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“Cities are an immense laboratory of trial and error, failure
and success, in city building and city design. This is the
laboratory in which city planning should have been
learning and forming and testing its theories.”

"Las ciudades son un inmenso laboratorio de prueba y
error, fracaso y éxito, en la construccion de ciudades y el
disefio de la ciudad. Este es el laboratorio en el cual la
planificacion de la ciudad deberia haber estado
aprendiendo y formando y probando sus teorias.”

1Jacobs, Jane. 1961 The Death and Life of Great American Cities: Editorial
Random House.



INDICE

1 INTRODUCCION. ...t e 04 - 08

1.1 Antecedentes

1.2 Relacioén de ideas
2 METODOLOGIA. ..o, 09-12
2.1 Introduccién a los casos de estudio

3_ANALISIS (REFERENCIAS) ... ettt oo ee e e 13- 30
3.1 Estudios de la influencia del urbanismo en la sociedad. Jeff Speck
3.2 Actuacion en el centro de Copenhague. Jan Gehl
3.3 Peatonalizacién de Broadway y Times Square. Gehl Architects
3.4 Ampliacion de Chongging. Peter Calthorpe

3.5 Reconstrucciéon de Christchurch. Gehl Architects

4 CONCLUSIONES..... ..o 31-34

4.1 Conclusiones en relacion con Madrid

5 RELACION CON EL PROYECTO........ccovvvieieiiieeenenn 35 - 38

6_BIBLIOGRAFIA.......uviiiii e e e 39-41






1 INTRODUCCION

1.1_ANTECEDENTES

“Primero, nosotros modelamos nuestras ciudades, después ellas nos modelan a
nosotros” 2

A dia de hoy Madrid tiene una estructura de carreteras radiales
para entrar y salir de la ciudad, y unos anillos concéntricos que
facilitan la entrada a Madrid por la zona que mas nos convenga,;
en las intersecciones entre estas carreteras radiales vy
concéntricas tenemos unos nudos viarios mas o menos claros
para poder crear el trasvase de vehiculos entre via radial y via
concéntrica.

En estos nudos la afluencia de vehiculos es continua y en algunos
casos problematica.

Por ejemplo el nudo sur el problema es debido trafico rodado
gue existe en Madrid, algo que esta intrinsecamente relacionado
con la forma de vivir de los madrilefios, el planeamiento urbano
de la ciudad, y su condicién de Metropoli.

Supone un problema porque supone un nodo de
contaminacidn acustica, atmosférica y en horas punta, la
fluidez de estos nudos se ve afectada por la cantidad de
vehiculos que circulan por él.

Sin embargo los problemas derivados del trafico de vehiculos
gue surge en las ciudades, no es un tema exclusivo de Madrid, si
Nno que es un asunto ampliamente investigado por arquitectos e
urbanistas de todo el mundo.

2Gehl, Jan. 2010, Cities for people: Editorial Island Press.



Las grandes metropolis albergan a millones de ciudadanos y
necesitan un sistema de comunicacion eficiente para poder
comunicarse internamente, y han surgido multitud de respuestas
a este hecho.
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Esquema de carreteras de acceso a Madrid, elaboracion propia.



1.2_RELACION DE IDEAS

“Cuantas mas carreteras construyas, mas trafico hay. Lo mismo pasa con la
vida urbana, cuanto mas espacio dejas a los ciudadanos, mas vida publica
hay.” 3

El siglo XX es el siglo de la migracion del campo a la ciudad, en
especial a partir de los afios 40, las principales ciudades de
cada pais, han experimentado un aumento de poblacién al
gue el movimiento moderno dio una respuesta masiva y rompio
con el concepto de ciudad anterior. Se segregaron los nuevos
espacios acabando con la mezcla de usos creando, areas
exclusivamente residenciales, exclusivamente laborales,
exclusivamente comerciales...todas ellas conectadas mediante
carreteras y paseos sin actividad. Lo que ha provocado una
respuesta ciudadana necesariamente ligada al uso del vehiculo
privado; lo que ha hecho que las ciudades hayan crecido
pensando en el coche como medio de transporte.

Este hecho se vio acentuado por el desarrollo paralelo de las
grandes ciudades y el automévil. El crecimiento de la
capacidad adquisitiva de los ciudadanos unido al auge
industrial hizo que se ligara la idea de progreso y el éxito con la
posesion de un vehiculo privado.

