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na de las cinco personas que moriran hoy en un

siniestro de transito -en el mundo- ira caminando

en el momento del impacto. Esa persona viajara
sin ningun tipo de sistema de seguridad para su protec-
cién. Durante el atropello, la victima probablemente estara
tratando de esquivar obstaculos de todo tipo o cruzando la
via publica sin el amparo de alguna senal. Casi con seguri-
dad ira de prisa sorteando carros y ansiosa por la falta de
proteccién. No logramos predecir su destino en el momento
del impacto, pero si sabemos, con una baja probabilidad de
equivocarnos, que esa persona sera atropellada en una ciu-
dad donde predominan los ingresos medios o bajos y donde
los costos del sistema de salud son mas altos que los bene-
ficios recibidos por las comunidades. La figura 1 indica que,
en 2010, los paises mas ricos en general sufrieron menos
muertes por cada 100.000 habitantes que los paises pobres.
Asi, la region africana tuvo la tasa mas alta, con 24,1, mien-
tras que la region europea tuvo la mas baja, con 10,3 muer-
tes por cada 100.000 habitantes.
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Cientos de personas no moriran
atropelladas hoy pero resultaran heridas
o incapacitadas de por vida, lo cual llena-
ra de sufrimiento y dificultades econémi-
cas a sus familias (World Health Organi-
zation, 2013b). Pero no hay certeza acerca
de la magnitud de este dano social. Las
victimas de atropellos muchas veces no
son registradas por los sistemas de vigi-
lancia epidemioldgica, por lo que es dificil
cuantificar las pérdidas derivadas de este
tipo de siniestros. Por ejemplo, las esta-
disticas oficiales en México indican que
las personas que se desplazan caminando
representan un 29 % de todas las victimas
de siniestros de transito. Sin embargo,
otros estudios han elevado ese dato a 48
% (Bartels, Bhalla, Shahraz, Abraham,
Lozano y Murray, 2010). La realidad de
los atropellos no es clara.

Algunos de los costos de caminar
van mas alla del impacto de la colision.
Los efectos a largo plazo producto de la
contaminacion por gases y particulas en
las personas que caminan pocas veces se
incluyen en las estadisticas de muertes
asociadas al espacio de movilidad. La ma-
teria particulada resultante de los com-
bustibles fésiles, como el carbén negro,
contribuye a la contaminaciéon y las en-
fermedades respiratorias alérgicas, pues
puede atravesar facilmente la via pulmo-
nar e incluso llegar al cerebro. Realizar
ejercicio en las aceras localizadas cerca
de fuentes de contaminacion podria lle-
var a mayor riesgo de enfermedades res-
piratorias, pues gracias al aumento de
la frecuencia de respiraciéon la materia

32

particulada penetraria mas facilmente
en el organismo. Por ejemplo, se ha en-
contrado que la concentracién de hollin
producto de la combustion del diésel de
buses y camiones, sobre todo cerca de pa-
raderos de buses, varia de acera a acera
y esta asociada a un mayor nimero de
vehiculos (Kinney, Aggarwal, Northrid-
ge, Janssen y Shepard, 2000). Aunado a
esto, las particulas ultrafinas que salen
de los escapes de los vehiculos, gracias a
sus largas superficies, absorben hidrocar-
buros aromaticos policiclicos, metales de
transiciéon y otras sustancias nocivas. Se
ha encontrado una asociacion significati-
va entre la exposicién a esas sustancias y
la prevalencia de cancer de cérvix y de ce-
rebro (Raaschou-Nielsen, Andersen, Hvi-
dberg, Jensen, Ketzel, Sorensen y Tjon-
neland, 2011).

