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Resumen: Los entornos escolares son espacios educativos de gran interés para favorecer una mayor
autonomia de la infancia en las ciudades, mediante el desarrollo de relaciones seguras y saludables
en un espacio sostenible. En el presente trabajo, se ha desarrollado un cuestionario para evaluar la
sostenibilidad de los entornos escolares de los 21 Centros piblicos de Educacién Infantil y Primaria
(CEIP) de la ciudad de Logroiio. Dicho cuestionario consta de 12 elementos a evaluar, agrupados en 5
bloques, relativos a movilidad peatonal, movilidad ciclista, movilidad motorizada, transporte piblico
y zonas estanciales. Se ha detectado un disefio urbano que favorece la movilidad motorizada en estos
espacios, con numerosas deficiencias relativas a infraestructuras que fomenten la movilidad ciclista,
peatonaly el transporte piblico, asi como deficientes zonas de estancia lidicas y sostenibles.
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Sustainable School Environments: the case of Logroio

Abstract:
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Ciudad e Infancia

a relacion entre infancia y ciudad es objeto

de un interés creciente a nivel internacional

(GULGONEN, 2016), de manera que el dise-
Ao urbanistico de las ciudades debe prestar es-
pecial atencion a esta franja de edad, tratando
de fomentar su autonomia, asi como ambientes
saludables y seguros, que satisfagan sus nece-
sidades e intereses y que impulsen su participa-
cion en el disefio de la ciudad. Sin embargo, y a
pesar de que la mayoria de la infancia mundial
habita en ambientes urbanos, este grupo social
rara vez ha sido incluido en la planificacion ur-
bana hasta la fecha y ha quedado excluido de
los procesos participativos del habitat comuni-
tario (Sutton & Kemp, 2002; Soto & EscoBARr,
2020). Como consecuencia, los nifios y nifias
han sido invisibles para el disefio de la vida ur-
bana (Borua & al., 2003) y los trazados urbanos
apenas se adaptan a sus intereses y necesi-
dades. De acuerdo con SeviLLa & al. (2021), la
ciudad ha tendido a planificarse atendiendo a
los requerimientos de sus funciones econémi-
cas principales y del flujo del trafico motoriza-
do generado por estas. En este contexto, los
espacios de juego, la naturaleza, la seguridad
y la salud apenas han sido tenidos en cuenta
(WRiDT, 2004; CARVER & al., 2013), dificultando
la autonomia de la infancia, debido a la falta de
seguridad y de lugares de esparcimiento.

Actualmente existe una fuerte tendencia a nivel
mundial a que nifios y nifias abandonen el es-
pacio publico para irse al espacio privado (GuL-
GONEN & CoroNA, 2015; Ripcers & KNowLES &
SAvers, 2012), habiéndose constatado una re-
duccion significativa del tiempo que destinan a
actividades al aire libre (CLemENTs, 2004; SEGO-
vIA, 2017), frente a un incremento del tiempo que
pasan en espacios cerrados y poco ventilados
(CHuRcHMAN, 2003; RuBlo & SANTARELLI, 2011).
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Incluso en muchos lugares, cada vez se es mas
inflexible con que utilicen espacios publicos, ha-
ciendo que se hayan establecido horarios en los
que se prohibe su presencia (verjas que cierran
el acceso a parques u otras areas de esparci-
miento), o incluso prohibiendo juegos con pe-
lota en espacios publicos, que constituyen un
modo disuasorio para el uso de ciertas zonas
urbanas de ocio.

Uno de los principales motivos que han obligado
a la infancia a abandonar los espacios publicos
ha sido la gran exposicion a peligros, relaciona-
dos frecuentemente con la preferencia que se le
ha dado al trafico rodado (Carver & al., 2013).
Mas aun, y como consecuencia del incremento
de la peligrosidad del trafico, se ha producido un
alza de los desplazamientos en vehiculo parti-
cular, generando mas riesgo, menos infantes a
pie, inseguridad y falta de autonomia en la infan-
cia (SeviLLa & al., 2021). A este respecto, WRIDT
(2004) sostiene que las areas de juego favora-
bles para esta franja de edad desaparecieron en
los afios 30 del siglo pasado, desde que el uso
del automovil se consideré prioritario a la hora
de disefar las ciudades, trayendo como conse-
cuencia la desaparicion de nifios y nifias de las
calles. Borua & al. (2003) consideran que, dise-
fando las ciudades para el automdvil, la infancia
resulta cada vez mas excluida de las mismas,
de manera que los espacios protegidos y que
les garanticen autonomia son escasos, quedan-
do su vivencia de la ciudad restringida a espa-
cios de juegos estrictamente controlados.

En este contexto, resulta obligado citar a Fran-
cesco Tonucci, maestro, pedagogo y respon-
sable del proyecto internacional «La ciudad de
los nifios», iniciado en 1991. Tonucci (2006)
sefiala que

«El automdvil ha convertido las calles en lugares
peligrosos, llenos de barreras insalvables para
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los ciudadanos mas pequefios y los mas débiles,
y ha ocupado los espacios publicos privatizan-
dolos y eliminando cualquier posibilidad de uso
para quienes se desplazan a pie o en bicicleta...
Quienes tienen que recorrer el camino mas largo
y dificil son precisamente los peatones, que a me-
nudo son los mas pequefios y los mas mayores...
En las ciudades, son los coches los que impo-
nen su légica, ademas de su estética y su “musi-
ca”. ;Qué precio tienen que pagar los nifios por
vivir en estas ciudades? En estas ciudades, los
nifos viven mal. No pueden vivir ninguna de las
experiencias fundamentales para su desarrollo...
No pueden jugar... Las dificultades ambientales,
reales o supuestas, han convencido a los padres
de que esta ciudad no permite que un nifio de
entre seis y diez afios pueda salir solo de casa,
de forma que su tiempo libre se ha transforma-
do en tiempo organizado y dedicado a activida-
des varias, en casa o fuera de ella, rigurosamente
programadas y normalmente de pago».