Me parece interesante que en la busqueda de una vida mejor
emigramos a las principales ciudades de cada territorio, pero
estas ciudades aun no han llegado a una solucién satisfactoria
en cuanto a su comunicacién interna y contindan su
crecimiento imparable.

Desde los afios 70 se han multiplicado en todo el mundo el
numero arquitectos, urbanistas y politicos que han analizado la

3Gehl, Jan. 2010, Cities for people: Editorial Island Press.



vida en las ciudades postmodernas actuales en su busqueda de
mejorar la vida de los ciudadanos.

Todos estos expertos han llegado a conclusiones interesantes y
la mayoria coinciden en que hay que hacer las ciudades mas
caminables que promuevan la interaccidbn ciudadana vy
abandonar las ideas modernas del crecimiento de ciudades
basandose en el vehiculo privado.

Lo que nos lleva a la pregunta que va definir los cauces de la
investigacion.

¢Cbmo conseguir ciudades mas caminables?

Imagen de Madrid Rio






2_METODOLOGIA

“S6lo mides lo que te importa” 4

Para poder responder a esta pregunta elijo una metodologia.

Busco a expertos que ya hayan estudiado y puesto en practica
sus ideas en casos concretos reales. Son ejemplos a distintas
escalas y que tratan de analizar aspectos concretos de cada
caso que hayan sido positivos.

A continuacién voy a hacer una breve introducciéon de los
ejemplos analizados.

1.2_INTRODUCCION A LOS CASOS DE ESTUDIO

- Estudios sobre la influencia del urbanismo en la sociedad.
Jeff Speck:

Jeff Speck es un arquitecto e urbanista que lleva mas de 30
afnos estudiando ciudades americanas. Compara dos tipos de
ciudad americana; un tipo ciudad que ha basado su
desarrollo urbano en la expansion de baja densidad (Sprawl) y
el uso del vehiculo privado como medio de transporte
habitual. Un segundo tipo de ciudad cuya evolucion se ha
inclinado por la limitacion del crecimiento urbano y el fomento
de la bicicleta en detrimento del vehiculo privado.

Compara la economia local, el estado de salud de sus
habitantes y la sostenibilidad ambiental, utilizando datos reales.

Escogi este ejemplo porque refleja con datos reales por qué es
un deseable que una ciudad sea caminable.

4Gehl, Jan. 2010, Cities for people: Editorial Island Press.
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- Actuacion en el centro de Copenhague.
Jan Gehl:

Jan Gehl y Lars Gemzge son los dos arquitectos e urbanistas
artifices del cambio de Copenhague desde los afios 60. Ante el
progresivo abandono del centro y la migracibn de los
ciudadanos a los barrios residenciales del extrarradio, estudiaron
los habitos y los flujos de los habitantes a pie de calle y
propusieron recuperar para el peaton los espacios publicos del
centro de la ciudad.

Es un ejemplo de cémo actuar en todo un centro urbano
consolidado, y cambiar el estilo de vida de los ciudadanos.

- Peatonalizacion de Broadway y Times Square.
Gehl Architects:

En un viaje Copenhague, el departamento de movilidad y el
alcalde Nueva York, vieron como funcionaba la capital danesa
y contactaron con Jan Gehl y su equipo para que redisefiaran
el funcionamiento de la ciudad de Nueva York.

Es un caso similar al anterior, pero esta vez actuando sélo en
una avenida. Diez afos después se ha convertido en unos de
los espacios mas atractivos para el ciudadano neoyorkino.

11



- Ampliacion de Chongging.
Peter Calthorpe:

Chongging es la ciudad que mas rapido esta creciendo en el
mundo. Actualmente cuenta con 33 millones de personas, y el
gobierno Chino ha confiado Peter Calthorpe el disefio de una
ampliacion de la ciudad que de servicio a 4.5 millones de
habitantes. Peter plantea una serie de estrategias urbanas que
considera universales y pueden aplicarse en cualquier ciudad
del mundo.

Por ello este ejemplo me parece interesante ya que plantea
una serie de principios que pueden ser exportables al resto
ciudades y sus futuros ensanches.