Existen otros costos de caminar que
no se incluyen en la definicién de colisién
de trafico y, por lo tanto, no son inclui-
dos en los sistemas de registro oficial de
incidentes de carretera. Obstrucciones y
agujeros en aceras, caidas, resbalones y
cimbronazos de espalda, mordeduras de
animales y asaltos pueden llevar a dafios
o muerte de las personas que caminan.
En Suecia, un pais avanzado en térmi-
nos peatonales, no se llevan registros de
quienes sufren severas caidas en la calle;
sin embargo, se estima que en 2011 una
de cada dos personas seriamente heridas
en ese pais fue un peatén o peatona que
se cayo en la calle o acera (The Swedish
Transport Administration, 2012).
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Figura 1. Contribucion porcentual segin tipo de pais de acuerdo a ingreso, 2010.

MUERTES

Fuente: Global status report on road safety 2013: supporting a decade of action. Ginebra,
World Health Organization (2013a).

En los paises donde las estadisticas
son menos confusas, se sabe que las vic-
timas adultas mayores van en aumento.
En Estados Unidos, en 2009 se registrd
una tasa de fatalidad en adultos mayores
de 75 afos del 2,28 por cada 100.000, mas
alta que en cualquier otro grupo de edad
(Karsch, Hedlund, Tison y Leaf, 2012).
Ademas, los hombres tienen mas proba-
bilidades de morir atropellados que las
mujeres. En México, la tasa de muerte
por cada 100.000 habitantes es de 10,6
en hombres y de 4,0 en mujeres (Hijar,
Kraus, Tovar y Carrillo, 2001).

Pero lo que parece marcar una ten-
dencia clara en las estadisticas de atrope-
llo de peatones es el nivel socioeconémico:
las personas de comunidades empobre-
cidas muestran mayor riesgo de sufrir
lesiones por atropellos. En Reino Unido,
el riesgo de lesiones por atropello es dos
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veces mas grande
entre personas me-
nores de edad po-
bres que entre las
personas de estrato
alto; mientras, en
California, los atro-
pellos de peatones
son cuatro veces
mas probables en
barrios pobres; y
en Hyderabad, In-
dia, las personas
menores de edad
de segmentos mas
altos son significa-

VEHICULOS
REGISTRADOS

tivamente menos susceptibles de recibir
heridas por atropellos (World Health Ox-
ganization, 2013b, pp. 13-14).

Para reducir las fatalidades y heri-
das asociadas a atropellos, algunos facto-
res son relativamente faciles de identifi-
car o controlar. Por ejemplo, el consumo de
alcohol o el uso de ropa oscura durante la
noche incrementan el riesgo de atropello
y lesiones (Leandro, 2011). Por otro lado,
para las personas que caminan utilizan-
do la via publica, incluso los automotores
que viajan por debajo del limite de veloci-
dad permitido representan una amenaza
letal. Se ha encontrado que aun una mo-
desta disminuciéon en la velocidad de los
vehiculos es particularmente importante
en el caso de colisiones pedestre-vehiculo.
S1 una persona que camina es golpeada
por un vehiculo que viaja a unos 32 km/h,
la tasa de supervivencia estimada es cer-
cana al 95 %; esta tasa disminuye a 60 %
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A. Baltodano. Ciclovia, San José.

s1 el vehiculo va a 48 km/h, y baja a 20
% si la velocidad es de 65 km/h (America
Walks, 2010).

Es necesario incorporar elementos
contextuales en las formulas de calculo
para definir las velocidades maximas por
segmento. Como se explica en otra par-
te (Leandro, 2010), uno de los elementos
contextuales mas importantes a consi-
derar son las personas que caminan a
lo largo de la via, que generalmente son
consideradas “variables extranas” en las
ecuaciones, pero afectan la eficiencia del
sistema total. Igualar a las personas que
caminan con el transporte automotor en

términos de derechos, necesidades y as-
piraciones es complicado y toma tiempo.
Cambiar las féormulas para incorporar
a las personas que caminan es relativa-
mente trivial. Solo témese como ejemplo
el calculo del percentil 85 de velocidad en
una muestra hipotética de 1.000 observa-
ciones en un segmento seco y soleado. Si
nada mas se asumiera como valida la ve-
locidad de los 1.000 vehiculos, suponien-
do una media de 60 km/h, una desviacién
estandar de 5 km/h y una distribucién
aproximadamente normal de las velo-
cidades, el percentil 85 seria 65,6 km/h.
Si en lugar de los 1.000 vehiculos se in-
cluyera solamente 500, con los mismos
parametros de velocidad anteriores, y de
forma mas realista se adicionara en su
lugar 500 personas viajando a pie (sobre
el pavimento o en su entorno inmediato),
a una velocidad promedio de 3,5 km/h, la
media de velocidad resultante cambiaria
dramaticamente a 31,92 km/h, es decir el
limite al cual se ha determinado un 95 %
de probabilidad de sobrevivir a una coli-
si6n pedestre-vehiculo.