Mas alla de la falta de autonomia y espacios
de juego, otras consecuencias negativas para
la infancia de este modelo urbano dominado por
el automovil son los propios fendmenos de con-
taminacién atmosférica y acustica. La contami-
nacion del aire urbano sigue siendo una de las
mayores amenazas para la salud, provocando
millones de muertes prematuras al afio, como
consecuencia de numerosos efectos adversos,
incluyendo enfermedades cardiovasculares
y respiratorias, cancer o efectos neuroldgicos
(StaFocaia & al., 2022; Cesaront & al., 2013;
Carey & al., 2013; RaascHou NieLsen & al., 2020;
HaLes & al., 2021). Los efectos negativos de la
contaminacion del aire se hacen especialmente
patentes en la infancia, debido a sus propias ca-
racteristicas anatomicas, fisioldgicas y de estilos
de vida. Dentro de las complicaciones mas fre-
cuentes en este sector poblacional se encuen-
tran las infecciones respiratorias, pero ademas
puede verse afectado el desarrollo neurologico,
patologias oncolégicas, enfermedades cronicas
(diabetes y asma), alteraciones cardiovascula-
res, malformaciones congénitas y salud mental
entre otros (Ovarzun, 2010; MonTEs, 2021).

La contaminacién acustica ligada a la vida en
las ciudades y de manera especial al trafico ro-
dado (Matus & al., 2020) representa otro pro-
blema de salud de gran importancia (GAscON,
2018). Diferentes estudios han demostrado que
la exposicion al ruido ambiental puede generar
enfermedades cardiovasculares, alteraciones
del suefio, trastornos psicoldgicos o efectos
negativos en el sistema auditivo (BRowN & van
Kamp, 2017; MunzeL & al., 2014; Demian, 2014;
EvanDT & al., 2017; SyeNa & al., 2014; BARRIGON
& al. 2018). La contaminacion acustica resul-
ta también especialmente nociva para la salud
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infantil, provocando deterioro cognitivo y favo-
reciendo su aislamiento o escasa sociabilidad
(BisTRUP & al., 2006; SkrzyPek & al., 2017; Her-
NANDEZ & VALDES & ECHEVERRIA, 2013).

Entornos escolares y objetivos

De acuerdo con lo expuesto hasta ahora, resulta
necesario fomentar modelos urbanos que traten
de reducir los riesgos para la infancia, mejorar
la calidad ambiental y que posean una mayor
dotacion de espacios de juego. De este modo,
se favorece una mayor autonomia de este sec-
tor poblacional y ciudades mas amables con el
mismo. En este sentido, resulta clave comenzar
por adecuar los propios entornos escolares, en-
tendidos estos como el espacio exterior y con-
tiguo a los centros educativos, que representan
una zona de transicion entre la escuela y la ciu-
dad. La adecuacion de estos entornos escolares
debe garantizar el bienestar de toda la comu-
nidad educativa, creando espacios seguros y
saludables (SiLva PiReiRo, 2018; ViLLA GONZALEZ
& PErez Lorez, 2014). Sera necesario fomen-
tar una movilidad sostenible en estos entornos,
que priorice la movilidad peatonal, en bicicleta y
en transporte publico, con el objetivo de reducir
la presencia del trafico motorizado privado, el
cual aumenta la inseguridad y la contaminacion
ambiental. Junto a ello, resulta necesario favo-
recer la estancia de la comunidad educativa en
los entornos escolares, mediante el disefio de
espacios adecuados para ello. En definitiva, ne-
cesitamos crear entornos escolares sostenibles,
que seran aquellos entornos que garanticen una
estancia amable y segura de la infancia y de
toda la comunidad educativa en general, en un
ambiente seguro y saludable, ausente de con-
taminacién y de riesgos.

La importancia de la contaminacion atmosférica
en los entornos escolares es clave. Diferentes
estudios llevados a cabo en Barcelona han de-
mostrado que el estudiantado de escuelas que
se ubican en calles mas contaminadas tiene,
respecto al de escuelas con aire mas limpio, un
menor rendimiento académico, menor capaci-
dad de atencién, con respuestas mas lentas, e
incluso cambios cerebrales de caracter funcio-
nal que pueden interferir significativamente en
su maduracion (Sunver & al., 2015, 2017; PusoL
& al., 2016). Mas concretamente, Awarez Pe-
DREROL & al. (2017), determinaron en el marco
del mismo proyecto de investigacion llevado a
cabo en Barcelona que el traslado a la escue-
la supone uno de los principales momentos de
afeccion por contaminacion atmosférica para la
infancia. Estos resultados ponen de manifiesto
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la necesidad de crear caminos y entornos esco-
lares seguros y saludables.

Por su parte, en lo relativo a la contaminacion
acustica en el entorno escolar, también relacio-
nada con la movilidad motorizada, FERRANDO &
MoLiNnero & PeRA (2007) indican una serie de
afecciones especiales para la infancia, como
son alteraciones en el aprendizaje de la lectu-
ra y en la capacidad de concentracién y comu-
nicacion, asi como trastornos del suefio y del
comportamiento. Asimismo, esta predominancia
del trafico motorizado en los entornos escolares
provoca una reduccion de la movilidad activa de
la comunidad escolar. En este sentido, varios
estudios demuestran que la movilidad activa a la
escuela (a pie o en bicicleta) ha disminuido sen-
siblemente en las ultimas décadas (Davison &
WERDER, & LawsoN, 2008; RotHmAN & al., 2018).
Este hecho tiene claras repercusiones negati-
vas sobre la infancia, ya que se ha comprobado
que la movilidad activa a la escuela genera im-
pactos positivos en el alumnado (HermiDA & al.,
2021), mejorando el estado fisico, el desarrollo
de aptitudes para la interaccién social, el ren-
dimiento en los estudios o el desarrollo de la
cognicion espacial (MiTra, 2013; Mokkink & al.,
2010; GoobwmaN & al., 2019).

