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1. Introducción y objetivos

En 2020 Anne Hidalgo, actual alcaldesa 
de París, ganó por segunda vez las elec-
ciones municipales con una campaña 

centrada en la ville du quart d’heure, término 
en francés para designar la ciudad de los 15 
minutos. En primera instancia podría resultar 
curioso que los ciudadanos prefirieron un pro-
grama que se pronunciaba a favor de la res-
iliencia urbana y habitabilidad a uno centrado 
en mayor medida en el crecimiento económi-
co, sobre todo teniendo en cuenta el impacto 
que tuvo el COVID19 en la economía (Moreno 
& al., 2021) (AllAM & al., 2022a).Sin embargo, 
el confinamiento vivido los primeros meses de 
pandemia visibilizó numerosos problemas a los 
que se enfrentaban la mayoría de las ciudades. 
En el caso de España, solo estaba permitido 
alejarse 1km de la vivienda (10-15 minutos 
andando), lo que dejó ver la falta de servicios 
que había en muchos barrios en ese rango de 
distancia. Está “ciudad de los 15 minutos forzo-
sa” se puede considerar que contribuyó a crear 
una mayor conciencia pública sobre la relevan-
cia del modelo de ciudad en la calidad de vida. 
Asimismo, el término “ciudad de los 15 minu-
tos” ha permitido que el concepto de ciudad de 
proximidad cale entre el público general. Fue 
Carlos Moreno, catedrático y director científico 
de la Cátedra ETI “Emprendimiento, Territorio, 
Innovación”, de la Universidad Paris1 Panthéon 
Sorbonne - IAE de Paris, el que acuñó el tér-
mino.

La ciudad de los 15 minutos es aquella en la que 
el ciudadano tiene cubiertas sus 6 funciones 

urbanas vitales (vivir, trabajar, aprovisionarse, 
la salud, aprender, y entretenerse) en menos de 
15 minutos a pie o en bicicleta (Moreno & al., 
2021). Para lograr la ciudad de los 15-minutos 
es necesario que se den 4 condiciones: den-
sidad, proximidad, diversidad y digitalización1. 
Estas 4 condiciones son consideradas los pi-
lares fundamentales para que se sostenga el 
concepto y sea posible su implementación. La 
densidad se refiere al número de personas por 
km2 que un lugar puede mantener de forma 
sostenible en términos de reparto de servicios 
y consumo de recursos, buscando el equilibrio 
entre la sostenibilidad económica, medioam-
biental y social. La proximidad se refiere tiempo 
que se tarda en acceder a las necesidades bá-
sicas, así como al fomento de proximidad so-
cial mediante la interacción y convivencia en el 
espacio público. La diversidad debe ser tanto 
funcional (mezcla de usos en la ciudad) como 
social y cultural, en contra de la intensa zoni-
ficación que se dio a lo largo del siglo xx, y a 
favor de la diversidad demográfica para evitar 
la segregación social. Finalmente, la digitaliza-
ción, relacionada con el concepto de Smart City, 
se postula como una condición básica para la 
optimización de la efectividad del concepto y de 
apoyo a las tres condiciones previas (ibidem.).

El modelo de ciudad de los 15 minutos entien-
de la proximidad como una condición espacio 
temporal, en línea con la filosofía del cronou-
rbanismo (Moreno & al., 2021). Además, la 
proximidad adquiere para dicho modelo una 
dimensión más, la social, poniendo en valor la 
importancia de la interacción humana en las 
áreas urbanas. Por otro lado, el interés por la 

Designing the 15-Minute City at Street Level: a Bottom-Up 
Analysis of Social Proximity 
Abstract: The 15-Minute City is based on Density, Proximity, Diversity, and Digitalization. Proximity, 
both spatial and temporal, is closely linked to social interaction and vitality. This article examines four 
streets in Madrid following a bottom-up approach and using a multi-criteria quantitative and qualita-
tive methodology to identify what factors most influence street-level social interaction and their con-
nection to the social proximity aspect of the model. The aim is for the results to guide the design of 
streets aligned with the 15-minute concept, i.e., vibrant and conducive to social interaction. Factors 
such as the spatial layout of the street, the presence of urban furniture, and the availability of services 
and amenities are crucially relevant. Although the streets of Madrid can accommodate Moreno’s mod-
el in terms of social proximity, some shortcomings are identified.
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1 Cabe destacar que estas 4 condiciones derivan de una 
revisión del concepto realizada después de la pandemia 

COVID19, siendo anteriormente proximidad, diversidad, den-
sidad y ubicuidad.



CyTET LVI (220) 2024

MINISTERIO DE VIVIENDA Y AGENDA URBANA 371

forma de vivir e interactuar en las ciudades, y la 
propia relación entre la estructura, planificación 
y diseño de estas con la forma de habitarlas ha 
crecido desde la década de 1960 en adelante. 
Cabe destacar, que incluso en modelos más 
recientes, como la ciudad inteligente o Smart 
City, los ciudadanos han hecho énfasis en su 
deseo de mejores calidades ambientales y co-
nexiones sociales por encima de innovaciones 
tecnológicas (PrAtlong, 2023). 

El presente artículo aborda proximidad social 
analizando la relación del uso que se hace de 
la calle con el propio usuario, las características 
de la calle, servicios disponibles en las mismas 
y las condiciones ambientales. Para ello se 
toman 4 calles de Madrid como caso de estudio, 
con el primer objetivo de discernir los factores 
más influyentes para que las calles sean luga-
res de interacción social y vitalidad. El segundo 
objetivo es, con un enfoque bottom-up, obtener 
recomendaciones para el diseño de calles con 
vitalidad e interacción, que promuevan la proxi-
midad social de la ciudad de los 15 minutos.

El resto del artículo se estructura de la siguiente 
manera: En el punto 2 se desarrolla la revisión 
de la literatura en los campos de estudio más 
relevantes para el desarrollo de la investigación 
en cuestión. El punto 3 aborda la metodología 
multi-criterio y bottom-up, que combina un en-
foque cuantitativo con uno cualitativo, en línea 
con los métodos de estudio que invitaron a la 
transición hacia un urbanismo enfocado en las 
personas en la segunda mitad del siglo xx. El 
punto 4 presenta los resultados, y los puntos 5 
y 6 desarrollan la discusión de los resultados y 
plantean las principales conclusiones, respec-
tivamente.

2. Revisión de literatura
Se ha realizado una revisión bibliográfica relati-
va a los diversos campos de estudio relevantes 
a la hora de abordar los objetivos del artículo, 
desde la ciudad de los 15-minutos y otros mo-
delos de proximidad, los efectos de la movilidad 
en la interacción social en la calle, el entorno 
construido y estudios de vida urbana.

2.1. La ciudad de los 15-minutos: 
desde la vitalidad y la interacción 
social
El concepto de ciudad de los 15 minutos está 
estrechamente relacionado con la ciudad de 

proximidad, y a su vez, con la clásica ciudad 
mediterránea, caracterizada por las distancias 
cortas, la densidad y la mezcla de usos. La 
proximidad es entendida tanto espacial como 
temporal, en línea con la filosofía del cronourba-
nismo (Moreno & al., 2021) (AllAM & al., 2022a). 
A diferencia de otros modelos de ciudad tales 
como 15-Minute Walkable Neighbourhoods 
(Weng & al., 2019) o 20-minute city (DA SilvA 
& al., 2020) incorpora la dimensión social. Esto 
quiere decir, que más allá de distancia y tiempo 
que conlleve llegar a un punto, se pone en valor 
la vitalidad urbana y la interacción social. Este 
artículo se enfoca en la proximidad social de la 
ciudad de los 15-minutos y su relación con las 
propias características de las calles.

Cabe destacar que la preocupación por la in-
teracción social y formación de comunidad en 
zonas urbanas no es exclusiva de la Ciudad de 
los 15 minutos y está presente en numerosos 
estudios urbanos realizados sobre el uso social 
de la calle, sentimiento de comunidad y perte-
nencia y vitalidad urbana (JAcobS, 1992), (gehl, 
2011), (Whyte, 1980), (rAhMAn & al., 2015),(link 
& al., 2022). 

Los 4 pilares de la ciudad de los 15 minutos 
(densidad, diversidad, proximidad y digitaliza-
ción) son vitales para su implementación. En 
muchos contextos urbanos, especialmente en 
los de baja densidad, lograr reducir los tiem-
pos de acceso a necesidades vitales a tan solo 
15 minutos (excluyendo el uso del automóvil) 
puede parecer prácticamente inalcanzable. Por 
ello se han propuesto soluciones como la ro-
tación que consiste en que un espacio puede 
tener múltiples usos en función de la hora. De 
esta forma se desarrollan múltiples actividades, 
derivando en ciudades marcadamente polifun-
cionales y polirrítmicas (gWiAzDzinSki, 2014). 
Esta estrategia permite incrementar en cierto 
modo la diversidad de la ciudad construida y 
acortar distancias y tiempos de acceso a las 
necesidades vitales, contribuyendo a su vez 
a la proximidad. Sin embargo, no se puede ig-
norar la relevancia que tienen las calles como 
principal canal de conexión entre los espacios 
donde se desarrollan dichas actividades, más 
aun considerando que el eje vertebrador del 
concepto es la movilidad activa. 