La proteccion efectiva y duradera
contra los atropellos se logra de forma
sustantiva a través del disefio urbano y
la definicién clara de lo que significa el
derecho al espacio publico. Medidas re-
lativamente duraderas, basadas en un
enfoque contextual que toma en cuen-
ta densidad de poblacién, diversidad de
usos y accesibilidad para todos los tipos
de usuario, parecen dar resultados mas
estables (Ewing y Dumbaugh, 2009). Un
ejemplo reciente de aplicacion de este tipo
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de aproximacion es el caso de las llama-
das zonas de 32 km/h cada vez mas uti-
lizadas en Europa. Estas son areas urba-
nas donde la velocidad se limita a equis
cuantia, estrictamente, mediante vigilan-
cia policial y mediante el adecuado disefio
urbano. En areas donde se han introdu-
cido estas zonas, se ha contabilizado una
reduccion media de 42 % en el nimero de
victimas de colisién, y las muertes y he-
ridas en menores de edad ha caido un 50
%. Incluso areas adyacentes a las zonas
de velocidad restringida han experimen-
tado alrededor de un 8 % de reduccién en
muertes y heridas, lo cual refuerza el uso
de este enfoque. En 2004, la Organizacion
Mundial de la Salud recomendé las zonas
de 32 km/h como parte de una estrate-
gia esencial para salvar vidas (Grundy,
Steinbach, Edwards, Green, Armstrong y
Wilkinson, 2009).

La segregacion de los distintos tipos
de usuarios, una medida muy utilizada en
ingenieria de transito, puede tener efec-
tos paraddjicos, pues ya hace tiempo se
ha demostrado que una de las principales
medidas para fomentar el respeto y la to-
lerancia de grupos con intereses divergen-
tes (como es el caso de conductores y pea-
tones) radica precisamente en la cercania
fisica (Appleyard, 1981; Pettigrew, 1998).
La denominada hipétesis del contacto
afirma que el trato entre los miembros de
grupos diferentes lleva a actitudes mas
positivas de unos hacia otros (Pettigrew,
Tropp, Wagner y Christ, 2011). La pérdi-
da de contacto de conductores (entre ellos
los tomadores de decisiones politicas) con
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la realidad de las personas que caminan
ha sido un aspecto muy negativo de la mo-
torizacion de nuestras ciudades. Algunos
sistemas judiciales operan esquemas que
hacen que los infractores convivan con sus
victimas, lo que ayuda a que cada una de
las partes entienda las necesidades de la
otra. Pero los mismos autores advierten
que la cercania fisica por si misma no re-
duce los conflictos. También es necesario
que todos los grupos que ocupan el mismo
escenario conductual estén al mismo nivel
y gocen de los mismos derechos ante las
autoridades. Ello es dificil de lograr cuan-
do los conductores van en armaduras de
acero a 70 km/h y las personas a pie lo ha-
cen a menos de 4 km/h y no tienen espacio
seguro para caminar. Las calles son espa-
cios comunes que deben ser compartidos.
Idealmente, los vehiculos automotores,
las bicicletas y demas usuarios debieran
viajar a la misma velocidad que las per-
sonas que caminan para garantizar que
los espacios sean de verdad democraticos.
Las calles de uso exclusivo para vehiculos
mas bien deben ser la excepcién y no la
norma. Este cambio radical en la forma en
que conceptualizamos la via publica toma-
ra algun tiempo en llegar hasta las mesas
de disefio, pero ello garantizara un am-
biente mas armonioso, justo y sostenible.
Atn no es del todo claro cuales condi-
ciones, cuales circunstancias de mediacién
y cuales posibles factores moderadores
son necesarios para reducir las colisiones
pedestre-vehiculo. Para la mayoria de in-
vestigadores, educaciéon y accion policial
por si mismas no producen niveles de
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seguridad sostenibles (Flahaut, 2004). Si
es claro que cualquier aproximacion efec-
tiva al problema de los atropellos debe ini-
clarse con una perspectiva comprensiva
que considere la complejidad conductual
de este fenémeno social. No es dificil to-
mar medidas para disminuir la velocidad
a través del disefio sensible al contexto.
La evidencia de investigacion da crédito
a la combinacion efectiva de elementos
contextuales relativamente simples como
arborizacién, vehiculos parqueados, calles
angostas o gente caminando.