En relacion con la movilidad motorizada, dife-
rentes autores proponen limitar el aparcamien-
to y el trafico en las calles del entorno escolary,
muy especialmente, en las inmediaciones de las
entradas a los centros, asi como reducir la ve-
locidad maxima para los coches (HermiDA & al.,
2021; GAFFRON & Huismans & SkaLa, 2008). Cabe
destacar que la velocidad de los automéviles es
un elemento clave a la hora de hablar de seguri-
dad en la movilidad peatonal y en concreto para
las personas de menor edad, ya que el peligro
que representan los automovilistas para cual-
quier persona aumenta de manera exponen-
cial con la velocidad (DEkoOSTER & SCHOLLAERT,
2002). Una solucién a este problema podria ser
la remodelacion del espacio urbano para hacer-
lo mas seguro y fomentar el uso de medios no
motorizados como alternativa para acudir a los
centros educativos, impulsando la libertad de
desplazamiento y la movilidad activa (FERRANDO
& MoLINERO & PEeRA, 2007).

En relacién con los entornos escolares, no po-
demos olvidar su importante valor educativo. De
manera general, la concepcion y el disefio del
espacio urbano se convierte en un asunto esen-
cial para los procesos educativos, constituyendo
al mismo tiempo, escenario y objeto de aprendi-
zaje (SeviLLa & al., 2021). El entorno escolar, por
representar el espacio urbano en contacto direc-
to con el centro educativo, adquiere un interés

CIUDAD Y TERRITORIO

especial, de manera que Siva PIREirRO (2018)
considera el entorno escolar como un elemen-
to basico del contexto vital de aprendizaje, du-
rante el horario lectivo y mas alla del mismo.
En este sentido, la adecuacién de estos espa-
cios hacia una mayor sostenibilidad resultara de
gran importancia en el conjunto de herramientas
educativas frente a la crisis ambiental, la cual
exige poner en marcha mecanismos de mitiga-
cién y adaptacion en todos los ambitos de la
sociedad, entre los que la educacion debe jugar
un papel destacado (RoBReDO & LADRERA, 2020).
Asimismo, no debemos olvidar que la educa-
cion obligatoria debe ser un factor principal en
la transicion hacia una sociedad sostenible, y
el estudiantado debe estar preparado para su
papel presente y futuro en esa transicion (La-
DRERA & al., 2020)

De manera general, y en base a la bibliogra-
fia consultada (ALvarez PepreroL & al., 2017;
FErRrRANDO & MoLINERO & PERA, 2007; HERMIDA &
al., 2021; Siva PIREIRO, 2018; ViLLA GONZALEZ &
Perez Lorez, 2014; https://entornosescolares.
es/), podemos considerar que los entornos es-
colares sostenibles deben incluir, al menos, los
siguientes elementos: i) establecer zonas para
el estacionamiento de bicicletas e incorporar in-
fraestructuras ciclistas hasta los centros educa-
tivos para fomentar este tipo de movilidad; ii)
fomentar calles de acceso a los centros educa-
tivos con prioridad peatonal y sin aparcamientos
para coches; iii) establecer conexiones de trans-
porte publico cercanas a los centros escolares
y con frecuencia adecuada; iv) cuando sea ne-
cesaria la existencia de carriles para circulacion
motorizada, establecer limite de velocidad maxi-
ma de 30 km/h, reduciéndose a 10 km/h cuando
sea posible; v) disefio de zonas estanciales con
presencia de vegetacion y zonas de juego y de
descanso bien equipadas con infraestructuras
para la vida cotidiana.

Sin embargo, no parece que estas caracteris-
ticas sean las mas frecuentes en los entornos
escolares en Espaia, en base a una reciente
«Campanfa para reclamar entornos escolares
seguros y saludables que protejan a la infan-
cia» desarrollada con el apoyo del propio Centro
Nacional de Educacion Ambiental (CENEAM),
dependiente del Ministerio para la Transicion
Ecoldgica y el Reto Demografico. Dicha cam-
pafia ha sido desarrollada por el «Seminario
Movilidad e Infancia», que es un grupo de tra-
bajo formado por profesionales del urbanismo,
la educacion, la gestion de la movilidad, la se-
guridad vial y la salud publica, y representantes
de diferentes administraciones, universidades
y centros de investigacion, consultoras y or-
ganizaciones ciudadanas (ambientalistas, de
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voluntariado, educativas ) y organizaciones no
gubernamentales, implicadas en el desarrollo de
politicas y programas orientados a promover la
movilidad activa, segura y auténoma de la infan-
cia, asi como a defender sus derechos (https://
entornosescolares.es/).

Este grupo de trabajo considera que el mode-
lo urbano dominante genera una serie de im-
pactos que condicionan el desarrollo y la salud
de la infancia, relacionados directamente con
los entornos escolares y con el desplazamien-
to de la infancia hasta los centros educativos.
Entre estos impactos, destacan: i) inseguridad,
que ha favorecido el aumento de los desplaza-
mientos en vehiculo particular y los atascos a
la puerta de los colegios, generando un circulo
vicioso dificil de romper; ii) indisciplina vial en el
entorno escolar, con malos ejemplos de cum-
plimiento de las normas de trafico; iii) dificultad
para jugar, entrenar la madurez y autonomia,
puesto que la percepcion de peligro ha deriva-
do en sobreproteccion y continuo control adulto
de la infancia, impidiendo el aprendizaje y do-
minio de numerosas aptitudes imprescindibles
para el buen desarrollo fisico y la maduracién
de destrezas psicoldgicas basicas; iv) obesidad
infantil, intimamente vinculada al sedentarismo
y a la dificultad de los nifios y nifias para reali-
zar el ejercicio minimo diario necesario, entre
el que deberia incluirse el desplazamiento ac-
tivo a los centros escolares y la actividad fisica
en el entorno del barrio; y v) exposicién infantil
a la contaminacion atmosférica y acustica y el
consiguiente deterioro de la salud de la infancia
(https://entornosescolares.es/).

