Conway, Marc A Adams, Lawrence D Frank,
Michael Pratt, Deborah Salvo, Jasper Schipperijn, Graham Smith, Kelli L. Cain, Rachel
Davey, Jacqueline Kerr, Poh-Chin Lai, Josef Mitas, Rodrigo Reis, Olga L Sarmiento,
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SINTESIS DE LA IDEA

Resument: El objetivo del trabajo es documentar cémo ciertos atributos del entorno urbano, objetiva-
mente, estdn relacionados con la actividad fisica de sus residentes. Para ello se calcularon los minutos
diarios de actividad fisica de una muestra internacional de adultos y se evaluaron indicadores del
diserio fisico de los vecindarios a través de sistemas de informacioén geogrdfica. El estudio obtuvo una
similitud de hallazgos entre las ciudades analizadas y concluye que el disefio de entornos urbanos
tiene el potencial de contribuir sustancialmente a la actividad fisica y, por tanto, a la salud de sus
habitantes.

egun datos de Naciones Unidas, la inactividad fisica es una pandemia mundial responsable de

mas de cinco millones de muertes anuales. Por ello, promover la actividad fisica es uno de sus
principales objetivos, pues reducira las enfermedades no transmisibles. La Organizacién Mundial
de la Salud recomienda estrategias que mejoren los entornos urbanos para facilitar la actividad
fisica en el transporte y el ocio, en base a la percepcion de que aquellas personas que viven en ba-
rrios en los que se puede caminar y estan densamente poblados, tienen calles interconectadas y
estan cerca de tiendas, servicios, restaurantes, transporte publico y parques, tienden a ser mds ac-
tivos fisicamente que los residentes de areas menos accesibles peatonalmente.

Sin embargo, existe todavia poca evidencia objetiva sobre la correlacion entre actividad fisica y
el disefio del entorno urbano, y los estudios sobre ambientes construidos y actividad fisica han
sido criticados por haber sido realizados en sélo unos pocos paises que no captan todo tipo de
medios ambientes urbanos y se basan en indicadores ambientales calculados de forma poco obje-
tiva. Por tanto, existe la necesidad de estudios internacionales para representar toda la gama de
variabilidad ambiental.

El objetivo de esta investigacion es documentar como atributos del entorno urbano, medidos
objetivamente, estan relacionados con la actividad fisica (también objetivamente), en una muestra
internacional de adultos. Se trata de un estudio coordinado por el profesor James F. Sallis, del
Departamento de Medicina de Familia y Salud Publica de la Universidad de California, en San
Diego (EEUU), en el que han intervenido diecinueve universidades y centros de investigacion de
Norteamérica, Sudamérica, Europa, Asia y Oceania. El enfoque internacional del trabajo pretende
demostrar que, si los resultados son generalmente aplicables entre paises, es probable que las in-
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tervenciones sobre el medio ambiente construido sean consideradas relevantes para las politicas
de enfermedades no transmisibles a nivel internacional.

El método empleado se basa en el estudio de adultos de la Red Internacional de Actividad Fisica
y Medio Ambiente (IPEN, en sus siglas en inglés), que fue un estudio coordinado, internacional y
transversal. Se tomaron muestras de participantes de barrios con niveles variados de accesibilidad
peatonal y situacion socioecondémica. Los andlisis de datos incluyeron 6822 adultos de entre 18 y
66 afnos, de catorce ciudades, de diez paises de cinco continentes. La objetividad de las mediciones
se mejord con respecto a estudios anteriores mediante el uso de medidas objetivas comparables de
entornos construidos (sistemas de informacion geografica) y de actividad fisica (acelerometros
electronicos que registraron movimiento cada minuto).

El estudio concluye que cuatro de los seis atributos ambientales se relacionaron de manera sig-
nificativa, positiva y lineal, con la actividad fisica en los modelos de variable inica: densidad resi-
dencial neta, densidad de interseccion, densidad de transporte publico y nimero de parques. Sin
embargo, el uso mixto del suelo y la distancia hasta el punto de transporte publico mas cercano no
estaban relacionados con la actividad fisica. La diferencia en la actividad fisica entre los partici-
pantes que viven en los barrios mas y menos favorables a la actividad fisica oscild entre 68 minutos
y 89 minutos por semana, lo que representa 45-59 % de los 150 minutos/semana recomendado por
las directrices de la Organizaciéon Mundial de la Salud.

Por tanto, los resultados del estudio demuestran que vivir en los ambientes mas favorables a la
actividad ayudaria al residente promedio a alcanzar hasta el 60 % de los 150 minutos/semana de
las directrices recomendadas de actividad fisica de la OMS. La relacion entre los entornos cons-
truidos y la actividad fisica es generalmente similar en diversas ciudades de continentes diferentes,
lo que sugiere que cambiar los entornos construidos es una soluciéon que podria aplicarse interna-
cionalmente.