- Reconstruccién de Christchurch.
Gehl Architects:

El 22 de febrero de 2011 la segunda ciudad mas importante de
Nueva Zelanda sufri6 un terremoto de 6.3 en la escala de
Richter, dejando multiple victimas y el centro de la ciudad
devastado.

El grupo de Gehl Architects es el encargado de la
reconstruccion y para ello decidieron hacer una consulta a sus
ciudadanos y tomar conocimiento de cémo les gustaria que
fuese su ciudad. La consulta demuestra que las iniciativas que
la gente propone para el crecimiento futuro se acercan mas al
nuevo modelo de ciudad basado en el peatébn que al
concepto moderno de ciudad basado en el automovil.

Es un ejemplo en el que la ciudadania expresa lo que quiere
que sea su ciudad en el futuro.

12






3 _ANALISIS DE LAS REFERENCIAS

3.1_ESTUDIOS DE LA INFLUENCIA DEL URBANISMO EN LA
SOCIEDAD. JEFF SPECK

"Atras quedaron los dias en que los automaoviles expandieron la posibilidad y la
eleccion para la mayoria de los estadounidenses. Ahora, gracias a su
demanda cada vez mayor de espacio, velocidad y tiempo, el automovil ha
remodelado nuestro paisaje y nuestro estilo de vida en torno a sus propias
necesidades. Es un instrumento de libertad que nos ha esclavizado” °

Estados Unidos es el pais por excelencia cuyas ciudades han
disefiado sus espacios pensando en la utilizacién del automovil,
creando ciudades que organizan su paisaje urbano
segregando usos y creando grandes extensiones residenciales
de baja densidad. Esto provoco que el coche sea una proétesis
nociva y necesaria¢ en la mayoria de ciudades americanas.

Aunqgue este sea el tipo de urbanismo dominante en E.E.U.U. no
es el arquetipo unico, existen ciudades como por ejemplo
Portland que desde los afios '70 han tomado una serie de
decisiones que les diferenciaban del resto de ciudades
americanas; mientras el resto se expandian, Portland intuy6 un
limite de crecimiento; si la mayoria ensanchaban las carreteras
para hacer mas fluido el trafico, Portland planificé un programa
de calles estrechas; cuando la norma general era invertir en
carreteras y autopistas que conectaran su ciudad, Portland
invirtié en paseos y carriles bici.

5Speck, Jeff. 2008. Walkable City: How Downtown Can Save America, One Step at a
Time: Editorial North Point Press.

8speck, Jeff. 2008. Walkable City: How Downtown Can Save America, One Step at a

Time: Editorial North Point Press.
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Jeff Speck compara estos dos tipos de ciudad contrastando
datos? sobre economia, salud y sostenibilidad.

- Comparativa econémica

En los afios '70 El estadounidense medio gastaba un décimo
de sus ingresos en transporte, a dia de hoy las familias
trabajadoras (con unos ingresos de entre 20.000 y 50.000
USD/afo) gastan mas en transporte que en vivienda, debido al
fendmeno del “sprawl!” los hogares estan cada vez mas lejos
de los centros de la ciudad, y de los puestos de trabajo
viéendose obligados a pasar entre 2 y 4 horas diarias
conduciendo.

Portland ha gastado 60 millones de USD en instalaciones
relacionadas con la bicicleta en los ultimos 30 afios, la mitad
de lo que cuesta una interseccién en trébol, ahora conducen
un 20% menos que el resto del pais. El economista Joe Cortright
hizo la cuenta y hallé que ese porcentaje representa el 3,5% de
los ingresos de la region. El resultado es que Portland gasta mas
en recreacidn que el resto del pais, es conocida por ser la
ciudad con el mayor niumero de bacas por habitante, el
mayor numero de librerias independientes per capita, la mayor
cantidad de clubes por habitante, de hecho es una de las
ciudades que mas gasta en bares.

Hay un hecho colateral, y es que Portland en los dos ultimos
censos ha tenido un incremento del 50% de jovenes
universitarios, un dato 5 veces superior a la media nacional.

"Todos estos datos estan sacados de su libro Walkable City: How Downtown Can Save
America, One Step at a Time.