Dentro de la movilidad activa tiene especial 
relevancia para este estudio la movilidad pea-
tonal. Caminar es el medio de transporte más 
lento, lo que posibilita sentir diferentes sensa-
ciones que no se logran yendo en bici o coche. 
Permite experimentar la escena urbana, e in-
teractuar con otras personas (PozuetA & lA-
Míquiz & Porto, 2009). A parte de propiciar la 
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interacción social con los beneficios que ello 
conlleva, caminar también es positivo para el 
medio ambiente, la salud y la economía (clA-
riS, S. & ScoPelliti., 2016). Pese a ello, en el 
siglo xx se desarrollaron muchos crecimientos 
urbanos monofuncionales donde se priorizó 
el vehículo y su movilidad frente a la del pea-
tón, resultando en ciudades menos habitables 
y adecuadas para llevar a cabo la vida diaria 
(AllAM & al., 2022b). Sin embargo, a partir de la 
década de 1960 se reclamó la importancia de 
las ciudades a escala humana, con figuras tan 
prominentes como Jane Jacobs. En los últimos 
años también se han popularizado los modelos 
de ciudad basados en la proximidad y movilidad 
activa, impulsados en parte por la situación de 
emergencia climática (ibidem.). Esto pone en 
evidencia la necesidad de un cambio en el pa-
radigma de movilidad urbana, reduciendo el es-
pacio ocupado por el automóvil, y reclamándolo 
para el peatón, en sinergia con lo propuesto por 
Moreno.

El impacto que tiene la movilidad, y especial-
mente el tráfico rodado, en la interacción social 
también ha sido tema de estudio con anterio-
ridad, por ejemplo, por Donald APPleyArD en 
Liveable streets (1981). Appleyard midió la rela-
ción entre el flujo de tráfico rodado y las interac-
ciones sociales en tres calles de San Francisco 
de características prácticamente idénticas ex-
cepto por la cantidad y velocidad del tráfico. 
Concluyó que, no solo se producían menos en-
cuentros sociales en las calles con más tráfico, 
sino que además los residentes sentían menos 
posesión del espacio. Por lo tanto, los residen-
tes de las calles con más tráfico consideraban 
su hogar a partir de la puerta de entrada de la 
vivienda, en contraposición con aquellos en ca-
lles peatonales, que consideraban como suyo 
el espacio exterior del edificio también. Más allá 
de las sensaciones percibidas de los residen-
tes, sabiendo que un coche a una velocidad de 
50 km/h requiere 70 veces más espacio que un 
ciclista o peatón (nello-DeAkin, 2019)(göSSling, 
2020), parece lógico que una calle con gran 
flujo de tráfico rodado sea menos cómoda para 
el peatón y tenga una menor capacidad de aco-
ger grupos de personas en ella. En cambio, la 
ciudad de los 15 minutos pretende fomentar las 
oportunidades para interacción en zonas pú-
blicas, como aceras o espacios abiertos para 
alcanzar un mayor sentimiento de comunidad 
(PozoukiDou & chAtziyiAnnAki, 2021). 

La interacción social está intrínsecamente liga-
da al concepto de vitalidad urbana. Para Jaco-
bs los espacios vitales son aquellos en los que 
se da la interacción social, donde confluyen las 
personas y desarrollan diversas actividades 

(JAcobS, 1992). La vitalidad no se da de manera 
fortuita, y es necesario que se den una serie 
de condiciones. Las principales son la mezcla 
de usos, manzanas y calles a escala humana y 
mezcla de edificios de diferentes antigüedades. 
Además de estas también es importante que 
haya una buena accesibilidad a pie y en trans-
porte público y evitar las grandes infraestructu-
ras y espacios monofuncionales (JAcobS, 1992). 
La relación de la vitalidad con el entorno cons-
truido y en especial con la caminabilidad tam-
bién ha sido ampliamente estudiada (SAlAzAr 
MirAnDA & FAn & DuArte & rAtti, 2020) (MourAti-
DiS & Poorting., 2020) (DelclòS-Alió & MirAlleS-
guASch, 2018) (SAelenS & hAnDy, 2008) (hAnDy 
& al., 2002), así como los factores que influyen 
en el caminar (tAlAverA-gArcíA & SoriA-lArA., 
2015) (MArquet & MirAlleS-guASch, 2014), in-
cluso en el contexto de Madrid (PozuetA & lAMí-
quiz & Porto, 2009) (lóPez-lAMbAS & al., 2021). 
Estos estudios señalan la importancia de la 
densidad, la mezcla de usos y el atractivo de la 
calle y vitalidad de esta. Esto se percibe en la 
elección de ruta de los peatones, que eligen en 
base a las características mencionadas, tenien-
do estas incluso más peso que la distancia o el 
tiempo. Por tanto, un cambio de paradigma en 
la movilidad, ciudad y por consecuencia en las 
calles, como el propuesto por Moreno, también 
afecta a la vitalidad urbana, propinando la inte-
racción social en la calle.

El enfoque humanístico en estudios de vida ur-
bana tiene sus orígenes en la década de 1960, 
en un momento de reacción al planeamiento 
imperante, caracterizado por la segregación de 
usos, baja densidad y dependencia del automó-
vil. A menudo las necesidades de las personas 
a las que iban dirigidas diferentes proyectos 
de espacio público no eran consideradas en el 
proceso de planificación y diseño, resultando 
en espacios poco funcionales o incluso inuti-
lizados (gehl, & SvArre., 2013). Se reivindico 
la complejidad de la ciudad entendida desde 
los barrios y la importancia de las cualidades 
del espacio construido para la interacción so-
cial. (JAcobS, 1992), (broWn & loMbArD, 2014). 
La calle, o incluso la acera, se puso en valor, 
como facilitadora de encuentros fortuitos, de 
pequeñas interacciones e intercambios entre 
ciudadanos (JAcobS, 1992). La ausencia de 
estas pequeñas interacciones se consideró 
perjudicial para la sociedad, ya que reducía la 
confianza entre individuos y la formación de co-
munidad (grAnovetter, 1973). Gehl clasificó las 
actividades que se dan en la calle en necesa-
rias, opcionales y sociales, y la frecuencia con 
la que suceden la relacionó con la calidad del 
espacio público (gehl, 2011). Lo curioso es que 
si bien el espacio por sí solo no es generador 
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de actividad, tiene el potencial de posibilitarla, 
dando lugar a más actividad, (gehl, 2011) lo 
que Gehl bautizó como stickiness.

En sociología urbana se emplea el término ter-
cer lugar para hacer referencia a aquellos sitios 
que no son el hogar o lugar de trabajo, como ca-
feterías, bares y comercios, y que sin embargo 
son esenciales para los ciudadanos, brindando 
un espacio de refugio idóneo para socializar y 
encontrarse con otras personas (olDenburg & 
briSSett, 1982). Sin embargo, estos lugares no 
existen de manera aislada y guardan relación 
con las características de la calle en la que se 
encuentran, entre otros factores (MehtA & boS-
Son, 2010). A efectos de esta investigación, se 
considera la calle como un tercer lugar, y se 
analiza bajo dicha óptica.

Desde las primeras reivindicaciones de la dé-
cada de 1960, ha aumentado progresivamen-
te la concienciación sobre la importancia de la 
salud mental, y ha ganado relevancia también 
en el urbanismo y concepción de la ciudad. 
Los barrios con un apoyo social mayor y sen-
timiento de colectividad ayudan a combatir el 
estrés y contribuyen a una mayor salud mental 
(gruebner & al., 2017). Es necesario que las 
ciudades contribuyan a fortalecer lazos socia-
les y combatir la sensación de soledad. En Es-
cocia, por ejemplo, Public Health Scotland creó 
Place Standard Tool, una herramienta para eva-
luar lo saludable de un espacio público. Tiene 
en cuenta factores como la sensación de perte-
nencia al lugar o la existencia de espacios para 
reunirse con otras personas. La Ciudad de los 
15 minutos se enmarca dentro de esta tenden-
cia de poner en valor la interacción social, ini-
ciada en la década de 1960 y en boga hoy día, 
con especial hincapié en la relevancia del barrio 
como unidad de la ciudad y su relevancia para 
la formación de comunidad dentro de la ciudad.

2.2. El estudio de la vitalidad y 
la interacción social en el ámbito 
urbano
En el punto anterior 2.1 se ha realizado una 
revisión bibliográfica que aúna tanto la interac-
ción social bajo la óptica de la ciudad de los 
15-minutos como la vitalidad urbana y su re-
lación con el diseño urbano desde la segunda 
mitad del siglo XX. En este apartado el objeti-
vo es realizar una revisión de la metodología 
utilizada para estudiar la interacción social en 
estudios urbanos. Los resultados de la revisión 
permiten definir una metodología multi-criterio 
que se detalla en el siguiente apartado. 

De acuerdo con la revisión bibliográfica se han 
definido las principales categorías de rasgos 
relevantes para el análisis de la interacción so-
cial. Por ejemplo, en relación con la movilidad 
peatonal que está estrechamente ligada con la 
interacción, Pozueta, Lamíquiz y Porto descri-
ben las siguientes categorías: medio físico, el 
individuo, marco socioeconómico y cultural y 
el entorno urbano (PozuetA & lAMíquiz & Porto, 
2009). Mehta, que definía una calle viva como 
aquella en la que hay personas realizando ac-
tividades estacionarias o prolongadas (MehtA, 
2007), estudió los rasgos que influían en la 
interacción, siendo estos principalmente socia-
les, usos del suelo, y físicos (MehtA & boSSon, 
2018). En base a estos autores, así como a 
las investigaciones mencionadas previamente 
acerca de la relación de vitalidad urbana y mo-
vilidad con el entorno urbano, se han definido 4 
categorías de rasgo para este análisis:

–  El usuario/a
–  Calidad/Características del espacio
–  Oferta de servicios/actividades
–  Condiciones ambientales

Por usuario/a se entiende todo aquello relacio-
nado con el propio uso de la calle que hacen las 
personas, es decir, ligado a las propias perso-
nas, incluyendo no solo sus rasgos individuales 
(género o edad) sino también nivel socioeconó-
mico (tomado del entorno de la calle) y activi-
dad realizada. En esta categoría, por lo tanto, 
se estudia quién usa la calle, cómo lo hace y 
qué factores relativos a la propia actividad de 
usar la calle tiene influencia en dicho uso. La 
presencia de personas atrae a más personas 
(Whyte, 1980) por lo que caracterizar al usuario 
tipo de la calle es necesario para entender el 
uso de la misma. Entre los principales aspectos 
estudiados se encuentran la edad, el género, 
y la actividad realizada (MorriSSey, 2020)(gehl 
& SvArre., 2013) (gehl, 2010) (MehtA, 2007) 
(APPleyArD, 1981) (Whyte, 1980).