En cualquier caso, y a pesar del creciente inte-
rés social por la sostenibilidad de los entornos
escolares, no existen estudios en la bibliografia
que traten de evaluar de forma concreta dichos
entornos en lo referido a su seguridad y salubri-
dad. En este sentido, consideramos que es ne-
cesario llevar a cabo evaluaciones de este tipo,
con el objetivo de poder diagnosticar los puntos
de mejora en los mismos, para lo cual resul-
ta necesario desarrollar herramientas de eva-
luacién, en base a los elementos citados con
anterioridad. El objetivo general del presente
trabajo ha sido evaluar el disefio urbanistico de
los entornos escolares de los Centros publicos
de Educacion Infantil y Primaria (CEIP) de la
ciudad de Logrofio. Los objetivos especificos
han sido i) determinar el tipo de movilidad que
favorece el disefio de los entornos escolares de
Logrofio ii) evaluar si dichos entornos escolares
ofrecen oportunidades de relaciones sociales
entre la comunidad educativa; vy iii) determinar
si la distribucion geografica de los CEIP muestra
relacion con el disefio de los entornos escolares
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en cuanto a su localizacion, al disefio urbanoy a
las caracteristicas socioecondmicas de la zona
de la ciudad donde se localizan.

Metodologia

Cuestionario

Para el estudio y andlisis de los entornos esco-
lares se ha utilizado el cuestionario de registro
mostrado en la Fic. 1, el cual se ha disefiado de
forma especifica para el desarrollo del presente
trabajo. Dicho cuestionario se ha elaborado te-
niendo en cuenta los principales aspectos que
debe incluir un entorno escolar para considerar-
se sostenible de acuerdo con la bibliografia con-
sultada (ALVAREZ PebreroL & al., 2017; FERRANDO
& MoLINERO & PERA, 2007; HERMIDA & al., 2021;
Sitva PiREIRO, 2018; ViLLA-GonzALEzZ & PEREZ
Lorez, 2014; https://entornosescolares.es/), y
expuestos en el apartado anterior. En base a
estos aspectos considerados (tipos de movilidad
y elementos que favorezcan la estancia), se ha
elaborado un cuestionario con 12 indicadores,
que se agrupan en cinco ambitos diferentes:
movilidad ciclista, movilidad peatonal, transporte
urbano, movilidad motorizada y zonas estancia-
les. Estos cinco bloques incluyen elementos que
incidiran directamente en la seguridad del en-
torno para la infancia y la comunidad educativa,
en el desarrollo de la autonomia de la infancia
y en los procesos de contaminacién atmosféri-
ca y acustica que se den en el entorno urbano.

En el blogue referido a la movilidad ciclista se ha
evaluado la existencia de infraestructuras que
faciliten este tipo de movilidad. Concretamen-
te, se ha determinado la existencia de carril bici
en el perimetro escolar, el cual favoreceria una
movilidad ciclista segura hasta el propio centro,
y la existencia de aparcabicis, que facilitarian el
estacionamiento de este tipo de vehiculos sos-
tenibles. Los aparcabicis son el Unico elemento
que se ha considerado no solo en el perimetro
escolar, sino también dentro del recinto educa-
tivo, puesto que se entiende implementado el
servicio de aparcamiento independientemente
de su localizacion. En el bloque de la movilidad
peatonal se han incluido dos aspectos, de gran
relevancia para garantizar la seguridad de quie-
nes optan por esta movilidad y su transito hacia
el centro educativo. Se ha evaluado la anchura
de las aceras en el acceso principal, estable-
ciéndose 4 opciones: < 1,8 m,1,8-5mo>5
m, junto a la opcién de que el acceso principal
se realice a través de una calle peatonal. Se
ha marcado como referencia 1,8 m porque esta
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Estudios Entornos Escolares Sostenibles: el caso de Logrofio
A. Crespo-Diaz-de-Cerio & R. Villar-Zabala & B. Robredo-Valganén &
R. Ladrera-Fernandez

MOVILIDAD CICLISTA
Sl

1. Carril bici en el perimetro escolar oo

2. Aparcamiento para bicicletas ~ eeeeeooioiooaiioooioi i

NO
MOVILIDAD PEATONAL

3. Anchura de las aceras o espacio peatonal en el acceso 0 cccocoosoooooooiooooooooooiooooooooo

4. Paso peatonal frente al acceso principal NO

Calle Peatonal

TRANSPORTE URBANO
Sl

5. Paradas de autobus en el perimetro escolar ~ cocooosooooooooooooooo oo

NO
MOVILIDAD MOTORIZADA

1 carril

6. Numero de carriles para vehiculos motorizados frente al acceso principal -~ -~~~ -----------ooooo oo

Calle peatonal
< 30 km/h

7. Limitacion de velocidad en los carriles frente al acceso principal =~ cc oo s i i i

Calle peatonal

Junto a la acera de acceso

8. Aparcamiento en la carretera frente al acceso principal En los dos lados

Calle peatonal

ELEMENTOS QUE FAVOREZCAN LA ESTANCIA'Y LAS RELACIONES SOCIALES
Sl

9. Zonas estanciales en el perimetro escolar ~ cocooosoooooooooooooooooooooooo oo

10. Zonas de juegos infantiles en el perimetro escolar oo oo

11. Bancos en el perimetro escolar 1-5 bancos

> 5 bancos

75-100% del espacio

12. Vegetacion y sombreamiento en el perimetro escolar 25-75% del espacio

< 25% del espacio

FiG. 1 / Cuestionario de registro de datos

Fuente: Elaboracién propia
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es la anchura minima libre de paso que debe
poseer cualquier itinerario peatonal de acuer-
do con la legislaciéon vigente «para garantizar
el giro, cruce y cambio de direccién de las per-
sonas independientemente de sus caracteristi-
cas o modo de desplazamiento». (Articulo 5.2
de la Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por
la que se desarrolla el documento técnico de
condiciones basicas de accesibilidad y no dis-
criminacién para el acceso y utilizacion de los
espacios publicos urbanizados; BOE-A-2010-
4057). Junto a este aspecto, se ha determinado
si existe 0 no paso peatonal en dicho acceso
principal, elemento imprescindible para garan-
tizar la seguridad de las personas que vayan
andando al centro educativo. A continuacion, se
ha incluido una pregunta relativa a la tercera via
de movilidad sostenible existente en la ciudad,
como es el transporte urbano. En el caso de
Logrofio, no existe metro ni tranvia, de manera
que la unica forma de transporte publico es el
autobus urbano. En este sentido, se ha determi-
nado la existencia o no de paradas de autobus
en el perimetro escolar. Las cuestiones relativas
a la movilidad motorizada hacen referencia al
numero de carriles para vehiculos motorizados
frente al acceso principal, a la limitacién de ve-
locidad en estos carriles y a la existencia o no
de aparcamientos para coches en la carretera
frente al acceso principal. Estos 3 aspectos re-
presentan de nuevo elementos de gran interés
para la autonomia de la infancia en relacién con
la seguridad con la que se pueden desarrollar
actividades de ocio en el entorno escolar, y son
aspectos directamente relacionados con la cali-
dad del aire y la contaminacién acustica del es-
pacio educativo. Por ultimo, y en relacién con el
propio valor del entorno escolar como zona de
estancia de relaciones sociales entre la comu-
nidad educativa, se ha evaluado la presencia
de infraestructuras que favorezcan estos aspec-
tos, como son los bancos, zonas estanciales,
zonas de juegos y la presencia de vegetacion
y sombra.