La propuesta mas inocente y simplo-
na para integrar el arte de caminar con el
fin principal de descongestionar la ciudad
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A. Baltodano. Acera maltrecha, San José.

y volverla un lugar
humano se basa en la
construccién y man-
tenimiento de ace-
ras. Se afirma aqui
que es una propuesta
inocente y simplona
pues se obvia el hecho
de que las aceras son
espacios de exclusion.
Las aceras, desde su
creacion, han sido co-
rrales lineales donde
se trata de acomodar
la mayor cantidad de
seres humanos en el
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menor espacio posi-
ble con el fin dltimo
de dar lugar a los
vehiculos, bajo el supuesto de proteger
la seguridad de todos los usuarios de la
via. Sacar a los usuarios que caminan por
la via siempre ha sido una prioridad de
quienes abrazan la idea del progreso y la

i L

modernizacion, pero no ha sido una idea
de quienes finalmente deben utilizar las
aceras.

Por ejemplo, en el Madrid de 1830
no se habia construido un solo metro de
acera a pesar de que la primera orden de
colocar aceras en la ciudad data de 1612.
Desde un principio, a los habitantes del
Madrid de entonces no les agradé la idea
de las aceras, pues consideraban que no
hacian falta, porque era mas comodo ir
caminando por la calle junto a los demas
agentes de lo vial, sin que ello represen-
tase mayor problema. La ordenanza de
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cambiarles un promedio de ocho metros
por un espacio de un metro no les hacia
gracia por razones comprensibles. Au-
nado a la pérdida de espacio, la misma
ordenanza establecia el caracter privado
del costo de construcciéon del espacio de
acera, otra razon para el descontento.
El Madrid actual no ha cambiado mucho
en cuanto a prioridades, pues en 2012 el
Ayuntamiento redujo la inversiéon para el
mantenimiento de vias peatonales un 7,6
% en los presupuestos para ese ano.

El aumento del poder y la velocidad
de los automotores ha obligado a forma-
lizar el uso de las aceras en casi todo el
mundo. Modernamente, se ha pasado de
una conceptualizacion de la acera como
espacio de exclusién fisica al de exclusion
ideolégica. De acuerdo con Loukaitou-Si-
deris y Ehrenfeucht (2009), a principios
del siglo 20, algunas ciudades del mundo
comenzaron a prohibir los discursos pu-
blicos y las manifestaciones en las aceras
del centro de las ciudades. Eran los ini-
cios del movimiento comunista y los sin-
dicatos, por lo que muchos comerciantes
deseaban expulsar tales manifestaciones
democraticas del frente de sus negocios.
Tal labor de exclusion ideolégica fue co-
rrespondida con generosas normativas
municipales para mantener a las perso-
nas moviéndose por las aceras pero sin
manifestar sus ideales. Las aceras defi-
nen dénde ir y como llegar alli. Su uso in-
teligente puede crear ciudades atractivas
y democraticas o guetos peatonales donde
se encierran personas, ideas y suefos.
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A. Baltodano. Ciclovia intransitable, San José.