Las características del espacio son aquellos 
rasgos físico-espaciales que, de acuerdo a la 
bibliografía, tienen relevancia en la vitalidad 
urbana y caminabilidad (walkability). Se reco-
ge en esta categoría dimensiones de aceras, 
presencia de mobiliario urbano o vegetación, 
entre otros. El análisis del entorno es de gran 
relevancia para los estudios de vida urbana, 
que se focalizan en la categoría anterior, pero 
que además buscan la relación con esta cate-
goría, es decir, con los atributos del entorno. 
Asimismo, las características físico-espaciales 
son consideradas también en relación con la 
movilidad. Estudios relativos a la movilidad 
peatonal o caminabilidad tienen en cuenta las 
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características y condiciones de la calle en re-
lación con la movilidad a pie. De este modo, se 
estudia la correlación entre estos factores y la 
caminabilidad. Algunas de las características 
consideradas son la presencia de mobiliario 
urbano, vegetación, forma urbana, anchos de 
las aceras o reparto de la calle entre el peatón 
y vehículos motorizados (SolíS, 2021) (SPeck, 
2018) (MoAyeDi & al., 2013) (MAghelAl & cAPP, 
2011) (kiM & al., 2011) (rueDA, 2010).

La oferta de servicios y actividades está ligada 
a la afluencia de personas en la calle. Funcio-
nan como atractores de personas y motivan 
desplazamientos hasta ellas (gobierno De eS-
PAñA, 2020)2 (SAlih & iSMAil, 2018) (SPeck, 2018) 
(rAhMAn & al., 2015) (gehl, 2010), aunque en 
este estudio se observará si además generan 
actividad estancial, es decir, disfrute de la calle 
más allá de la movilidad.

La última categoría recoge los aspectos relati-
vos a la contaminación del aire, niveles de ruido 
o tráfico, que tienen un peso en la salud y co-
modidad de uso (MorriSey, 2020) (MAghelAl & 
cAPP, 2018) (APPleyArD, 1981) (gehl, 2010).

3. Metodología
La metodología empleada en esta investigación 
es multi-criterio y tiene un enfoque bottom-up. 
Se combinan técnicas cuantitativas y cualitati-
vas, como la recogida y análisis de datos en 
abierto con la obtención de datos mediante tra-
bajo de campo realizado en las calles de es-
tudio. El enfoque bottom-up se caracteriza por 
partir de los elementos básicos o fundamen-
tales de un conjunto para conseguir una com-
prensión integral y global del mismo. En este 
caso se parte de la pequeña escala, por el ele-
mento de la calle, para identificar factores rele-
vantes a la interacción en la ciudad y que a su 
vez permitan el diseño de calles que alberguen 
la proximidad social del modelo de Moreno.

3.1. Definición de indicadores
Las categorías expuestas en el punto anterior 
han servido a la hora de definir los indicadores 
que permiten valorar el uso social de la calle. 
Se han definido 29 indicadores, en su mayoría 
cuantitativos, tomados de las diversas fuentes 
consultadas y adaptados al contexto de trabajo 

cuando ha sido necesario. Todos ellos se cla-
sifican en las 4 categorías explicadas anterior-
mente. La revisión bibliográfica no ha permitido 
encontrar un conjunto de indicadores estable-
cidos para evaluar la aptitud de una calle con 
la perspectiva de este estudio, y por ello, cabe 
destacar el enfoque multidisciplinar con el que 
se ha abordado el análisis. De este modo, se 
mide con el mismo rigor la cantidad de bancos 
que hay en una calle, indicador empleado en 
estudios de caminabilidad, como la cantidad de 
NO2 en el aire, considerado frecuentemente en 
estudios pertenecientes al campo de la salud o 
calidad del medio ambiente. Esta combinación 
de indicadores es vital para evaluar un aspecto 
tan complejo como la interacción social en la 
calle, ya que permite relacionar si unas con-
diciones más salubres medio ambientalmen-
te están vinculadas con la estancialidad en la 
calle, o si en cambio, tiene más peso la existen-
cia de comercio, por citar un ejemplo. En la Fig. 
1 se recogen los 29 indicadores, con su unidad 
de medida y clasificados en las 4 categorías.

3.2. Recogida de datos
Para medir los indicadores seleccionados ha 
sido necesario emplear tanto datos genéricos, 
disponibles en acceso abierto gracias a diferen-
tes entidades públicas, tales como el Ayunta-
miento de Madrid, como medir algunos datos 
específicos que no se encuentran registrados 
al menos para las calles a ser analizadas, en 
ninguna plataforma. A continuación, se explica 
la obtención de datos para ambos tipos de in-
dicadores.

3.2.1. Otras fuentes de información 
y datos de acceso abierto
Se emplearon diferentes fuentes de informa-
ción para obtener datos para los siguientes 
indicadores, dado que el trabajo de campo no 
alcanzaba a proporcionar datos para ellos.

•  Orientación, pendiente, nº de carriles, per-
meabilidad, altura de los edificios y distan-
cia al centro. Para estos indicadores de 
emplearon cartografías municipales y siste-
mas de información geográfica como Goo-
gle Earth.

2 Aa. Vv. Sistema de indicadores y condicionantes para ciu- dades grandes y medianas. Gobierno de España, 2020
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Categoría Objetivo Indicador Unidad de 
medida

El usuario/a

Nivel socio-
económico

Evaluar el impacto del nivel socioe-
conómico de la zona de estudio

Precio de venta de vivienda en las zonas de 
estudio €/m2 venta

Nivel de uso Registrar cantidad de usuarios total Usuarios totales Nº

Edad Registrar distribución de las eda-
des de los usuarios

Distribución de usuarios en rangos de edad
-Niños
-Jóvenes
-Adultos mediana edad
-Adultos 3º edad

%

Género Registrar reparto de género Distribución de hombres y mujeres que usan 
el espacio %

Actividad Identificar las acciones que se dan 
en la calle

Distribución de las Actividades realizadas
-Interacción social
-Paseo, ejercicio
-Compras, recados, etc.
-Actividades de paso
-Otros

%

Duración Durante cuánto tiempo lo usan De las personas que se quedan elegir repre-
sentativa y medir tiempo de esas interacciones Tiempo(minutos)

Escala fun-
cional

Evaluar si es una calle de relevan-
cia para el
barrio solamente o incluso para 
la ciudad.

Las personas se conocen y forman parte de 
la misma comunidad o por lo contrario son 
desconocidas.

-

Seguridad
Estudiar si la gente se siente 
segura en el espacio en relación 
con el tráfico

Seguridad en la calle:
-Niños no van de la mano
-Velocidad de los vhículos. Dividir en rangos
<20km/h 20-50 m/h
>50 km/h

km/h (por rango)
-

Calidad
del espacio

Morfología Estudiar las características del 
espacio físico

Tipología de manzana
-abierta
-cerrada

-

Tamaño de la acera. En m y por rangos: <2.5m 
mínimo, 2.5-3.5m aceptable, >3.5m bueno m

Cantidad de carriles Nº
Orientación -
Pendiente %

Altura edificios Metros

Permeabilidad Nº pasos cebra/500m

Mobiliario 
urbano

Evaluar presencia de elementos 
de mobiliario que favorecen el uso 
del espacio.
Se descarta iluminación al enfocar 
se en el uso diurno

Bancos Nº/100m

Papeleras Nº

Vegetación Evaluar el impacto de la vegetación 
en el uso Presencia de árboles Nº

Oferta de 
servicios y 
actividades

Hostelería Estudiar el impacto de la hostelería 
en el uso de la calle

Presencia de bares
-Con terraza
-Sin terraza

Nº bares con te rraza

Nº de bares (sin 
terraza)

Comercio Estudiar el impacto del comercio 
en el uso de la calle Presencia establecimientos comerciales Nº de establecimien-

tos comerciales

Equipamientos
Estudiar el impacto de la presencia 
de equipamientos en el uso de 
la calle

Presencia de equipamientos.
-Zonas verdes
-Educativos
-Otros

Si//no hay zonas 
verdes

Nº eq. educativos
Nª eq. Diferentes a 
los demás contem 

plados

Oficinas
Estudiar el impacto de la presencia 
de oficinas y lugares de trabajo en 
el uso de la calle

Presencia de oficinas y lugares de trabajo Nº de oficinas

Aparcamiento Efecto de lugares de aparcamiento 
en el uso de la calle Presencia de aparcamiento Sí/No

Condiciones 
ambientales

Distancia al 
centro de la 

ciudad

Evaluar si el uso está ligado a la 
cercanía al centro de la ciudad, es 
decir, si una calle central goza de 
mayor uso

Distancia al punto considerado centro de la 
ciudad km

Contaminación 
atmosférica

Analizar el impacto de la calidad 
del aire en el uso del espacio Niveles de dióxido de nitrógeno g/m3

Contaminación 
acústica

Analizar el efecto del ruido en el 
uso del espacio

Niveles de ruido registrados por el día, agrupa-
dos en rangos:
< 55, 55 – 60, 60 – 65, 65 – 70, 70 – 75, > 75

Ld (dbA)

Fig. 1 / Definición de indicadores
Fuente: Elaboración propia
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•  Nivel socioeconómico. Se han empleado 
las estadísticas del portal inmobiliario Idea-
lista para obtener los precios medios3 del 
m2 tanto de alquiler como de venta en los 
distritos en que se encuentran las calles, en 
la fecha de realización del trabajo de campo 
(2021).