15



- Comparativa sobre salud

En los afios '70 uno de cada diez estadounidenses era obeso,
a dia de hoy lo es uno de cada tres, y otro tercio de la
poblacién tiene sobrepeso. Segun Center for Disease Control
(Centro de control de enfermedades) predice que uno de
cada tres nifios nacidos a partir del afio 2000 tendra diabetes
en Estados Unidos. Es la primera generacidn que predice que
su calidad y esperanza de vida sera menor que la de sus
padres. Jeff cree que “esta crisis sanitaria es en realidad una
crisis de disefio urbano y que el disefio de las ciudades puede
ser una cura”s.

Existen estudios que ligan el peso al sedentarismo, y ahora
existen estudios que relacionan el sedentarismo con el lugar
donde vivimos. Jeff Speck utiliza una herramienta llamada
WalkScore que cataloga los puntla los barrios en funcién de lo
gue se camina en ellos.

Cruzando datos observa que en funcién del barrio donde
viven, los estadounidenses que viven en barrios sedentarios
pueden duplicar o triplicar las probabilidades de tener
sobrepeso.

Jeff Speck da ademas un dato que me parece interesante, en
las ciudades americanas disefias con estos criterios de
expansion suburbana, disparan los accidentes mortales de
trafico; y para ejemplificarlo da un dato. En Portland fallecen 3
personas por cada 100.000 en accidentes de trafico, en
Orlando 20 por cada 100.000.

8Speck, Jeff. 7 de septiembre de 2013. The Walkable City: TEDcity2.0: www.ted.com
16



-  Comparativa medioambiental

Jeff Speck reflexiona sobre el hecho de cémo se ha medido
histéricamente la huella de carbono. Los planos que muestran
el mapeo de la huella de carbono muestran como la huella de
carbono se concentra en el centro de las ciudades, se templa
en las afueras y es practicamente nula en el campo. Por ello
durante mucho tiempo se ha visto como politica de
sostenibilidad la expansion suburbana siguiendo el ejemplo de
las ciudades jardin.

Sin embargo al medir el CO2 por hogar los mapas se invierten,
y se observa que cuanto mas densa es la ciudad, menos
emisiones de CO:z por hogar y cuanto mas aislada y alejada
del centro mayor es la huella de carbono que deja cada casa.

Speck se hace eco de una frase de Edward Glaeser, profesor
de economia de en la universidad de Harvard. “Somos una
especie destructiva, si uno ama la naturaleza, lo mejor que
puede hacer es alejarse ella, mudarse a una ciudad cuanto
mas densa mejor, son las que mejor rendimiento tienen” @

Para cerrar el capitulo sobre los estudios de Jeff Speck,
recomiendo un libro llamado “Walkable City: How Downtown
Can Save America, One Step at a Time”, donde profundiza
sobre la relacion entre la escena urbana y su efecto en la
sociedad; y propone una serie de medidas para reconducir el
urbanismo y hacer mas “caminables” las ciudades.

9 Glaeser , Edward. 10 de Febrero de 2011. Articulo de opinién en el Boston Globe.
17



Imagen de Portland, Oregén.

Imagen del Sprawl en Orlando, Florida.
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3.2_ACTUACION EN EL CENTRO DE COPENHAGUE. JAN GEHL

"Han pasado casi 50 afios desde que la periodista y autora estadounidense
Jane Jacobs publicé su libro La muerte y la vida de las grandes ciudades
estadounidenses en 1961. Sefialé6 como el aumento dramatico en el trafico
de automoviles y la ideologia de planificaciéon urbana del movimiento
moderno que separa los usos de la ciudad y enfatiza que los edificios
individuales independientes pondrian fin al espacio urbano y la vida de la
ciudad y resultarian en ciudades sin vida desprovistas de gente. "

A principios de siglo XX en Copenhague se aplico una
iniciativa urbana basada en cinco ejes que partian del centro
de la ciudad a las afueras, casi como si se tratara de una
mano, en estos ejes se propuso un sistema de trenes para
facilitar el acceso al centros, estos ejes tenian un uso casi
exclusivamente residencial, y en las cufas entre ejes eran
zonas de cultivo y ocio. Se le llamé el fingerplan?,

Desde los afos 40 la planificaciéon urbana ha estado dominada
por el automovil, era un momento donde se cuantificaba los
datos relacionados con los flujos y la velocidad de los vehiculos
y se optimizaban los espacios urbanos para facilitar su uso.