La conclusion del trabajo es que el disefio de entornos urbanos tiene el potencial de contribuir
sustancialmente a la actividad fisica. En definitiva, este trabajo aporta evidencia de que la cons-
truccion, la rehabilitacion y el mantenimiento de espacios urbanos orientados a fomentar la acti-
vidad fisica en las ciudades de todo el mundo, basados en incrementar la densidad residencial,
proporcionar un buen servicio de transporte y garantizar el acceso a parques, aumentara sustan-
cialmente la actividad fisica de la poblacién y contribuird a conseguir las metas de la ONU para
reducir las enfermedades no transmisibles.
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SINTESIS DE LA IDEA

Resumen: Mientras muchas ciudades estdn promoviendo el uso de la bicicleta, el debate de la seguri-
dad aparece en paralelo. Los autores analizan los factores que han llevado a Holanda a ser el pais de
la Unién Europea con un menor ratio de accidentes, junto con Dinamarca, mientras que su uso se ha
seguido extendiendo. Del total de viajes que se hacen en Holanda, el 26 % son en bicicleta. Este dato
es extremadamente alto y, en los viajes de menos de 7,5 kilometros, alcanza el 35 % del total.

ara los doce paises de la Unién Europea analizados, el nimero de accidente por billones de

kilometros recorridos en bicicleta tiene un promedio de 50. Los valores mas bajos son para
Holanda y Dinamarca, con 10 accidentes por billon de kilometros recorridos, mientras que los
mas altos son para Espafia y Portugal con 120 y 193, respectivamente. Es interesante ver cémo en
el caso de Holanda, este ratio ha ido disminuyendo con el tiempo: en los afos setenta era de 50,
mientras que en la actualidad se ha reducido a 10. Los autores analizan cuales han sido los factores
que han llevado a Holanda a tener estas tasas tan bajas de siniestralidad.

Los tres principales factores que permiten reducir el nimero de accidentes y su gravedad son: el
tipo de carril bici, el disefio de las intersecciones y la velocidad a la que se circula en bicicleta y en
los otros modos de transporte. Los carriles deben estar separados de la calzada (por donde discu-
rren los automaviles) entre uno y dos metros, especialmente si hay una gran cantidad de ciclistas.
En caso de que discurran sin separacion, el carril bici estard bien sefializado y se buscara que las
velocidades de ambos transportes sean lo mas homogéneas posibles. En Holanda se da el caso de
que la mayoria de las calles son zonas pacificas, en las que la velocidad maxima es de 30 km/h y
conviven todos los modos de desplazamiento con los peatones. La extension de este tipo de vias ha
sido uno de los factores que ha permitido reducir la accidentalidad.

Por otro lado, en las intersecciones, los carriles bici deben estar separados del resto de los vehi-
culos y, antes de la interseccion, debe haber un minimo de cinco metros libres que permitan a los
vehiculos visualizarse.

Por lo que respecta a la velocidad, los ciclistas holandeses tienen una velocidad media entre 16 y
18 km/h, mucho menor que en la mayoria de paises. Se ha encontrado una clara relacién entre
mayor velocidad y gravedad en los accidentes. Un dato que tener en cuenta es que la velocidad
media en ciudades es menor en ciclistas de sistemas de bicicleta compartida que de bicicleta pro-
pia. También es destacable que la experiencia como usuario frecuente de bicicleta es un factor que
permite disminuir la probabilidad de accidente cuando se conduce un vehiculo motorizado, debi-
do al entrenamiento de la anticipacion y de la percepcion del riesgo como usuario de la bicicleta.
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Por lo que respecta a la influencia de la normativa, cabe destacar que en 1994 se introdujo una
ley en los Paises Bajos en la que se dictaba que, en caso de accidente, el culpable era el conductor
del vehiculo motorizado. Aunque en los afios anteriores buena parte de la culpabilidad se asignaba
ya a los conductores, no es hasta esa fecha en que queda recogido legalmente. Pues bien, a partir
de andlisis econométricos, los autores concluyen que esta ley no ha sido un factor determinante
para reducir los accidentes. Otras leyes, como la no obligacién de usar casco o tasas de alcohole-
mia maximas del 0,05 % (aunque sin controles a los ciclistas), tampoco parece que hayan afectado
a la siniestralidad.

Otras medidas que no han afectado son las de educacion vial y la bicicleta. En mas de la mitad
de las escuelas de Holanda se han llevado a cabo programas y exaimenes de educacion vial. La
evidencia empirica no es concluyente para poder decir que estos programas hayan reducido la si-
niestralidad, aunque si tengan otros aspectos positivos. Por lo que respecta a la propia bicicleta,
parece ser que éste no es un factor clave. Aunque se describen ligeros efectos positivos por llevar
luces delanteras, traseras y reflectantes en los pedales, el riesgo de colision sigue siendo mucho
mayor sin luz natural.
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