•  Contaminación atmosférica. Se obtiene la 
información de acceso abierto facilitada 
por el Ayuntamiento de Madrid. Los datos 
se registran en las diversas estaciones de 
calidad del aire ubicadas en la ciudad. En 
ellas se mide la concentración de diversas 
partículas contaminantes por m3 de aire. 
De los diferentes contaminantes medidos 
se escoge la media mensual de dióxido 
de nitrógeno (NO2) puesto que es causado 
fundamentalmente por el tráfico rodado, y 
además modifica la concentración de otros 
componentes como PM2.5 y PM10. Es un 
gas nocivo para la salud, que afecta princi-
palmente al sistema respiratorio. 

•  Contaminación acústica. Es la segunda 
contaminación más nociva en entornos ur-
banos, por detrás de la contaminación por 
partículas (PM). Tiene efectos perjudiciales 
sobre la salud como alteraciones en el pa-
trón de sueño o problemas cardíacos como 
la cardiopatía isquémica. Sin embargo, no 
se tiene en cuenta de manera sistemática 
a la hora de planificar el espacio público, lo 
que, además de generar niveles de ruido 
peligrosos para la salud, también conlleva 
un menor uso del espacio público. (bilD & 
al., 2016) (echevArriA SAnchez & al., 2017).
Se han empleado los datos de ruido toma-
dos en las mismas estaciones de medida 
que las utilizadas para evaluar la calidad 

del aire, al no tener datos más precisos en 
las propias calles de estudio. Asimismo, 
se toman los datos relativos a la media de 
ruido diurna, y se consideran los rangos de 
nivel de ruido establecidos en el Mapa Ge-
neral de Tráfico Rodado Diurno de 2016: < 
55, 55 – 60, 60 – 65, 65 – 70, 70 – 75, > 75.

3.2.2. Trabajo de campo

De acuerdo con la definición de proximidad en 
el marco de la ciudad de los 15 minutos, el inte-
rés de este artículo está en examinar el funcio-
namiento cotidiano de la calle bajo esta óptica. 
Para esto ha sido necesario desarrollar trabajo 
de campo, es decir, desplazarse y permanecer 
en las calles estudiadas un determinado tiem-
po, en el que se ha tanto registrado el uso de la 
calle, como recogido los datos necesarios para 
cada indicador. El método ha consistido en la 
observación de las personas que pasan por la 
calle, así como en la medición y anotación de 
diversos aspectos del entorno.

Dado que el estudio tiene como intención es-
tudiar el uso cotidiano de la calle, el trabajo 
de campo se ha desarrollado en días labora-
bles excluyendo viernes, con unas condicio-
nes meteorológicas similares. Se analizó el 
uso de la calle en intervalos horarios deter-
minados: 11.30 - 14.00 h y 16.45 - 19.00 h. 
Se realiza una observación de 45 minutos en 
cada intervalo en cada calle del análisis. Se 
desarrolló en el mes de abril de 2021. La Fig. 
2 recoge las observaciones realizadas para 
cada calle:

3 La fecha de precios corresponde al periodo de obtención de datos, en abril de 2021

Calle
Observación de mañana Observación de tarde

Fecha y hora Tiempo Fecha y hora Tiempo

Camino de Ganapanes 20.04.2021
13.05-13.50h Soleado 21.04.2021

16.46-17.31h Sol y nubes

Félix Boix 21.04.2021
11.49-12.34h Soleado 14.04.2021

17.00-17.45h Soleado

Maudes 06.04.2021
13.32-13.57h Soleado 28.04-2021

17.30-18.15h Sol y nubes

Zurbano 07.04.2021
12.28-13.13h Soleado 07.04.2021

17.30-18.15 Soleado

Fig.2 / Observaciones realizadas en el trabajo de campo
Fuente: Elaboración propia
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En estos intervalos horarios se realizaron ob-
servaciones in situ, que permitieron obtener los 
datos específicos para cada calle de estudio, 
no disponibles de otro modo. Por otro lado, la 
observación es un método fundamental em-
pleado ampliamente en estudios de vida urba-
na (gehl & SvArre., 2013), que permite registrar 
indicadores de tipo cuantitativo no disponibles 
en bases de datos a la vez que permite evaluar 
indicadores de tipo cualitativo, de gran interés 
para comprender el uso de la calle. Las obser-
vaciones han sido particularmente relevantes 
para los siguientes aspectos:

•  Edad, género, actividad, duración (en caso 
de estancialidad), escala funcional, y seguri-
dad.

Además de observar la actividad desarrollada 
en las calles, se recogieron los datos necesa-
rios para los siguientes conceptos:

•  Tipología de manzana, anchos de la acera, 
presencia de árboles, presencia de bancos, 
presencia de papeleras, presencia de hos-
telería, presencia de comercio y tipo, pre-
sencia de equipamientos y tipo, presencia 
de lugares de trabajo y presencia de apar-
camiento. 

No obstante, estas categorías no son cerradas 
y se realizó un proceso iterativo de contras-
te de información recabada de las diferentes 
fuentes y medios, tanto del trabajo de campo 
descrito como de la información obtenidas de 
otras fuentes. Del mismo modo, se tiene en 
consideración las limitaciones que presenta 
el método de la observación a la hora de pre-
sentar los resultados. Esto aplica, por ejemplo, 
a indicadores tales como la edad, que se ha 
agrupado en rangos. A efectos del análisis se 
considera que el margen de error es suficiente-
mente pequeño como para no tener un impacto 
negativo en los resultados, además de que se 
antepone la mínima alteración del transcurso 
de actividad en las calles de estudio a la preci-
sión que se podría obtener mediante el empleo 
de otros métodos como encuestas. Todas las 
observaciones tuvieron lugar durante abril, es-
cogiendo días con condiciones meteorológicas 
benignas similares.

4. Casos de estudio
La selección de casos de estudio pertenecien-
tes a Madrid responde a una serie de criterios, 
teniendo en cuenta los objetivos de la investiga-
ción: (1) identificar los factores más influyentes 
en la interacción social en la calle y (2) hacer re-
comendaciones para el diseño de calles vitales 
alineadas con el modelo de Moreno. Por ello, 
se ha seguido un proceso 2-step para la defini-
ción de las calles de caso de estudio. El primer 
paso ha sido establecer una ciudad y una serie 
de características que deben tener las calles, y 
el segundo paso ha sido justificar la selección 
de las calles y su representatividad:

4.1. Condiciones para la selección 
de calles válidas para el análisis
El concepto de ciudad de los 15 minutos en par-
ticular está estrechamente ligado a París. Ma-
drid y París tienen una serie de características 
comunes que hacen interesante la compara-
ción, y lógica la extrapolación. Ambas ciudades 
son capitales de sus respectivos países y son 
las ciudades más pobladas de los mismos (2,2 
millones en París en 20194, 3,3 millones en Ma-
drid en 20215) y las dos tienen grandes áreas 
metropolitanas. No obstante, en este artículo 
el foco se pone sobre los municipios en sí, ya 
que en París la implementación de la ciudad de 
los 15 minutos se plantea dentro del Bulevar 
Periférico de París, quedando la aplicación del 
modelo áreas de menor densidad y periferias 
como un reto para el futuro.

Los 3.3 millones de habitantes de Madrid (2021) 
se encuentran repartidos desigualmente en una 
superficie de 604,45 km2, con una densidad 
media de población de 5437 hab/km2. Madrid 
está subdividido en cuatro regiones, la almen-
dra central, la periferia sur, la periferia noroeste 
y la periferia este. La más densamente poblada 
de ellas es la almendra central, que tiene una 
superficie de 42 km2 delimitada por el anillo de 
la M30. Algunos distritos dentro de ella alcan-
zan una densidad superior incluso a los 40 000 
hab/km2 y en el plano económico destaca que 
concentra el 29% de los empleos de la ciudad. 

4 Instituto de Estadística de Francia https://www.insee.fr/fr/st
atistiques/6005800?geo=COM-75056 [16/02/2024].
5 Ayuntamiento de Madrid https://www.madrid.es/por-
t a l e s / m u n i m a d r i d / e s / I n i c i o / E l - A y u n t a m i e n t o /
E s t a d i s t i c a / A r e a s - d e - i n f o r m a c i o n - e s t a d i s t i c a /

Terr i tor io-cl imatologia-y-medio-ambiente/Terr i tor io/
Datos-geograficos-y-administrativos/?vgnextfmt=defau
l t & v g n e x t o i d = 2 b f d 2 e 4 4 a 3 f 5 9 2 1 0 V g n V C M 2 0 
[12/06/2023].

https://www.insee.fr/fr/statistiques/6005800?geo=COM-75056
https://www.insee.fr/fr/statistiques/6005800?geo=COM-75056
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Estadistica/Areas-de-informacion-estadistica/Territorio-climatologia-y-medio-ambiente/Territorio/Datos-geograficos-y-administrativos/?vgnextfmt=default&vgnextoid=2bfd2e44a3f59210VgnVCM20
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Estadistica/Areas-de-informacion-estadistica/Territorio-climatologia-y-medio-ambiente/Territorio/Datos-geograficos-y-administrativos/?vgnextfmt=default&vgnextoid=2bfd2e44a3f59210VgnVCM20
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Estadistica/Areas-de-informacion-estadistica/Territorio-climatologia-y-medio-ambiente/Territorio/Datos-geograficos-y-administrativos/?vgnextfmt=default&vgnextoid=2bfd2e44a3f59210VgnVCM20
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Estadistica/Areas-de-informacion-estadistica/Territorio-climatologia-y-medio-ambiente/Territorio/Datos-geograficos-y-administrativos/?vgnextfmt=default&vgnextoid=2bfd2e44a3f59210VgnVCM20
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Estadistica/Areas-de-informacion-estadistica/Territorio-climatologia-y-medio-ambiente/Territorio/Datos-geograficos-y-administrativos/?vgnextfmt=default&vgnextoid=2bfd2e44a3f59210VgnVCM20
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Estadistica/Areas-de-informacion-estadistica/Territorio-climatologia-y-medio-ambiente/Territorio/Datos-geograficos-y-administrativos/?vgnextfmt=default&vgnextoid=2bfd2e44a3f59210VgnVCM20
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En cuanto a la movilidad, vale la pena incidir 
en que el 40% de los desplazamientos dentro 
de la almendra se realizan a pie6. Si además 
se considera que en París la implementación 
de la Ciudad de los 15 minutos se está reali-
zando dentro del Bulevar Periférico de París 
(circunvalación), tiene interés centrarse en la 
almendra central, delimitada asimismo por la 
circunvalación de la M30.