1-El Arco

2-Ana Maria Matute

3-Siete Infantes de Lara

4-Doctor Castroviejo

5-Milenario de la Lengua Castellana
6-Escultor Vicente Ochoa

7-Vélez de Guevara

8-Navarrete el Mudo

9-La Guindalera

10-Las Gaunas

11-Vuelo Madrid Manila
12-General Espartero
13-Bretdn de los Herreros

14-San Francisco

CyT

Ambito de estudio y muestra

En el presente trabajo se han estudiado los en-
tornos escolares de los 21 CEIP publicos de la
ciudad de Logrofio, los cuales se citan en la FiG.
2 y su localizacién se muestra en la Fic. 3. Lo-
grofio cuenta con una poblacion de 150 211 ha-
bitantes, de acuerdo con los datos del Servicio
Municipal de Estadistica del Ayuntamiento del
afo 2022. Se trata de una ciudad que dispone
de 8 centros de educacion infantil y primaria con-
certados y 21 publicos, los cuales se encuentran
distribuidos como puede apreciarse en la Fic. 3.

Geograficamente, Logrofio es una ciudad pe-
quefia (79 km? de superficie), con orografia
plana, localizandose en la propia llanura de
inundacion del rio Ebro y en sus primeras terra-
zas fluviales de la margen derecha. El clima es
mediterraneo continentalizado suave, con una
temperatura media anual de 13,5 C, pudiendo
superar los -5°C en invierno y los +35°C en ve-
rano. Las precipitaciones son bastante escasas,
con valores en torno a 400 mm anuales, dis-
tribuidas homogéneamente a lo largo del afio.
Estas caracteristicas convierten a Logrofio en
una ciudad perfecta para desarrollar una movi-
lidad activa, a pie o bicicleta.

En cuanto al esquema urbanistico general de
Logrofio y su relacion con la distribucién de los
CEIP, cabe destacar que no existe ninguin centro
educativo en el casco antiguo. De igual manera,
existe un vacio importante de oferta publica de
educacion primaria en el ensanche de la ciudad,
situado inmediatamente al sur del casco antiguo
(Fie. 3). Por otro lado, los CEIP situados en las
zonas de desarrollo urbanistico mas reciente se
localizan fundamentalmente al oeste y sur de
la ciudad, siendo esta zona sur de Logrofio la
que se corresponde de manera general con un
mayor nivel socioeconémico de la poblacion. El
CEIP “Varia” se localiza en el barrio histérico de
Varea, geograficamente apartado de la ciudad
por el rio Iregua, hacia el este de la misma.

15-Gonzalo de Berceo
16-Duquesa de la Victoria
17-Madre de Dios

18-San Pio X

19-Obispo Blanco Najera
20-Caballero de la Rosa
21-Varia

Listado de CEIP de Logroiio. El entorno escolar de todos ello ha sido evaluado en el presente trabajo.
Se han enumerado los centros de acuerdo con su distribucion marcada en el mapa de la FiG. 3

Fuente: Elaboracién propia
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Entornos Escolares Sostenibles: el caso de Logrofio

A. Crespo-Diaz-de-Cerio & R. Villar-Zabala & B. Robredo-Valganén &

R. Ladrera-Fernandez

FiG. 3 / Mapa con los CEIP de la ciudad de Logroiio. Se sombrea en negro el recinto escolar de cada centro y se
enumeran, de izquierda a derecha, con los niimeros que se detallan en la FiG. 1

2.3. Toma de datos y elaboracion de
resultados

Se completd el cuestionario de registro mos-
trado anteriormente (Fic. 3) para cada CEIP,
visitando el entorno de todos ellos de manera
individual. La recogida de datos se realizé a lo
largo del mes de marzo de 2022. Posteriormen-
te se realizd un andlisis y estudio comparativo
de los centros, elaborando diferentes graficos
con el programa Sigma Plot (v10.0; Systat Soft-
ware Corporation: San Jose, U.S.). Por ultimo,
se han elaborado mapas con los resultados re-
cogidos en una pregunta de cada bloque del
cuestionario, lo cual nos puede permitir realizar

Fuente: Elaboracion propia

un analisis comparativo de los centros en fun-
cion de su localizacion geografica, con el objeti-
vo de interpretar los resultados de los diferentes
CEIP en funcion de su localizacion, el tejido ur-
bano o el nivel socioecondmico de la poblacién
en ese ambito.

3. Resultados

En la Fic. 4 se muestran los resultados de las
cuestiones referidas a la movilidad ciclista. Se
pudo determinar que 6 de los 21 CEIP de Logro-
flo poseen carril bici en su perimetro escolar, lo
cual representa el 29% de este tipo de centros

80 - A, Carril bici en el perimeiro escolar B. Aparcamiento para bicicletas
- 100
5 o
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FiGs. 4 A B / Porcentaje de centros con carril bici en el perimetro escolar (A) y/o aparcamiento para bicicletas (B)
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FiG. 5 / Distribucién de centros con (azul) o sin (amarillo) carril bici en el perimetro escolar

educativos publicos, frente a un 71% que no lo
tienen (Fic. 4A). Por su parte, en la Fic 4B se ob-
serva que la totalidad de los CEIP posee apar-
camiento para bicicletas en su entorno o dentro
del propio vallado del centro.