Jan Gehl visit6 Italia con su mujer y se quedd impresionado por
como la gente habia colonizado el centro de las ciudades, la
gente se amontonaba caminando en el centro, al recorrer la
ciudad a 5 kilbmetros por hora, los detalles adquieren
importancia, los colores, los olores, el sonido, los rostros de la
gente crean ambientes interesantes y eso inspird a Jan.

En un momento en el que el centro de la ciudad de
Copenhague empezdé a notar las consecuencias del
abandono, Jan Gehl, junto con sus alumnos de la universidad

1% plan urbanistico de 1947 gue ofrece una estrategia para el desarrollo de la Ciudad

de Copenhague.
19
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de arquitectura de Copenhague, comenzaron a observar a la
poblacién y a cuantificar sus flujos, sus habitos, sus patrones de
comportamiento en la ciudad, y como variaban cuando se les
daba un espacio exclusivo en la ciudad.

Comenzaron a restringir el trafico en el centro e periodos
festivos. Ante la buena acogida la poblacién comenzaron a
extender estos cortes de trafico a otras calles y plazas,
adquiriendo un caracter permanente.

Al peatonalizar las calles de la ciudad, observaron co6mo crecia
la vida publica.

Paralelamente a este hecho se introdujo la apuesta por un
nuevo tipo de movilidad basado en la bicicleta, gracias a un
sistema de alquiler publico de bicicletas, y la creacion de una
red de ciclo-vias.

La buena acepcion por parte de la sociedad a estas medidas,
ha hecho que Copenhague hoy sea una ciudad por la que
circulen mas bicicletas que coches, y que sea considerada una
de las ciudades con la mejor calidad de vida!!

Jan Gehl publicO en 2004 un libro recopilando y analizando
todos los datos y los resultados de sus estudios en la ciudad de
Copenhague en los 1968, 1986, 1995 y 200512, Jan Gehl siempre
ha entendido que la escala de las ciudades modernas se tomo
con respecto a los coches y que era el momento de volver a
darle una escala humana a las ciudades, y para ello hay que
entender el espacio publico desde un punto de Vvista
psicolégicol3

11Segl]n la encuesta Mercer Survey, entre los 10 primeros los ultimos 10 afios.
12 Gehl, Jan. 2004, Public spaces, public life: The Danish Architectural Press.

13 Gehl, Jan. 1971, Life Between Buildings: Using Public Space : Island Press
20
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Esquema del Fingerplan. Esquema de la peatonalizacién de Copenhague.
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Antes y después de la plaza de Fuente Stork.
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3.3 PEATONALIZACION DE BROADWAY Y TIMES
SQUARE. GEHL ARCHITECTS

“Una calle sin vida es como un teatro vacio: algo debe estar mal con la
produccion ya que no hay audiencia” 14

En los '50, al igual que la mayoria de ciudades americanas,
Nueva York entendia que el automovil era el futuro; Robert
Moses ha sido una figura clave en la fisonomia neoyorkina, fue él
quien dirigi6 la construccibn masiva de autopistas que
conectaran Nueva York con toda su periferia. Como resultado,
la cultura del automovil ha sido una de las sefias de la ciudad
de Nueva York. La imagen de Times Square abarrotada de taxis
amairillos ha sido una de las postales mas famosas de la capital
del mundo.

Ante el problema estructural del trafico en el centro de
Manhattan en el afio 2007 el alcalde de la ciudad Michael
Bloomberg y el departamento de transporte contactaron con
Jan Gehl para que replicara lo hecho en Copenhague pero
esta vez en Nueva York.

El método de observar a las personas y la vida publica, se
aplico de nuevo durante dos afios en la ciudad de Nueva York.

Un hecho que llamaba la atencién a las autoridades era que el
90 %de Times Square estaba destinado al trafico, pero el 90% de
las personas que pasaban por alli lo hacian andando.

En el verano de 2008 se publicaron los resultados de los
estudios’®> y comenzé la transformacion de la noche a la
mafana con unas primeras experiencias piloto en uno de los

" Gehl, Jan. 2010, Cities for people: Editorial Island Press.

PWworld class Streets: Remaking New York City's Public Realm.2008
22



lugares mas iconicos de la ciudad, Broadway, entre Times
Square y Herald Square.