Por último, otro factor que incrementa el atrac-
tivo de utilizar la almendra central como zona 
de estudio, es la variedad de su trazado. Se 
encuentran grandes diferencias entre las calles 
más antiguas, que datan de 1600, conocidas 
como el Madrid de los Austrias y conforman 
una de las zonas más turísticas de la ciudad 
y las calles de zonas de ensanche de Castro 
(mediados del siglo xix). Las calles más anti-
guas se caracterizan por ser calles irregulares, 
estrechas y compuestas por manzanas cerra-
das, mientras que las calles del ensanche (al 
norte, este y sur del Madrid de los Austrias) se 
encuentran caracterizadas por un trazado de 
mayor ortogonalidad y manzanas regulares. 

Desde el punto de vista medio ambiental, se 
tiene en cuenta que el interior de la M30 (la 
almendra central) constituye una zona de baja 
emisiones que limita la circulación en el interior 
de vehículos con el distintivo A (los más con-
taminantes) de acuerdo con lo establecido en 
el Plan de Movilidad Sostenible Madrid360 y 
la existencia de una zona de bajas emisiones 
de especial protección dentro de la almendra 
central. Fue implantada el 30 de noviembre 
de 2018 como Madrid Central, y actualmente 
recibe el nombre de Zona de Bajas Emisiones 
de Especial Protección dentro de la estrategia 
Madrid360 y bajo la Ordenanza de Movilidad 
Sostenible Madrid 3607. 

Una vez delimitada la almendra central como 
localización de los casos de estudio se definen 
las calles que serán estudiadas en profundidad. 
La calle se entiende como el espacio utilitario 
que estructura la ciudad y la movilidad, que per-
mite el acceso a los edificios, así como su ven-
tilación e iluminación, y, además, como lugar de 
encuentros espontáneos (rAngel-MorA, 2009). 
A la hora de la definir las calles se ha priori-
zado conseguir una muestra representativa de 

diferentes tipos de calle al mismo tiempo que su 
disparidad no imposibilite la comparación entre 
ellas. 

En primer lugar, se han omitido las calles es-
tructurantes del municipio (Gran Vía, Paseo 
de la Castellana, Paseo del Prado entre otras) 
puesto que por sus dimensiones, ubicación o 
elevado nivel de tráfico los resultados obteni-
dos podrían estar ligados a otros factores y ex-
ternalidades. 

Por otro lado, dificultarían la comparación con 
calles de otras características, que además 
son más comunes y añaden valor al análisis al 
poder extrapolarse a otras zonas de la ciudad o 
incluso otros municipios. 

Por esto se escogen calles de 2 carriles como 
máximo, aunque puedan tener anchuras va-
riables, en función de la tipología de manza-
na. Además de esto, se escogen calles de un 
solo carril e incluso peatonales, para así poder 
hacer una correlación de los resultados con la 
presencia de tráfico. 

Se limitan tramos de 100m, que es la distancia 
máxima en la que es posible reconocer a al-
guien y distinguir caras, llamado rango de visión 
social (gehl, 2011) Además, así se posibilita la 
comparación entre calles de diferente longitud.

Además, es necesario que las calles estudia-
das estén próximas a las estaciones munici-
pales de medición de emisiones y ruido, para 
poder así emplear los datos registrados en di-
chas estaciones que se emplearán para medir 
los indicadores pertenecientes a la categoría 
de condiciones ambientales. En la almendra 
central se encuentran 9 puntos de medición 
de concentración de NO2 y de niveles de ruido: 
Barrio del Pilar, Plaza Castilla, Ramón y Cajal, 
Cuatro caminos, Castellana, Plaza de España, 
Plaza del Carmen, Méndez Álvaro y Escuelas 
Aguirre. Esta última se descarta por la proximi-
dad a una zona verde de tanta relevancia como 
es el Parque del Retiro, y no se considera re-
presentativo de las condiciones de las calles 
del entorno próximo.

Por tanto, se determinan una serie de calles 
que cumplen con las condiciones enumeradas 
en los párrafos anteriores. Sin embargo, por la 

6 Documento Síntesis de la Encuesta Domiciliaria de 
Movilidad de 2018, Consorcio Regional de Transportes de 
Madrid. https://www.crtm.es/media/emxacg4d/edm18_sinte-
sis.pdf [16/02/2024].

7 Ordenanza de Movilidad Sostenible 2018. Boletín Oficial 
de la Comunidad de Madrid https://www.bocm.es/boletin/
CM_Orden_BOCM/2021/09/21/BOCM-20210921-25.pdf 
[16/02/2024].

https://www.crtm.es/media/emxacg4d/edm18_sintesis.pdf
https://www.crtm.es/media/emxacg4d/edm18_sintesis.pdf
https://www.bocm.es/boletin/CM_Orden_BOCM/2021/09/21/BOCM-20210921-25.pdf
https://www.bocm.es/boletin/CM_Orden_BOCM/2021/09/21/BOCM-20210921-25.pdf
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naturaleza del estudio, existen una serie de li-
mitaciones que obligan a realizar una selección 
de calles dentro de todas las posibles. Esta 
selección cuidadosa resulta en la definición de 
4 calles que son estudiadas en profundidad: 
Camino de Ganapanes, Félix Boix, Maudes y 
Zurbano (Fig. 3).

Fig.3 / Calles de estudio
Fuente: Elaboración propia

4.2. Criterios de validez para la 
elección de calles de estudio

Las calles seleccionadas presentan similitudes 
que permiten la comparación entre las mismas 
al mismo tiempo que presentan suficientes dife-
rencias para hacer interesante la comparación 
y sus consecuentes resultados. Estas similitu-
des y diferencias se dan en los siguientes as-
pectos principalmente:

•  Manzana edificatoria: Se tienen dos calles 
de bloque abierto y dos de manzana cerra-
da. 

•  Carriles de la calzada: Las de bloque abier-
to cuentan con dos carriles mientras que las 
de manzana cerrada tan solo uno. 

•  Vegetación: Si bien todas presentan vegeta-
ción, es notable la diferencia entre la canti-
dad dependiendo de la calle. 

•  Mobiliario urbano: También hay una diferen-
cia entre la cantidad de mobiliario urbano 
disponible, en especial en la disponibilidad 
de bancos. 

•  Servicios y actividades: Algunas de ellas 
cuentan con la presencia de equipamientos, 
mientras que en otras hay una mayor oferta 
de comercio. 

•  Jerarquía de la calle: Todas ellas son calles 
secundarias próximas a calles estructuran-
tes como Avenida de Monforte de Lemos, 
Paseo de la Castellana, calle Bravo Murillo, 
y Paseo General Martínez Campos. 

Por lo tanto, los casos de estudio presentan 
unas características comunes y una serie de 
condiciones diferentes. Si bien estas calles no 
tienen la pretensión de establecerse como ca-
lles arquetípicas de Madrid, si poseen una serie 
de características que permiten realizar un aná-
lisis para lograr los objetivos de este artículo, 
y que a la vez pueden contribuir a una mayor 
comprensión entre la relación de las calles y su 
vitalidad. 

•  Calles comunes en la ciudad mediterránea. 
Las calles analizadas presentan una serie 
de condiciones comunes en las ciudades 
mediterráneas, en especial en lo referido a 
las manzanas edificatorias, distribución es-
pacial entre el tráfico rodado y el peatón, y 
mezcla de usos. 

•  Anchura de las aceras: cabe destacar que 
el 69% de las calles de Madrid tienen ace-
ras más anchas de 3m8. De los casos de 
estudio, las 4 tienen de media aceras de 3m 
o más.

8 Plan de Movilidad Sostenible Madrid360, (2022): https://
transparencia.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/
JuntaDeGobierno/2.%20ProyectosNormativos/2022/ficheros/

Plan%20de%20Movilidad%20Sostenible%20Madrid%20360.
pdf [24/01/2024]

https://transparencia.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/JuntaDeGobierno/2.%20ProyectosNormativos/2022/ficheros/Plan%20de%20Movilidad%20Sostenible%20Madrid%20360.pdf
https://transparencia.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/JuntaDeGobierno/2.%20ProyectosNormativos/2022/ficheros/Plan%20de%20Movilidad%20Sostenible%20Madrid%20360.pdf
https://transparencia.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/JuntaDeGobierno/2.%20ProyectosNormativos/2022/ficheros/Plan%20de%20Movilidad%20Sostenible%20Madrid%20360.pdf
https://transparencia.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/JuntaDeGobierno/2.%20ProyectosNormativos/2022/ficheros/Plan%20de%20Movilidad%20Sostenible%20Madrid%20360.pdf
https://transparencia.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/JuntaDeGobierno/2.%20ProyectosNormativos/2022/ficheros/Plan%20de%20Movilidad%20Sostenible%20Madrid%20360.pdf
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•  Distribución espacial: De las calles de es-
tudio, 2 tienen más del 35% de la sección 
dedicada al peatón y 2 calles tienen menos 
del 35% de la sección dedicada al peatón, 
lo que se corresponde con lo recogido en el 
Plan de Movilidad Madrid 360 (más del 50% 
de las calles no llegan a 35% de la sección 
destinada al peatón). 