Los espacios para caminar reflejan
las virtudes perseguidas por la socie-
dad. Son el escenario de la vida publica
(Engwicht, 1999; Low, 2000). Las aceras
costarricenses, al igual que nuestras ciu-
dades, no son interesantes para caminar.
En muchos lugares hemos construido pa-
redes carentes de ventanas, pegadas a las
aceras, sin nada atractivo que mirar. Ace-
ras sin arboles con calor de 30 grados con-
tribuyen a una experiencia inconfortable.
Tal es el caso de ciudades como Liberia
—norte de Costa Rica-, donde se ha veni-
do sustituyendo la cobertura verde por
calles mas anchas y aceras despojadas de
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arboles. Hay muy pocos lugares en San
José donde sea placentero y seguro ca-
minar. La mayor parte de sitios tienen
aceras pensadas como corrales peatona-
les: Se cuenta con el minimo, o menos, de
ancho requerido por la ley. Las aceras, al
igual que las ciclovias, son un arma de do-
ble filo para la promocién de la movilidad
activa: por un lado son infraestructura re-
querida, pero por otro se construyen tan
mal y con materiales de tan baja calidad
que es dificil circular por ellas.

Los espacios para caminar, como
por ejemplo los parques, son los lugares
donde las celebraciones se llevan a cabo,
donde las maratones terminan, se escon-
den las personas negadas por la sociedad
y donde la historia se crea y re-crea en la
mezcla que se da con el compartir de per-
sonas y grupos de intereses diversos. Jus-
tamente, es esa rica diversidad y concen-
traciéon de la cultura en el espacio para
caminar lo que da vitalidad e interés a la
ciudad. Una ciudad sana es una ciudad
llena de espacios para caminar vibrantes.
Si se diluye esa diversidad y concentra-
cién, se comienza a destruir el nicleo mis-
mo de la ciudad saludable. La pérdida de
una pieza, por ejemplo un arbol antiguo
o un lugar de reunién informal, devalua
todo lo que queda (Engwicht, 2007).

Los usos y costumbres que acon-
tecen en los espacios para caminar, sea
que tengan el caracter de tradiciones,
tendencias generales o eventos esporadi-
cos, contribuyen al bienestar de personas
y grupos, determinan los grados de inte-
gracion social, el sentido de pertenencia,
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A. Baltodano. Ciclovia ocupada por carros, San José.

los niveles de democracia, el sentido de la
justicia, la cohesion social y las capacida-
des de apropiacion de lo publico (Segovia
y Neira, 2005). La calidad del espacio pu-
blico se podra evaluar sobre todo por la
intensidad y la calidad de las relaciones
sociales que facilita, por su capacidad de
acoger y mezclar distintos grupos y com-
portamientos, y por su capacidad de es-
timular la identificaciéon simbdlica, la ex-
presion y la integracion cultural. Jacobs
consideraba que una ciudad es una gama
amplia de usos diversos que se dan apo-
yo entre si, tanto economica como social-
mente. Asi, las zonas de la ciudad que son
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A. Baltodano. Ciclovia ocupada por carro, San José.

poco saludables “son areas a las cuales les
hace falta esta clase de apoyo, y la ciencia
de la planeacién de la ciudad y el arte del
diserio, en la vida real para las ciudades
reales, debe convertirse en la ciencia y el
arte de la canalizacion y nutricién de las
diversas relaciones” (Jacobs, 1992, p. 14).

Percibimos mejor la ciudad cuando
caminamos que cuando vamos en un am-
biente cerrado de automovil. Las carreteras
estan disefiadas para pasar por la ciudad
rapidamente; en cambio, cuando se ca-
mina se percibe los olores, se oye, se mira
y se vive el barrio. Se debe caminar para
entender la esencia de la vida urbana. Los
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espacios para caminar deben reflejar la ha-
bilidad de las personas para territorializar
el espacio y dedicarlo a usos diversos como
correr, pasear al perro, protestar contra la
injusticia o hablar con el vecino.