En una noche se corto el trafico en todas las plazas principales
de Broadway y se instal6 mobiliario urbano provisional, la idea
era crear un espacio dedicado a las personas y darles
elementos para experimentarlo. La respuesta de los neoyorkinos,
avisados previamente, fue muy positiva. Asi que se optd por
cortar definitivamente al trafico la avenida de Broadway y todas
sus plazas principales de norte a sur. Se construyé una red de
carriles bicis anexos para conectar los barrios circundantes, el
numero de ciclista crecié un 50% en dos afos.

El mobiliario urbano temporal se ha ido sustituyendo, y ha
destacado la creacién de grandes bancos corridos de granito
gue llevan incorporados instalaciones eléctricas y digitales
suficientes para un concierto o para emisiones de TV en directo.

La nueva avenida permanente de Broadway ha transformado
un distrito vehicular congestionado, en un espacio publico lleno
de vida en el corazdn de la ciudad de Nueva York.

Las lesiones de los peatones han disminuido en un 40%, los
accidentes de vehiculos han disminuido en un 15%, y la
delincuencia en el area disminuy6 un 20%.

23



Antes y después de la plaza de Herald Square.
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3.4_AMPLIACION URBANA DE CHONQUING. PETER
CALTHORPE

“No hay un gran urbanismo sin un entorno transitable, sin calles activas y sin
comunidades diversas. El buen urbanismo tiene estos tres principios basicos;
uno es la escala humana, que tiene que ver con el disefio de espacios
publicos alrededor del peatén (...) Segundo, la diversidad, debe tener una
variedad de usos mezclados, no puede aislar la vivienda, las compras y el
empleo en zonas separadas. También necesita una poblacién diversa (...) El
tercer principio, que histéricamente no formaba parte del urbanismo, es la
conservacion y la restauracion, Es necesario que haya una mayor sensibilidad

al contexto ecolégico” 16

Chongging es la ciudad que mas rapido crece del mundo,
tiene 33 millones de habitantes y comparte un modelo de
extension tipico del sudeste asiatico, el sprawl de alta densidad.

Esto son grandes extensiones de bloques en altura en el
extrarradio de la ciudad, dedicados exclusivamente a vivienda.
Este aislamiento hace que casi no haya puestos de trabajo en
estas grandes extensiones residenciales, y sus habitantes tengan
gue desplazarse al centro para incorporarse a su puesto de
trabajo, provocando grandes atascos y el fenébmeno del smog
al que china dedica el 12% de PIB para paliar sus efectos sobre
la salud.

El gobierno chino contacto con Peter Calthorpe para disefnar
una nueva zona de desarrollo que albergara a 4.5 millones de
ciudadanos.

Lo interesante de la propuesta de Peter Calthorpe es que
plantea una serie de principios concretos que sean

16Calthorpe, Peter: Extracto de la entrevista de American Society of Landscape

Architects del 17 de abril de 2018.
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universales!’, tomando de base las conclusiones del Congreso
para el Nuevo Urbanismo.18

1-

2-

Preservar el medioambiente, la historia y la agricultura
local.

La mezcla, un uso mixto del suelo, que genere una
economia local, y que pueda albergar grupos de
edades diferentes.

Desarrollar vecindarios que promuevan caminar.

Priorizar el uso de las bicicletas

Crear una red de calles jerarquizada que se ajuste a la
densidad y la capacidad de transito, y que permita
diferentes tipos de calle y multiplicidad de rutas.

Apoyar el transporte publico que permita el transporte
masivo de gente, y facilitar su uso creando una equidad
geografica de accesos.

Jerarquizar la ciudad en funcion del transporte publico,
en vez por las infraestructuras de carreteras.