•  Permeabilidad: Solo 2 calles disponen de 
media 1 de paso de cebra por cada 100m, 
superior a la media de la ciudad, donde tan 
solo el 13% gozan de esta característica. 

En base a estos rasgos, las calles estudiadas 
tienen el potencial de contribuir al entendimien-
to de la interacción social y vitalidad en Madrid, 
así como sus implicaciones para alcanzar la 
proximidad social de acuerdo con lo planteado 
en la teoría de la Ciudad de 15-minutos.

5. Resultados

5.1. Resultados generales
El empleo de la metodología descrita permitió 
obtener todos los datos necesarios para los in-
dicadores definidos. El análisis se llevó a cabo 
en las 4 calles caso de estudio. A partir de la 
interpretación de los datos obtenidos es posible 
identificar tanto factores que favorecen el uso 
social como factores que lo dificultan si bien se 
tiene en consideración las limitaciones propias 
del método cualitativo.

5.2. Resultados por caso de estudio
A continuación, se describen los resultados 
por calle, y al final de la sección se recogen 
fichas sintéticas que presentan los datos por 
indicador para cada calle (Fig. 5, Fig. 6, Fig. 
7 y Fig. 8). 

5.2.1. Calle Camino de Ganapanes

Es la calle más distante al centro (tomado 
como la Puerta del Sol) y con un precio de 
venta más bajo. De todas las calles estudia-
das es la más ancha, con 54,48 m de ancho. 
Consta de dos carriles, uno de cada sentido 
y aparcamiento en oblicuo a ambos lados. 
La velocidad de los coches es alta y hay un 

flujo constante de vehículos, lo que hace que 
la calle sea ruidosa. Los edificios, de bloque 
abierto, son de 13 plantas a un lado y tan solo 
de 4 en el otro. Ambas aceras poseen una 
franja de zona verde que las divide en dos es-
pacios diferenciados, en especial en la acera 
oeste, sirviendo uno de tránsito principalmen-
te y el otro de acceso a comercio y viviendas. 
La otra acera no tiene comercio, pero si 6 
bancos. De las calles estudiadas es la única 
con tal cantidad y, en línea con lo analizado en 
otros estudios (gehl, 2010), son utilizados con 
frecuencia. Tienen un impacto positivo porque 
posibilitan la actividad estancial y totalmente 
pública, sin depender de terceros. Respec-
to las actividades realizadas, hay diferencia 
entre la mañana y la tarde, puesto que en la 
tarde aumentan las personas de paso (54%) 
mientras que por la mañana hay más diversi-
dad de acciones como compras (9%) y paseo 
(16%) que por la tarde tan solo son el 5% y 6% 
de las actividades respectivamente. El 30% 
de las actividades de la mañana son de inte-
racción y 29 % de las de la tarde, sin grandes 
variaciones durante el día. Se presencian en-
cuentros fortuitos entre vecinos y conocidos, 
por lo que la escala de la calle se considera 
de barrio y la actividad desarrollada en ella 
ligada a la proximidad. En cuanto al género 
y edad, la mayoría de las usuarias en ambos 
rangos horarios son mujeres (58% y 56%). 
Por las mañanas destaca un gran número de 
ancianos, mientras que por la tarde aumenta 
la gente joven, si bien en ambos tramos hora-
rios lo predominante son adultos de mediana 
edad. Se registran más personas por la tarde 
(311 frente 217). Es la calle que menos flujo 
de gente presenta en horario de mañana, no 
obstante, registra la estancia más larga, de 25 
minutos de duración, que está ligada a la pre-
sencia de mobiliario urbano, puesto que con-
siste en una pareja de adultos de tercera edad 
sentados en un banco. Por la tarde, el carác-
ter de la calle es diverso, presentando mayor 
cantidad de transeúntes, pero menor tiempo 
de estancia, y un 3% menos de actividad de 
interacción.

5.2.2. Calle de Félix Boix
Esta calle se encuentra próxima a Plaza Cas-
tilla, y es la segunda calle con el precio de vi-
vienda más alto. Las manzanas son abiertas, y 
destaca la presencia de vegetación, así como 
la anchura de las aceras, en especial la del 
Norte, con 6m de ancho. Los dos carriles son 



CyTET LVI (220) 2024

MINISTERIO DE VIVIENDA Y AGENDA URBANA 381

Indicador Unidad C/Camino de 
Ganapanes C/Félix Boix C/de Maudes C/ de Zurbano

Precio venta de vivienda 
en las zonas de estudio €/m2 venta 3403€/ m2 5658€/ m2 5028€/ m2 6203€/ m2

Usuarios totales Nº Mañana
217

Tarde
310

Mañana
297

Tarde
275

Mañana
268

Tarde
356

Mañana
325

Tarde
339

Usuarios por rango edad
-Niños
-Jóvenes
-Adultos mediana edad
-Adultos 3º edad

%
N: 9
J: 19

Am: 37
At: 35

N:11
J: 30

Am: 43
At: 15

N: 4
J: 17

Am: 39
At.3ª: 40

N: 33
J:13

Am:40
At.3ª: 14

N:11
J: 11

Am: 57
At: 21

N:3
J:29

Am: 52
At: 16

N: 6
J: 29

Am: 44
At.: 21

N: 7
J: 31
A: 46
At: 17

Cantidad de hombres y 
mujeres que usan el 
espacio

% H: 42
M: 58

H: 44
M: 56

H: 41
M: 59

H: 41
M: 59

H: 47
M: 53

H: 43
M: 57

H:43
M: 57

H:46
M:54

Actividades realizadas 
-Interacción social
-Paseo, ejercicio
-Compras, recados, etc.
-Actividades de paso
-Otros

%

I: 30
PE: 16

C: 9
P: 38
O: 7

I: 27
PE: 6
C: 5
P: 54
O: 8

I: 29
PE: 18

C: 8
P:38
O:7

I: 38
PE: 12

C: 1
P:23
O:26

I: 17
PE: 13

C: 5
P:57
O: 8

I: 18
PE: 4
C: 9
P: 60
O: 9

I: 22
PE: 13

C:9
P:42
O:13

I: 21
PE: 12

C: 9
P: 48
O: 9

Duración media de la 
Interacción social Tiempo(min) 25min 9min 15min 14,8min 7min 9,4min 13,6min 4,5min

Las personas se conocen 
y forma parte de la misma 
comunidad o por lo 
contrario son desconoci-
das.

-
No se presencian 
encuentros entre 

conocidos

Si se presencian 
encuentros entre 

conocidos

No se presencian 
encuentros entre 

conocidos

Sí se presencian 
encuentros entre 

conocidos

Seguridad en la calle:
-Niños no van de la mano
-Velocidad de los 
vehículos

km/h (por 
rango)

-
20-50 km/h

Niños de la mano
20-50 km/h

Niños no van de 
la mano

<20km/h 
Niños de la mano

<20km/h
Niños no van de la 

mano

Tipología de man zana
-abierta
-cerrada

- Abierta Abierta Cerrada Cerrada

Anchura media de las 
aceras m 4 - bueno 5 - bueno 3,1 - aceptable 3 - aceptable

Cantidad de carriles Nº 2 2, mismo sentido 1 1

Orientación - NO-SE O-E O-E N-S

Pendiente % 6% 0% 0% 0%

Altura edificios Metros 25,5m 19,5m 25,78 23,5

Permeabilidad NºPasos de 
cebra/500m 5 4 3 5

Bancos Nº 7 0 0 0
Papeleras Nº 6 3 2 3
Presencia de árboles Nº 28 27 8 30

Presencia de bares
-Con terraza
-Sin terraza

Nº con te 
rraza 0 1 0 0

Nº sin terraza 1 0 0 3
Presencia comercios: Nº comercios 2 2 2 5

Presencia de equipamien-
tos.
-Zonas verdes
-Educativos
-Otros

Nº zonas 
verdes en la proximidad en la proximidad No No

Nº 
eq.educativos 1 1 0 0

Nª otros 
equip. - 1 Iglesia 1 boca de metro -

Presencia de oficinas y 
lugares de trabajo

Nº de lugares 
de trabajo 0 1 1 1

Presencia de aparcamiento Espacio para 
estacionar Sí Sí Sí aparcamiento 

soterrado
Distancia al centro ciudad km 7km 5,7km 3,5km 2,2km
Niveles NO2 mg/m3 22 27 28 24

Nivel ruido por el día Ld (dB) 61.6
Medio

66.5
Muy alto

65.8
Muy alto

63.6
Alto

Fig. 4 / Síntesis de datos registrados en el trabajo de campo por calle
Fuente: Elaboración propia
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del mismo sentido y a sus lados hay plazas de 
aparcamiento. Destaca la cantidad de arbolado. 
La velocidad de los coches es moderada. En 
esta calle lo más destacado es la presencia de 
un equipamiento educativo ya que es un foco 
de actividad importante, no solo de paso, sino 
que genera actividades estanciales, en espe-
cial por la tarde. La falta de bancos obliga a las 
personas a sentarse en bordillos, y escalones, 
dejando entrever una falta de mobiliario urbano. 
En este tramo horario, el porcentaje de niños y 
adultos es similar (33% y 40%) y las activida-
des de interacción las mayoritarias (38%). En el 
tramo de mañana es más frecuente la presen-
cia de personas de la tercera edad, siendo este 
el grupo mayoritario. En ambos horarios el por-
centaje de mujeres es mayor (59%). De nuevo, 
por la mañana se registran más personas (297 
frente a 275). La calle se considera que tiene 
una escala funcional de barrio, ya que de las in-
teracciones observadas un gran número están 
ligadas al colegio, y por tanto son personas co-
nocidas, así como ligadas al bloque de vivien-
das que se sitúa en la acera opuesta. 