Hay lugares donde el espacio publi-
co se negocia de manera diferente a como
se hace en los paises que dictan las re-
glas del transito. En Nueva Delhi, todos
los usuarios, a muy distintas velocidades,
tratan de lograr una porcion del vital es-
pacio multifuncional llamado via publica,
en una ciudad con cinco veces mas pobla-
cién que Nueva York, y donde muchas de
las sefiales de transito han sido elabora-
das por artistas callejeros (Vanderbilt,
2008), lo cual no es tragico.

Regular lo publico a través de la
construccién de aceras no necesariamen-
te producira ciudades mas sanas y vi-
brantes, fin Gltimo de la vida urbana. Las
aceras son una aproximacion parcial al
fenémeno de revitalizacion de las ciuda-
des. Lo éptimo es dar espacio de calidad
a quienes representan el grueso de usua-
rios de la via. Los lugares para caminar
deben tener a las y los usuarios en ellas
continuamente para agregar un numero
efectivo de ojos para percibir esos espa-
cl0S COMO Seguros.

Las ciudades menos saludables tie-
nen sus espacios publicos invadidos por el
movimiento de trafico de alta densidad,
lo cual disminuye el valor de los inmue-
bles, siendo entonces habitados por los
individuos de recursos econdémicos mas
limitados, entre ellos personas con disca-
pacidades y adultos mayores. Quienes no
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pueden reubicarse en los suburbios, como
ancianos, discapacitados y pobres, estan
atrapados en espacios cada vez mas dete-
riorados e insalubres. Sumado a su poco
poder adquisitivo, a estas personas les
faltan las amistades de vecindario, lo que
es una gran desventaja adicional, pues “el
mayor reto no es la sobrevivencia econo-
mica, sino la sobrevivencia social y cultu-
ral” (Engwicht, 2007, p. 45). La ansiedad
y la depresién son correlatos de este tipo
de organizacion del espacio en la ciudad.
Las vias son espacios publicos y su
funcion principal, en tanto tales, es pro-
mover la salud al tiempo que faciliten el
movimiento rapido y seguro. Es decir, las
vias deben ser activas, a saber, espacios
lineales multimodales que ayuden a me-
jorar la condicion fisica, disminuyan el es-
trés, aumenten la seguridad y permitan
hacer del viaje una experiencia de bienes-
tar y dignidad. Esto implica la inversion
en vias activas de calidad y adaptadas a
las necesidades de las personas que se
desplazan usando su propia fuerza, lo cual
resulta conveniente para su bienestar y el
ambiente. Ovares y Quirds (V. Ovares y J.
Quirds, comunicacién personal, 2013), en
su estudio de 2013: “Evaluacion de las ca-
racteristicas fisicas y sociales del espacio
publico y su influencia en la percepcion
de inseguridad en el cantén de Montes de
Oca, Costa Rica”, analizaron 167 segmen-
tos de espacio publico seleccionados al
azar en todo el cantéon de Montes de Oca,
y como resultados de investigacion indi-
can que la mayor parte de los segmentos
poseen acera a ambos lados de la calle y
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las tres cuartas partes de ellas estan com-
pletas, lo cual es un avance hacia el con-
cepto de via activa; sin embargo, casi 4
de cada 10 segmentos de acera muestran
una condiciéon pobre: solo la mitad de los
segmentos cuentan con aceras de mas de
1,6 metros de ancho, cumpliendo asi con
lo establecido por ley en uno de cada dos
segmentos; alrededor de 7 de cada 10 seg-
mentos poseen aceras con huecos y des-
niveles, siendo estas caracteristicas muy
negativas para el transito de peatones y
especialmente para quienes tienen movi-
lidad reducida; ademas, mas de la mitad
de los segmentos poseen aceras con pie-
zas sueltas y material resbaloso, lo cual
entrana el riesgo de caidas para los pea-
tones. Adicionalmente, respecto de los es-
pacios que protegen a los peatones de las
condiciones climaticas, las investigadoras
encontraron que solo en el 2 % de los seg-
mentos habia un toldo o techo y solo el 3
% de los segmentos poseian algun tipo de
banca o silla para sentarse.