Enla Fic. 5 podemos observar la localizacion de
los centros con carril bici en el perimetro esco-
lar. Los CEIP “El Arco”, “Caballero de la Rosa”
y “San Francisco” se encuentran en zonas pe-
riféricas de la ciudad o en las inmediaciones de
la ribera del Ebro, tratdndose de zonas amplia-
mente naturalizadas, donde el carril bici fue di-
sefiado en origen para el ocio y esparcimiento,

Fuente: Elaboracion propia

y no tanto para favorecer una movilidad ciclis-
ta. En el caso de los CEIP “Doctor Castroviejo”,
“Obispo Blanco” y “Duquesa de la Victoria” se
trata de carriles bici incluidos en modificaciones
recientes que favorecen claramente la movili-
dad ciclista.

En lo referido a la movilidad peatonal, la Fic.
6A hace referencia a la anchura de las aceras
existentes en el acceso principal de los CEIP.
Se puede observar que todos los centros dis-
ponen de aceras de acceso con una anchura
superior a 1,8 m, es decir que en todos los en-
tornos escolares se cumple la normativa relativa

&0 30
A Anchura de las aceras B. Paso peatonal
50 | en el acceso principal frente al acceso principal
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FiGs. 6 Av B / Porcentaje de centros agrupados segiin la anchura de aceras en el acceso principal (A); o con paso

peatonal en el acceso principal (B)

Fuente: Elaboracién propia
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-

Distribucion de CEIP en funcién de que presenten (azul) o no (amarillo) paso peatonal frente al acceso
principal, o que tengan calle peatonal en alguno de sus accesos (rosa)

a las condiciones generales de accesibilidad de-
finidos en la Orden VIV/561/2010, de 1 de febre-
ro. En 10 entornos escolares la anchura oscila
entre 1,8 y 5 m, mientras que en el resto se
dispone de mucho mas espacio destinado a la
movilidad peatonal. En 5 casos, el 24% de los
entornos, existen espacios peatonales con una
anchura superior a 5 my en 6 casos, que supo-
ne el 29% de los CEIP de Logrofio, el acceso se
realiza a través de una calle peatonal.

Por otra parte, en la Fic 6B, se muestra el por-
centaje de centros que cuentan con paso pea-
tonal en el acceso principal. Como se puede
observar, la mayoria de los centros cuenta con
esta dotacion o con un acceso completamente
peatonal, si bien existen 8 centros educativos
que no disponen de este elemento, lo cual re-
presenta el 38% de los CEIP de Logrofio.

La distribucion de centros con o sin paso peato-
nal frente al acceso principal o la presencia de
calles peatonales no sigue un patréon claro de
distribucion en la ciudad, como se puede obser-
var en la Fic. 7. Independientemente de la zona
de la ciudad donde se encuentren, en barrios
mas 0 menos nuevos o incluso en colegios de
mas 0 menos reciente creacion pueden existir
0 no pasos peatonales frente a su acceso prin-
cipal, o calles completamente peatonalizadas,
que responden a intervenciones puntuales que
han podido llevarse en cada una de las zonas.

En cuanto al transporte publico, en la Fic. 8B se
muestra el porcentaje de CEIP con parada de
autobus urbano en su perimetro. El porcentaje

CIUDAD Y TERRITORIO

Fuente: Elaboracion propia

de centros con esta dotacidén es minoritario res-
pecto al numero de centros que no la tienen.
Concretamente, 7 centros, un 33% del total,
cuenta con parada de autobus en su entorno.
En la Fic. 8A se puede observar una mayor pre-
sencia de paradas de autobus escolar en CEIP
de la periferia, siendo mas escasos en los cole-
gios del centro de la ciudad.

Los resultados relativos al bloque de movilidad
motorizada se muestran en la Fic. 9. La Fic 9A
hace referencia al nimero de carriles existentes
frente al acceso principal y destinados a vehi-
culos motorizados. A parte de los 6 centros que
tienen calle peatonal en el acceso principal, la
mayoria de los CEIP tienen 2 carriles destina-
dos a circulacion a motor, uno en cada sentido,
concretamente 8 centros. Por otro lado, existen
4 y 3 CEIP que tienen, respectivamente, 1 0 4
carriles de circulacion frente al acceso principal
del colegio.

La limitacién de velocidad en estos carriles es
de 30km/h mayoritariamente, concretamente en
12 de los 15 CEIP existentes en Logrofio que
tiene algun carril a motor en el acceso principal
(Fic. 9B). Unicamente existen 3 centros en los
que la velocidad se encuentra limitada por en-
cima de los 30km/h y en ninguno de ellos exis-
te limitacion inferior a este valor (Fic. 9B). En
cuanto a la existencia de aparcamientos, existe
una mayoria de centros con aparcamientos para
coches en ambos lados de la carretera situada
junto al acceso principal (Fic. 9C). Este es el
caso de 12 CEIP, lo que representa el 57% del
total. Existe un centro con aparcamiento solo en
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FiGs. 8 Av B / Distribucion geografica (A) y porcentaje (B) de centros que tienen paradas de autobis urbano en
el perimetro escolar. En el mapa de la FiG. 8A se muestran en azul los centros con parada de autobis urbanoy en

amarillo los centros que no la tienen

Fuente: Elaboracién propia
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FiGs. 9 A, By C / Porcentaje de centros agrupados en funcion del nimero de carriles para vehiculos a motor en
el acceso principal (A); la limitacion de velocidad en los carriles frente al acceso principal (B); y la existenciay
disposicion de aparcamientos para vehiculos motorizados frente al acceso principal (C)
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el lado del acceso al centro y 2 CEIP en los que
no existen aparcamientos, a pesar de contar
con carriles destinados a la circulacion a motor
(Fic. 9C).

La distribucién del numero de carriles de vehi-
culos a motor frente al acceso principal (Fic. 10)
tampoco sigue un patrén claro. Los centros con
mayor numero de carriles son aquellos que se
encuentran frente a viales de gran capacidad
situados en barrios de reciente urbanizacion,
CEIP “Ana Maria Matute”, o accesos principales
al casco antiguo de la ciudad, CEIP “Navarrete
el mudo” y “Caballero de la Rosa”. Sin embar-
go, existen otros centros localizados en barrios
nuevos o en la periferia, que disponen de menos
carriles o incluso de zonas peatonales.