“El futuro del desarrollo urbano en China puede ser un modelo para el
mundo en la construccion de ciudades sostenibles. El disefio urbano
gue esta orientado a las personas, no a los automaviles, es clave para
crear ciudades que son habitables, saludables y présperas"®

17Calthorpe, Peter: 7 Principes for building better cities. Ted Abril 2017.
¥carta para el Nuevo Urbanismo. 1993. Congreso para el Nuevo Urbanismo
19Calthorpe, Peter: Calthorpe Associates, Informe anual Energy Foundation 2011
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3.5 RECONSTRUSCCION DE CHRISTCHURCH.GEHL
ARCHITECTS

“Tras 50 afos de ignorar la dimensibn humana, al comienzo del
nuevo siglo hay una necesidad y una voluntad de volver a crear
ciudades para la gente.” 20

El 22 de febrero de 2011, la segunda ciudad mas importante de
Nueva Zelanda, Christchurch, fue destruida por un terremoto de
6.3 grados en la Escala de Richter que dejé mas de 180
fallecidos, 200 de desaparecidos y decenas de edificios en el
suelo. 21

La reconstruccion del centro de la ciudad se le propuso al
Grupo de Gehl Architects una semana después del terremoto.
La filosofia de observar los flujos y los comportamientos de la
gente en los espacios publicos no era posible ya que el espacio
publico no existia.

Asi que se hizo una consulta a la ciudadania con la
colaboracion de las autoridades locales, y llamaron a la
iniciativa Comparte un Idea que terminaria cristalizando en una
propuesta para reconstruccidn de Christchurch?2, Crearon
murales fisicos y virtuales donde los vecinos podian plasmar sus
ideas; en respuesta, 106.000 personas dejaron sus mensajes y 100
personas recopilaron estas ideas.

De entre todas las iniciativas algunas comenzaron a repetirse, y
quedd patente que los deseos de la ciudadania estaban en

ZOGehI, Jan. 2010, Cities for people: Editorial Island Press
INew zealand Herald. 7 marzo de 2011

22Gehl, Jan. 2009, Christchurch Public space, Public life.
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consonancia con los que Jan Gehl ya habia planteado en otras
partes del mundo.

Querian edificios que no fuesen demasiado altos, querian
comercios a pie de calle y espacios publicos; querian jardines y
carriles bici, querian un centro de ciudad dedicado a las
personas; pero ademas se dieron cuenta de que las personas
no solo hablaban de aspectos urbanos.

Habia anotaciones dedicados a espacios, lugares, cafeterias,
bibliotecas, no s6lo entendidos como elementos urbanos, si no
como elementos afectivos, colegios donde habian conocido
amigos, parques o restaurantes donde habian conocido a sus
parejas, la ciudad no solo se entiende como un complejo de
elementos urbanos, sino que también son elementos que entran
en un plano afectivo para los ciudadanos. 23

“La ciudad no es s6lo ladrillos y cemento. La ciudad es el lugar
de las historias y los recuerdos de las personas”. 24

*Datos extraidos en el apartado web de Jan Gehl dedicado a Christchurch

24Sim, David (director creativo de Gehl Architects) 10 septiembre 2014: Gehl blog.
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4 _CONCLUSIONES

Como hemos visto el disefio urbano de las principales capitales
del siglo XX ha crecido siguiendo un modelo cuyas tramas y
proporciones se han pensado desde un punto del vehiculo.

Ante los problemas de trafico que se han ocasionado, cada
ciudad ha apostado por un modelo de crecimiento diferente.

- Por un lado el desarrollo suburbano de barrios exclusivamente
residenciales permitido por el uso del vehiculo privado como
medio de transporte habitual.

- Un segundo tipo de ciudad cuya evolucion se ha inclinado por
la limitacién del crecimiento urbano y el fomento de los espacios
publicos y de la bicicleta en detrimento del vehiculo privado.

Como hemos visto en los casos anteriores sobre como la forma
gque damos a las ciudades no influye solo en problemas
ambientales, sino que también en la economia, la salud, el
bienestar social, la forma en que nos relacionamos, nuestro
sentido de comunidad y obviamente las conexiones.

Se pueden extraer una serie de puntos comunes en todas estas
actuaciones que nos dejen un guia de actuacidon para las
futuras estrategias urbanas.

- Preservar y recuperar los espacios naturales e historicos,
incluirlos en el espacio urbano, que sean interesantes no
s6lo como zona de paso, si ho como espacio estancial,
donde se fomenten las interacciones sociales entre gente
de todas las edades.
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- La mezcla como estrategia urbana, que un mismo suelo
combine distintas actividades; residenciales, economicas,
lidicas; y que pueda dar servicio al mayor rango de
personas posible.

- Caminar, aprovechar la voluntad de las personas de
experimentar la ciudad como peatones. Esta latente en
todos los ejemplos que los ciudadanos tienen el deseo de
ocupar el espacio publico si les das espacios, agradables
y seguros.