Los lugares para caminar potencian
no solo la cohesién social sino también
la actividad fisica. Es decir, las calles no
deberian ser solo para transportarse sino
sobre todo para mejorar el bienestar de
las personas que las transitan, asi como
de las que viven o trabajan proximas a di-
cho espacio publico. La inactividad fisica
es el mayor factor de riesgo para muchas
enfermedades y malas condiciones de sa-
lud (Orleans, Leviton, Thomas, Bazzarre,
Bussel, Proctor y Weiss, 2009). El tiempo
minimo de actividad fisica necesaria -en-
tre moderada y vigorosa- se ha definido
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en treinta minutos la mayoria de los dias
de la semana (Lavizzo-Mourey y McGin-
nis, 2003). El incrementar la actividad
fisica no solo beneficia la salud y la cali-
dad de vida de las personas, sino también
contribuye a una comunidad saludable y
vibrante, al mismo tiempo que reduce el
costo de cargas asociadas a mala salud.
Se debe generar oportunidades y promo-
ver la creaciéon de estructuras que pro-
muevan la actividad fisica en las comuni-
dades (Orleans et al., 2009); por ejemplo:
vias peatonales, ciclovias, parques publi-
cos, areas para deportes y parques para
mascotas.

La vida activa es un estilo de vida
que integra la actividad fisica en las ru-
tinas diarias, tales como caminar, pasear
la mascota o ir en bicicleta al trabajo (La-
vizzo-Mourey y McGinnis, 2003). En rela-
cién con la caminata para pasear la mas-
cota, Rodriguez (2013) estudié un parque
para perros cercano a Curridabat -San
José de Costa Rica- y encontrd que los y
las propietarias de esos animales presen-
taron mejor desempenio (f = -.112, #(351)
=2.106, p = .036) en lo referente a la rea-
lizacion de todas las actividades fisicas,
incluidas vigorosas, que los no propie-
tarios (Vilagut, Ferrer, Rajmil, Rebollo,
Permanyer-Miralda, Quintana y Alonso,
2005). Dicha relacién fue moderada por la
variable edad, lo cual podria explicarse,
no solo por la pérdida de habilidad fisica
asociada a la vejez, sino también por un
espacio publico que no se acomoda efec-
tivamente a todos los grupos de edad se-
gun sus distintas habilidades. Rodriguez
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(2013) también encontr6 diferencias en
cuanto a la cantidad de tiempo de activi-
dad fisica realizada por los propietarios
de perros: quienes no visitaron un parque
para perros cercano a sus hogares hicie-
ron un promedio diario de 17,41 minutos
de actividad, en contraste con quienes si
asistieron por lo menos una vez a la se-
mana, los cuales realizaron un promedio
de 34,72 minutos de actividad fisica al
dia. Dicha cifra casi duplicé la cantidad
de actividad fisica diaria de los propieta-
rios que no asistieron al parque. Quienes
visitaron el parque todos los dias reali-
zaron un promedio de actividad fisica de
43,89 minutos diarios, lo que casi triplica
la cantidad de actividad fisica que hacen
los que la hacen con su perro en otro lugar
distinto al parque para perros, y repre-
senta casi un 50 % mas de la dosis diaria
recomendada de ejercicio. A pesar de no
ser una solucién éptima, las aceras con-
tribuyen al bienestar: se ha encontrado
que entre los adultos mayores que habi-
tan barrios con mejores aceras los indices
de depresién son significativamente me-
nores (Diez Roux y Mair, 2010).