La Fic. 11 hace referencia a la presencia de in-
fraestructuras para la vida cotidiana destinadas
a la estancia de la comunidad educativa en el
entorno escolar. La Fic. 11A se refiere a la pre-
sencia de zonas estanciales en el perimetro del
centro educativo, entendiendo como zonas es-
tanciales a parques, zonas arboladas y/o ajar-
dinadas con bancos, zonas deportivas, etc. El
57% de los centros cuenta con dotaciones de
este tipo. Si atendemos a equipamientos mas
concretos, en la Fic. 11B podemos observar
que el 33% de los centros, 7 de los 21 CEIP de
Logrofio, cuentan con zonas de juegos infanti-
les en el perimetro escolar. Por su parte, en 13
centros, el 62% del total, existen mas de 5 ban-
cos en el perimetro y solo en uno de ellos no
hay ningun banco instalado en esta zona (FiG.
11C). El porcentaje de sombreamiento vegetal

del perimetro escolar se muestra en la Fic. 11D.
En la mayoria de los centros, un 52% del total,
el sombreamiento en muy escaso, con un por-
centaje inferior al 25%. En el 29% de los casos
el sombreamiento oscila entre el 25 y 75% del
perimetro escolar y en un 19% de CEIP el som-
breamiento es superior al 75%, representando
4 centros para esta opcion.

En la Fic. 12 podemos observar la distribucion
de centros con zonas estanciales en su perime-
tro. Destaca en este caso, que incluso los cen-
tros localizados en la periferia o en barrios de
creacion mas reciente apenas existen este tipo
de dotaciones.

Discusion

El presente trabajo constituye la primera eva-
luacién de la sostenibilidad del conjunto de en-
tornos escolares de los CEIP publicos de una
ciudad en Espafa, mediante un formulario di-
sefiado exclusivamente para ello, el cual podria
utilizarse como referencia para trabajos simila-
res que se desarrollen en otras ciudades. Se
ha evaluado si los entornos escolares cumplen
ciertos requisitos que favorezcan una mayor au-
tonomia del alumnado y la estancia de toda la
comunidad educativa en general, en un ambien-
te seguro y saludable.

En los ultimos afios se ha venido trabajando por
una mayor sostenibilidad urbana en numerosas
ciudades, como es el caso de Logrofio, donde

)

-

Distribucién de centros con 1 (naranja), 2 (azul) o 4 (amarillo) carriles de vehiculos a motor, o calle

peatonal (rosa) frente al acceso principal

CIUDAD Y TERRITORIO

Fuente: Elaboracién propia
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FiGs. 11 A, B, CY D / Porcentaje de centros que tienen zonas estanciales en su perimetro escolar (A); que poseen
zonas de juegos en su perimetro escolar (B); agrupados segin el nimero de bancos en el perimetro escolar (C); y
agrupados en funcién del porcentaje de vegetacién y sombra existente en el perimetro escolar (D)

Fuente: Elaboracién propia

FiG. 12 / Distribucion de centros con (azul) o sin (amarillo) zonas estanciales en el perimetro escolar

Fuente: Elaboracién propia
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destaca el programa «Calles Abiertas» desarro-
llado por el propio Ayuntamiento. Este programa

«persigue un reparto mas equilibrado y justo del
espacio en la ciudad..., favoreciendo la movilidad
peatonal y ciclista en los desplazamientos cotidia-
nos..., las calles deben dar espacio para la estan-
cia de todas las personas y para el disfrute de la
infancia. Igualmente, la bicicleta debe ocupar un
papel relevante porque es otro modo de movili-
dad activa y saludable, especialmente en una ciu-
dad plana y de distancias cortas como Logrofio»

(https://logronocallesabiertas.es/).

Dicho programa ha supuesto a todas luces un
importante avance hacia la movilidad sostenible
en Logrofio. Sin embargo, los resultados obteni-
dos en el presente trabajo muestran que, pese
al desarrollo de intervenciones de interés en al-
gunos entornos escolares, siguen predominan-
do en estas zonas elementos que favorecen la
movilidad motorizada. Mas de la mitad de los
CEIP tienen 2 o mas carriles para vehiculos mo-
torizados junto a la entrada del centro educativo,
con una velocidad limitada nunca inferior a 30
km/h. Estos centros con elevada circulacion mo-
torizada frente a ellos se encuentran distribuidos
homogéneamente por toda la ciudad, indepen-
dientemente del barrio donde se encuentren, si
bien la situacion se agrava especialmente en
aquellos centros localizados en vias importan-
tes de acceso al centro de la ciudad, con hasta
4 carriles junto al acceso principal. Asimismo,
un 57% de los entornos escolares evaluados
cuentan con estacionamientos para vehiculos
en ambos lados de la carretera de acceso a la
entrada principal al centro. Este favorecimiento
de la movilidad motorizada en el entorno escolar
tiene una serie de consecuencias para la soste-
nibilidad de los mismos, relacionadas con una
mayor contaminacion atmosférica y acustica y
un mayor riesgo para las personas, afectando
directamente a la autonomia de nifios y nifias.

En el presente trabajo se ha podido determinar
que en Logrofio se vienen ejecutando accio-
nes que favorecen esta movilidad activa hacia
la escuela, como el hecho de que el 100% de
los CEIP disponga de aparcamientos para bicis,
si bien siguen percibiéndose importantes limita-
ciones, como una escasa presencia de carriles
bici, con solo el 29% de CEIP con este tipo de in-
fraestructura viaria en su entorno, lo cual puede
dificultar este tipo de movilidad. Asimismo, cabe
destacar que entre los 6 centros con carril bici,
3 de ellos se encuentran en zonas periféricas o
naturalizadas, donde el carril bici esta disefiando
con fines destinados al ocio y el esparcimiento
y no al fomento de la movilidad ciclista. Unica-
mente en 3 centros se han desarrollado interven-
ciones en los ultimos afios que han favorecido

CIUDAD Y TERRITORIO

la implantacion de este tipo de carril hasta los
centros escolares, promoviendo una movilidad
sostenible entre la comunidad educativa.