5.2.3. Calle de Maudes
Es la calle más cercana al centro, y la segunda 
más barata después de Camino de Ganapa-
nes. El tramo analizado es de un carril, cuenta 
con aparcamiento y árboles de no gran tamaño 
a ambos lados. Por ello, aunque se considere 
que existe vegetación, es insignificante respec-
to a las otras calles analizadas. Las manzanas 
son cerradas, y los edificios tienen una altura 
media de 25,78m. Las aceras tienen una an-
chura 3,1 m, considerada aceptable. En cuanto 
a equipamientos destaca la presencia de una 
boca de metro, ya que es uno de los focos de 
atracción de la calle. En su proximidad se con-
centran todas las actividades estanciales que 
se dan en la calle, ya que además el resto de 
la vía no ofrece bancos ni otros elementos que 
posibiliten permanecer en ella. No obstante, 
las actividades ligadas al metro consisten en 
su mayoría de personas esperando, haciendo 
tiempo, consultando el teléfono móvil o fuman-
do, y en pocas ocasiones de interacción. Esto 
es interesante porque según la bibliografía, la 
accesibilidad a la calle se considera positiva 
para la vitalidad de la misma (JAcobS, 1992) 

Fig. 5 / Ficha Camino de Ganapanes
Fuente: Elaboración propia



CyTET LVI (220) 2024

MINISTERIO DE VIVIENDA Y AGENDA URBANA 383

pero en este caso solo se puede relacionar con 
una mayor afluencia de personas, pero no con 
una mayor interacción social. Curiosamente, a 
6 m de la salida del metro se ubica una pape-
lera, que causa que las personas se detengan 
y permanezcan próxima a ella mientras acaban 
un café o algo de comer, para después tirar los 
desechos y seguir su camino. Se ha considera-
do de interés, puesto que, en esta calle, que no 
tiene un gran atractivo, además se concentra 
la actividad en una zona que se podría consi-
derar más desagradable (por ejemplo, dentro 
de las posibilidades no se detienen próximo a 
las macetas de plantas o los árboles). Hay un 
comercio de ortopedia que también motiva la 
llegada de personas, pero en muchas ocasio-
nes lo hacen en coche y no permanecen en la 
calle. Los grupos mayoritarios son la población 
adulta (57%) y la anciana (21%) por la mañana 
y la adulta (52%) y la joven (28%) por la tarde 
y en ambos casos la actividad principal es la 
de paso. Hay más afluencia de personas por 
la tarde (356) que por la mañana (268), sin 
embargo, presentan en ambos horarios muy 
escasa actividad de interacción (17% y 18%), 
prevaleciendo el uso de la calle como lugar de 

paso (57% y 60%). Las mujeres siguen siendo 
las usuarias mayoritarias por la mañana, pero 
por la tarde el ratio de los dos géneros es simi-
lar (47% y 53%).

5.2.4. Calle de Zurbano

Es una calle de un solo carril con espacio de 
estacionamiento a ambos lados. Las aceras 
miden 3.1 m de ancho y es notable le presencia 
de arbolado y ausencia de bancos. Las man-
zanas son cerradas y los edificios tienen una 
altura media de 23,5 m. En esta calle abunda el 
pequeño comercio, y además hay hostelería sin 
terraza. En las horas en las que se ha hecho el 
trabajo de campo el comercio genera actividad, 
tanto de personas deteniéndose a entrar como 
parándose a mirar los escaparates. La presen-
cia de pequeño comercio variado es positiva 
porque al proveer acceso a ciertos productos 
evita que las personas de estas zonas tengan 
que desplazarse grandes distancias para con-
seguirlos (MiniSterio De trAnSPorteS, MoviliDAD 
y AgenDA urbAnA, 2020) generan más vida en la 

Fig. 6 / Ficha Felix Boix
Fuente: Elaboración propia
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Fig. 7 / Ficha Maudes
Fuente: Elaboración propia

Fig. 8 / Ficha Zurbano
Fuente: Elaboración propia
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calle y la existencia de estímulos y variaciones 
en las fachadas de los edificios contribuye a 
que ocurran interacciones y actividades espon-
táneas (Gehl & SvArre, 2013). Además del co-
mercio es notable la cantidad de personas cuyo 
paso por la calle está ligado al aparcamiento. 
Las actividades principales son el paso y la 
interacción, tanto por la mañana (42% y 22%) 
como por la tarde (48% y 21%). Por la mañana 
se registran 325 personas y por la tarde 339, la 
mayoría mujeres (57% y 54%) Los grupos de 
edad más comunes son adultos (44% y 46%) y 
jóvenes (29% y 31%).

6. Discusión
Uno de los primeros aspectos reseñables es la 
mayoría de presencia de mujeres en las calles. 
Esto se puede deber a los horarios escogidos, 
ya que las denominadas tareas de cuidado 
tradicionalmente desempeñadas por mujeres 
y no remuneradas, siguen, en muchos casos 
realizándose por ellas, afectando los patrones 
de movilidad, constituyendo la denominada 
movilidad del cuidado (Sánchez-De MADAriAgA 
& zucchini, 2020). Podemos entender en este 
contexto actividades como recoger a niños 
del colegio (Félix Boix) o realización de reca-
dos, tareas comunes en las franjas horarias en 
cuestión. Justamente en Félix Boix se registra 
un mayor porcentaje de mujeres (59%). Tam-
bién es necesario considerar la edad de los 
usuarios de la calle que puede considerar liga-
da hasta cierto punto a los servicios ofertados 
en la misma. En el caso de Maudes, que tiene 
como particularidad la presencia de una boca 
de metro de la estación de Cuatro Caminos 
destaca la cantidad de gente joven respecto las 
otras calles. En cambio, en las calles con equi-
pamientos educativos sobresale los niños, aun-
que en proporción similar a los adultos, dado 
que los de menor edad van acompañados de 
un adulto. En Camino de Ganapanes se regis-
tra el mayor porcentaje de personas de tercera 
edad, y es a su vez la única calle equipada con 
bancos. 

En cuanto a las actividades de la calle es de in-
terés su variación en función de la hora, obser-
vándose gran variación en Félix Boix, mientras 
que en las demás los porcentajes son simila-
res en ambos intervalos. Esto se puede rela-
cionar con el impacto que tienen los servicios 
de la calle, ya que fluctúan con el tiempo (co-
legio), mientras que las condiciones físicas son 

constantes (presencia de bancos, dimensión de 
las aceras...). Por lo tanto, entender el efecto de 
los servicios en el uso de la calle es relevante a 
la hora de planificar.

Con relación al diseño urbano es relevante re-
marcar algunos hallazgos. Las calles de bloque 
abierto muestran un mayor porcentaje de activi-
dades de interacción, sin embargo, las de man-
zana cerrada son más transitadas. No obstante, 
esto también se puede deber a la localización 
de las mismas, siendo las de manzana cerra-
da más céntricas (Maudes y Zurbano) y las de 
bloque abierto más periféricas. Por otro lado, 
las de bloque abierto tienen aceras más anchas 
y más mobiliario urbano, lo que se puede rela-
cionar de manera positiva con la estancialidad 
en la calle, en base a lo observado. Del mismo 
modo, las calles con mayor espacio dedicado al 
peatón en relación con el espacio dedicado el 
automóvil, porque tienen solo un carril, generan 
mayor actividad de interacción. No es posible 
afirmar una relación directa entre los niveles 
de contaminación acústica y del aire y el mayor 
uso de la calle con los datos recogidos en este 
análisis. 

Los hallazgos de este trabajo relativos a los 
factores más influyentes en la interacción so-
cial y vitalidad urbana están alineados con la 
literatura consultada. La oferta de servicios, 
calidad de aceras y presencia de vegetación 
y mobiliario urbano (lóPez-lAMbAS & al., 2021) 
(MehtA & boSSon., 2018) (PozuetA & lAMíquiz & 
Porto, 2009) (SAelenS & hAnDy, 2008) (Whyte, 
1980) en este estudio también se han percibido 
como rasgos clave. No obstante, la influencia 
del tipo de manzana edificatoria difiere respecto 
a la literatura consultada. Por ejemplo, en el tra-
bajo Desirable Streets (SAlAzAr MirAnDA & FAn 
& DuArte & rAtti, 2020) se determinó que los 
peatones prefieren las calles sinuosas, que se 
sientan como pasillos que cierran un espacio 
urbano, en línea con los estudiado por otros au-
tores de referencia (AllAn & APPleyArD, 1987). 
Sin embargo, en este estudio, se ha detectado 
mayor afluencia de personas y de actividades 
estanciales en calles de manzana abierta. Esto 
sugiere, que si bien la manzana es un factor 
influyente, otros factores como la vegetación, 
ancho de aceras o incluso presencia de algu-
nos equipamientos pueden compensar esta 
condición. Igualmente, algunos autores consi-
deran que el bloque abierto en sí no tiene un 
efecto negativo en la interacción, y solo con-
sideran como perjudicial para la interacción el 
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“urban sprawl” (MourAtiDiS & PoortingA, 2020) 
(PutnAM, 2001)

Con relación al segundo objetivo de la investi-
gación, los hallazgos de este estudio se pueden 
relacionar con los siguientes pilares del modelo 
propuesto por Moreno:

– Densidad

La densidad en el modelo de ciudad de 15 mi-
nutos está referida a las personas por km2 que 
un lugar puede mantener de forma sostenible. 
En el caso de estudios de interacción social y 
vitalidad urbana, su significado se refiere a una 
variedad de aspectos, tales como pueden ser la 
densidad de viario, de parcelas, de ocupación, 
residencial o incluso densidad destinos (usos 
no residenciales) entre otras (cArPio-PineDo, 
2020a). Por lo tanto, a efectos de este análisis, 
la densidad se ha considerado con relación, a 
la oferta de servicios y actividades, y presencia 
de mobiliario urbano y arbolado. La oferta de 
servicios diversos, desde comercio y hostelería 
a equipamientos tiene un efecto positivo en la 
vitalidad de la calle, siendo polos de atracción y 
actividad social. En Madrid, se ha estudiado con 
anterioridad la interacción social ligada a los 
espacios de consumo, y se detectó la concen-
tración de espacios propensos a la interacción 
y comerciales. Como consecuencia de la alta 
concentración de espacios consumo en ubica-
ciones precisas, otros espacios con potencial 
para la interacción social quedan desprovistos 
de ellos (cArPio-PineDo, 2020b). Los resulta-
dos presentados en este artículo refuerzan la 
importancia de los espacios de consumo como 
lugares de interacción, y la importancia de su 
localización para la interacción y vitalidad. A su 
vez, esto se encuentra alineado con el modelo 
de ciudad de los 15 minutos, donde el acce-
so a las necesidades básicas (servicios) debe 
estar cubierto sin necesidad de desplazamien-
tos largos, y por lo que entonces es necesaria 
una mezcla de usos. Sin embargo, a la hora de 
abordar la proximidad social, es vital tener en 
consideración que es necesaria una densidad 
de elementos de mobiliario urbano también, 
además de servicios. Además, la cantidad debe 
adecuarse al uso de la calle, y tener en cuenta 
la presencia de destinos o puntos de atracción, 
que en las calles analizadas han resultado ser 
en especial equipamientos públicos o de trans-
porte. En base a las calles estudiadas, no se 
observa una gran diferencia entre las zonas 
más cercanas al centro como las más alejadas, 
si bien la existencia de lugares de trabajo es 

relativamente más escasa en comparación al 
resto de servicios.

– Diversidad

La densidad no es suficiente si no viene acom-
pañada de diversidad. Las calles con una 
mayor variedad de servicios experimentan 
mayor afluencia de gente, y del mismo modo 
las que presentan más tipos de elementos de 
mobiliario urbano y vegetación experimentan 
mayor estancialidad. Por otro lado, los resul-
tados de la investigación realizada también 
apoyan un tejido urbano diverso, puesto que se 
han observado virtudes en relación con la inte-
racción social en la calle tanto de la manzana 
cerrada como del bloque abierto, cuando están 
complementados por otras características. Por 
ejemplo, el bloque abierto permite mayor espa-
cio para el peatón que repercute positivamente, 
pero las de manzana cerrada presentan menos 
espacio para el tráfico rodado, e incluso mayor 
permeabilidad. Por otro lado, las calles que 
gozan de más vegetación experimentan tam-
bién mayor diversidad de actividad. En lo que 
al usuario se refiere, cabe destacar que hay un 
equilibrio en cuanto al género y la edad de las 
personas observadas en la calle. No obstante, 
sí se observa mayor presencia de mujeres, así 
como que hay grupos de edad como los adultos 
de 3ª edad que se observan más por la mañana 
que por la tarde. Asimismo, cabe destacar, que 
en este análisis la calle (Félix Boix) con más 
usuarios registrados, y mayor número de inte-
racciones sociales, también presenta un repar-
to más equilibrado entre edades, lo que sugiere 
que los espacios públicos vitales están alinea-
dos con el concepto de diversidad del modelo 
de Moreno.

– Proximidad

La proximidad, que es el foco de atención de 
esta investigación, en concreto la social, tam-
bién tiene una dimensión espacial. En los casos 
de estudio, si bien se ha encontrado una rela-
ción entre mayor nº de personas observadas 
en la calle con la cercanía al centro, la varia-
ción no es significativa, más aún considerando 
que las más lejanas al centro concentran más 
actividades interacción en el espacio público. 
Esto sugiere, por un lado, que calles no centra-
les pueden gozar de niveles altos de actividad, 
mientras estén presentas otras condiciones 
como las estudiadas. Asimismo, observando la 
localización de las calles de estudio, destaca la 
proximidad a ejes estructurantes de la ciudad 
(mencionados en la sección 4), sin embargo, las 
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calles estudiadas no sirven tan solo como lugar 
de tránsito, sino que albergan interacción so-
cial. Por otro lado, no se detecta una influencia 
clara del centro de la ciudad en la cantidad de 
usuarios en la calle, sugiriendo que en Madrid 
pueden existir centralidades urbanas repartidas 
por diferentes localizaciones, lo que estaría ali-
neado con la teoría de Moreno. En el caso de 
Madrid se han estudiado nuevas centralidades 
asociadas al comercio y a la movilidad motori-
zada (grandes superficies comerciales), como 
potencial amenaza al espacio urbano tradicio-
nal (lóPez De lucio, 2003) (ezquiAgA-DoMínguez, 
2002). Sin embargo, siguiendo la teoría de 
Moreno, a configuración de nuevas centralida-
des, que generen actividad en las calles de los 
barrios pueden combatir esta tendencia. En las 
calles de este estudio se presencian encuen-
tros entre conocidos en todos ellos menos una, 
considerando por esto que existen calles con 
una escala funcional “de barrio” frente una es-
cala de “ciudad”, y que se relacionan con una 
serie de aspectos más allá de la proximidad al 
centro de la ciudad.

7. Conclusiones

El objetivo de este artículo es identificar fac-
tores que favorecen la calle como espacio de 
interacción social, ligado a la concepción de 
proximidad en el modelo de ciudad de los 15 
minutos. Además, como segundo objetivo se 
busca entender las dimensiones de la ciudad 
de los 15-minutos desde la escala de la calle, y 
sobre todo en relación con la proximidad social. 
De esta manera, los resultados presentados, 
es decir, los factores más relevantes para la in-
teracción social, también son factores a tener 
en cuenta en el diseño de calles para conse-
guir la proximidad social buscada por Moreno. 
Estos factores guardan estrecha relación con 
3 de las condiciones concretas del modelo de 
ciudad de los 15-minutos: densidad, diversidad 
y proximidad. Por un lado, esto demuestra la 
reciprocidad entre las condiciones, ya que si 
bien se analiza la proximidad (social), se ha 
observado que no es capaz de entenderla sin 
tener presentes las demás. La digitalización en 
este estudio no se ha considerado, ya que al 
tratarse de unos casos muy concretos no ha 
sido posible relacionarlo con un aspecto más 
genérico y estratégico a nivel de ciudad como 
la digitalización.

Los siguientes factores han sido identificados 
como más relevantes para la interacción social, 
y a su vez guardan estrecha relación con el mo-
delo de ciudad de los 15-minutos. Además, se 
recomienda incorporar estos elementos en las 
fases de diseño y planificación para aproximar-
se al modelo de Moreno y potenciar la vitalidad 
de la calle:

•  Distribución espacial de la calle. Priorizar al 
peatón y brindarle espacio libre que permita 
la estancialidad. Se observa la necesidad 
de mejorar las condiciones para los peato-
nes, dándoles prioridad en la distribución 
espacial. A su vez, esto se encuentra alinea-
do con la base del modelo, que claramente 
se opone al uso del coche en favor de los 
modos activos, que son más limpios, y ocu-
pan menos espacio.

•  Presencia de mobiliario urbano. En las 
calles analizadas no era común que hu-
biera bancos u asientos, y sin embargo si 
gozaban de uso en las calles que había. 
Es necesario recalcar su importancia de 
cara a la interacción social. Por otro lado, 
el incremento de bancos generaría mayor 
estancialidad sin depender de que otros es-
tablecimientos privados tomen el papel de 
terceros lugares. Deben ir también acompa-
ñados de vegetación.

•  Oferta de servicios y actividades. La mez-
cla de usos posibilita que se den diferentes 
actividades en las manzanas que repercute 
en mayor interacción social en las calles. 
Es necesaria una diversidad de usos y por 
tanto una variedad de servicios y posibilida-
des en la calle para actuar como atractor de 
personas

Si bien los elementos anteriores corresponden 
a una escala de calle más que de ciudad, en 
conjunción con los resultados detallados en las 
secciones anteriores, es posible extraer unas 
conclusiones más genéricas de cara a la proxi-
midad social:

•  Madrid es hasta cierto punto policéntrica, 
y mantiene actividad asociada al barrio, lo 
que se encuentra alineado con la teoría de 
los 15 minutos. Sin embargo, es necesario 
promover centralidades asociadas a la es-
cala de barrio y los peatones, en contraste 
con las nuevas centralidades comerciales, 
dependientes del automóvil. 
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•  La manzana edificatoria no es determinan-
te, y son necesarias una variedad de condi-
ciones para la vitalidad e interacción. 

Como conclusión cabe resaltar que las calles 
analizadas se corresponden con la gran parte 
de calles de Madrid, en cuanto al ancho de 
aceras, distribución espacial y permeabilidad. 
Por esto, se considera que los factores deter-
minados como relevantes, pueden aplicarse 
a numerosas calles en la ciudad. Por lo tanto, 
hay numerosas calles en el tejido construido 
que tienen el potencial de adaptarse para cum-
plir con la dimensión de proximidad social, sin 
necesidad de realizar grandes obras de edifica-
ción. Además, es de interés impulsar la trans-
formación de calles para que sean lugares de 
interacción, en contra de la deslocalización de 
la interacción a polos terciarios y espacios de 
consumo, accesibles principalmente en coche. 

Finalmente, resta señalar que la metodología 
empleada resulta válida para el análisis micro, 
y el enfoque bottom-up adecuado para este 
análisis. La metodología es fácilmente reprodu-
cible y aplicable a otras calles, lo que permi-
te en ahondar más en el futuro en los factores 
relevantes para la interacción en línea con la 
proximidad social de la ciudad de 15 minutos. 
Si bien se trata de un modelo a escala humana 
en el que el barrio se postula como unidad de 
la ciudad, vale la pena enfatizar que la unidad 
del barrio es la calle, y sin un diseño urbano que 
permita la interacción y convivencia, no es posi-
ble conseguir una verdadera proximidad social.
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