Ignorar a las personas que cami-
nan a través de recetas de manual solo
incrementa los pésimos niveles de servi-
cio y la inseguridad que el sistema vial de
nuestros paises ofrece a quienes no uti-
lizan transporte automotor. Disefiar una
carretera que favorece altas velocidades y
luego pedir a las instituciones de salud o
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A. Baltodano. Peatones carentes de paso peatonal,
San José.

enseflanza que entrenen a la ciudadania
a no cruzar la calle sin mirar es, ademas
de irresponsable, relativamente inefec-
tivo en términos de disminuir colisiones
pedestre-vehiculo. Algunas practicas am-
pliamente utilizadas, como programas de
chofer designado, camparnas en los me-
dios regulares y programas de educacion
para peatones y conductores, han demos-
trado niveles de éxito cuestionable (Ellis
y Van Houten, 2009). Por ejemplo, un
programa de cuatro anos de duracion que
combinaba una campafa mediatica con
la aplicacion de las leyes de transito en
cruces peatonales “no dio lugar a que los
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conductores estuviesen dispuestos a dejar
espacio libre a las personas que se despla-
zaban a pie” (AAP, 2009, p. 805).

En general, una revisién de pro-
yectos especificos de aplicaciéon de me-
didas para disminuir colisiones arroja
resultados mixtos. Han sido efectivas
ciertas medidas orientadas a mejorar la
visibilidad peatonal (cruces peatonales
elevados a nivel de acera), reductores de
velocidad, camaras de vigilancia, dise-
nos modernos de rotondas, sefiales lumi-
nosas modernas, detencién en carretera
de conductores bajo la influencia de dro-
gas o los denominados sistemas gradua-
dos para obtencién de licencia donde los
conductores noveles van paulatinamen-
te obteniendo privilegios de acuerdo con
su pericia y obediencia a las leyes (De-
llinger, Sleet, Shults y Rinehart, 2007,
Retting, Ferguson y McCartt, 2003). El
efecto de la mayoria de las medidas ci-
tadas tiende a decrecer con el tiempo o
bajo ciertas condiciones especificas para
el segmento de aplicacion.

Como se dijo anteriormente, me-
didas relacionadas con el disefio de lu-
gares para caminar, basadas en un en-
foque contextual que toma en cuenta
densidad de poblaciéon, diversidad de
usos y accesibilidad para todos los tipos
de usuario, parecen dar resultados mas
duraderos. El cambio social requerido
para fomentar la vida activa y el cami-
nar como medio de transporte viable de-
pende no solo de un cambio de actitud
sino de medidas profundas de cambio en
el diseno urbano.
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La complejidad y la diferenciacion
como caracteristicas individuales salu-
dables encuentran su complemento en
la diversidad que proporcionan los luga-
res para caminar en el espacio publico.
Aprender a vivir el espacio publico es de-
sarrollar herramientas de ajuste a situa-
ciones diversas y con poca estructura. El
espacio publico colabora a desarrollar en
las personas un sentimiento prevalente y
duradero de confianza en que los estimu-
los derivados de los ambientes interno y
externo son predecibles, manejables y en
ultima instancia explicables.

Los elementos subjetivos de organi-
zacion e integraciéon de experiencias, es
decir, la habilidad para conectar varios
elementos dispersos, se concreta en la ex-
periencia de conocer gente y situaciones
diversas en el espacio publico. Pero el es-
pacio publico también facilita los recursos
para enfrentar exitosamente la demanda
de los estimulos tanto internos como ex-
ternos. En el espacio publico se puede con-
versar con extrafnios, aprender acerca de
temas importantes, ser acompanado, llo-
rar sin temor al reproche, hacer ejercicio,
meditar, relajarse con la vista de lugares
verdes o disfrutar de la soledad mientras
se nos brinda proteccién y seguridad.

El espacio publico es la caja de
herramientas adecuada para ejercitar
caracteristicas fundamentales del bien-
estar individual, como la flexibilidad, la
sensibilidad por el dolor ajeno, la curiosi-
dad, la atenciéon interesada, la apertura

a situaciones novedosas, la habilidad
para postergar gratificacion, la apertura
de mente y la eficiencia para utilizar el
potencial y la energia personales. Una
vida saludable se basa en comprender,
manejar y encontrarle significado a las
demandas internas y externas. El espa-
cio publico esta lleno no solo de deman-
das sino también de oportunidades para
desempolvar nuestra capacidad de asom-
brarnos y aprender de las experiencias de
otras personas y de los retos que, en el es-
pacio publico, son dignos de enfrentarse.
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