- Fomentar el uso de la bicicleta como medio de
transporte alternativo, cd6mo hemos visto no sélo mejora la
fluidez de los desplazamientos, mejora el estado de salud
de la poblacién, ahorra dinero y tiempo, mejora el medio
ambiente, y hace que una sociedad sea mas abierta.
Promover su uso es facil y barato, en comparacioén con la
construccion de carreteras, solo se necesita facilitar el
acceso a las bicicletas y crear infraestructura especial
para su uso.

- Fomentar un transporte publico, disefiar un sistema
eficiente, de acceso facil y cercano que conecte de
forma equitativa todos los puntos de la ciudad.

- Educaciéon, impartir una educacibn ambiental,
socioldégica y responsable que nos ensefie a vivir la
ciudad de un punto de vista mas respetuosa con el resto
de ciudadanos, con las instalaciones y con el medio
ambiente.
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4.1_CONCLUSIONES EN RELACION CON MADRID

Tras el analisis de estos proyectos podemos concluir como es
posible contribuir a la completa transformacién de un entorno
urbano. Gracias a las estrategias, casi a modo de acupuntura,
somos capaces de reconfigurar una zona otorgandole una
identidad en el caso de que careciese de ella o cambiado la
identidad actual por una nueva que ayude a la re conexién con
la ciudad y a la interaccién de los habitantes de la zona.

En el caso de Madrid, como capital y ciudad histérica tenemos
la suerte de tener algunos, de estos puntos superados, la historia
y los espacios naturales de Madrid han sido respetados o
recuperados en los ultimos afios, y es una de las capitales mas
verdes del mundo, la mezcla de usos en el centro dentro de la
M-30 y en muchos barrios periféricos es un hecho.

Se estdn comenzando a implementar servicio publico de
bicicletas y a generar carriles exclusivos de bicicletas, aunque
todavia es pronto para la hablar de cohabitacién en igualdad
de vehiculos, ciclistas y peatones.

El transporte publico del centro de Madrid es uno de los puntos
fuertes, aunque algunas periferias de la ciudad estdn mejor
conectadas que otras.

Aunque existen en el centro espacios peatonales, en algunas
calles su corte definitivo al trafico todavia estan en periodo de
experimentacion como los cortes temporales de Gran Via.
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5 LA RELACION CON EL PROYECTO

Siendo el punto final de Madrid Rio y el comienzo del Parque
Lineal del Manzanares la ubicacidn seleccionada para la
implantaciéon del proyecto, con las casuisticas y particularidades
que abordan el lugar, como la existencia de la linea de
cercanias mas utilizada de Madrid; el estudio y analisis llevado a
cabo ha resultado de gran utilidad para el desarrollo del
proyecto final de carrera.

Madrid Rio supone el punto donde se da encuentro el centro de
la ciudad con su primera periferia (Usera, Puerta del Angel, San
Isidro) con las diferencias sociales y culturales que conlleva.

Se propone una estrategia de conexibn mediante dos ejes, por
un lado un fuerte eje verde formado por Madrid rio, parque
lineal con el que linda el norte del distrito, y por otro lado un eje
norte-sur que uniria plaza castilla , Atocha, los parques de Tierno
Galvan, Pradolongo, y el anillo verde ciclista.

Con la intervenciéon puntual en la parcela elegida se crearia un
punto de encuentro entre Madrid Rio y el Parque Lineal del
Manzanares con el resto de la ciudad. Un punto de referencia
no solo para el centro y la primera periferia, si no con todos los
puntos conectados mediante cercanias.

El programa crea un espacio publico de interés, en consonancia
con los programas infantiles y deportivos de Madrid Rio. Ademas
cuenta con un elemento caracteristico que son las gradas
orientadas a la fachada principal, que posibilita las
proyecciones audiovisuales y crea un escenario capaz de
albergar eventos musicales y de entretenimiento promoviendo el
encuentro de todas las clases sociales.
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Este potencial se ve apoyado por un programa de oficinas
dedicadas a sacar partido de los espacios de Madrid Rio,
generando eventos ellos y sacando rentabilidad del espacio
publico.

Imagen de la situacion y estrategia urbana
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Imagen ael espacio publico
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