Por su parte, casi en la mitad de CEIP de Lo-
grofio existen calles peatonales en el acceso
principal o zonas peatonales de mas de 5 m de
anchura, si bien un 38% de los centros no dispo-
ne de paso peatonal en el acceso principal. La
distribucién de estos centros sin paso peatonal
Nno sigue un patrén geografico o social claro en la
ciudad, e incluso en los centros situados en areas
urbanizadas mas recientemente no se han inclui-
do estas infraestructuras, evidenciando la falta de
consideracion de las necesidades de la infancia
en la planificacion urbana de Logrofio incluso en
los tiempos més recientes. Estos resultados evi-
dencian la necesidad de continuar desarrollando
medidas que promuevan este tipo de movilidad
activa. En algunos entornos escolares de Logro-
fio ya se han iniciado remodelaciones que pre-
tenden favorecer formas de desplazamiento y
entornos sostenibles. Entre estas propuestas, es
remarcable la actuacion llevada a cabo en el en-
torno del CEIP “Escultor Vicente Ochoa”, donde
se ha establecido un area de pacificacién en el
entorno uniendo los edificios de Educacién Infan-
til y Primaria. El Ayuntamiento ha justificado esta
remodelacién como un avance

«en la mejora de la convivencia en los barrios, en
especial de los entornos educativos, en la reduc-
cion de ruido, en el aumento de la seguridad y, en
definitiva, en la calidad de vida y en el modelo de
ciudad que estamos impulsando para conseguir
los objetivos y retos a los que nos enfrentamos»
(NuevecuATROUNO, 2021).

En cualquier caso, este desarrollo resulta a
todas luces insuficiente.

Otro aspecto importante para reducir la con-
taminacién en el entorno escolar y mejorar su
sostenibilidad es el fomento del transporte pu-
blico. Los resultados del presente trabajo evi-
dencian una escasa presencia del mismo en
los entornos escolares, con paradas de auto-
bus unicamente en el 33% de los CEIP, que se
distribuyen mayoritariamente en la periferia de
la ciudad. Por lo tanto, resulta necesario la re-
vision del disefio de las paradas y del trazado
del trasporte publico que favorezca y garantice
la movilidad en transporte publico a todos los
centros educativos de la ciudad, independiente-
mente de su localizacién geogréfica. Asimismo,
estas intervenciones deben acompaiarse de
otras medidas, algunas de ellas ya puestas en
funcionamiento por el Ayuntamiento de Logro-
Ao, como implantar un carril de prioridad para
transporte urbano, ofrecer billetes especiales de
bajo costo para el estudiantado y duplicar o au-
mentar, segun la demanda, los servicios durante
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las horas de entradas y salidas de los colegios.
Estas medidas contribuirian a animar al alumna-
do a hacer uso del transporte publico, restando,
a su vez, peso a la movilidad motorizada.

Resulta de especial interés en la sostenibilidad
de los entornos escolares la presencia de in-
fraestructuras que favorezcan las relaciones
personales y socializacion de la comunidad
educativa, asi como una mayor autonomia de
la infancia. Los resultados obtenidos demues-
tran que existe un amplio margen de mejora en
estos aspectos en los CEIP de Logrofo. El 43%
de los centros no disponen de ninguna zona es-
tancial en el perimetro escolar, lo cual resulta
especialmente chocante en colegios situados en
zonas periféricas y de nueva creacion, donde
de nuevo no se han considerado este tipo de
instalaciones que favorecen una mayor seguri-
dad y socializacion de la comunidad educativa.
Estas zonas estanciales son puntos de gran in-
terés para el fomento de la interaccion social, a
la vez que promueven el ocio y entretenimiento
en las zonas adyacentes a los centros escola-
res, ya que estas sirven de lugar de descanso
y disfrute para la comunidad educativa, al tiem-
po que el alumnado pueda jugar y relacionarse.
En este sentido, el 33% de los centros escola-
res no disponen de zonas de juegos infantiles a
su alrededor. Esta escasez de zonas de juego
es generalizable a muchas ciudades actuales,
a pesar de su importancia para el desarrollo de
la infancia y el peso que el disefio de espacios
destinados al juego ha tenido en el urbanismo
a lo largo de la historia (TRACHANA, 2012, GARcia
GonzALez & GUERRERO, 2019). Un lugar de espe-
cial interés para disefiar y crear nuevas zonas
de juego debe ser, sin lugar a duda, los propios
entornos escolares. Estas zonas de juego de
los entornos escolares contribuirian de especial
manera a revertir la reduccién que se viene ex-
perimentando del tiempo que la infancia destina
a actividades al aire libre en las ciudades (CLe-
MENTS, 2004; SEGovia, 2017) y favoreceria espa-
cios seguros y saludables en los que fomentar
su autonomia y condicién fisica.

Por ultimo, mas de la mitad de los centros edu-
cativos (52%) tiene menos del 25% del espacio
perimetral ocupado por vegetacion que pueda
aportar sombreamiento. La falta de vegetacion
y sombra puede acarrear diferentes problemas
para la salud de las personas, reduciendo la
proteccion contra los humos, el ruido y el calor
excesivo, y dificultando la permanencia en dicho
entorno y la autonomia de la infancia para sus
actividades cotidianas. En base a estos resul-
tados, se deberia favorecer el disefio de es-
pacios de estancia junto a los accesos a los
colegios que proporcionen seguridad y confort
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a la ciudadania que habita el centro escolar. Asi,
se deberia fomentar mas espacio para la convi-
vencia, eliminando zonas de aparcamiento del
trafico rodado y afiadiendo en estas zonas recu-
peradas arbolado y vegetacion. Todo esto ofre-
ceria mayor posibilidad de aumentar la estancia
de las personas en el espacio publico.

Conclusiones

Los resultados obtenidos en el presente estudio
demuestran que, a pesar de algunas interven-
ciones de interés desarrolladas en los ultimos
anos, existe una clara deficiencia de instala-
ciones y servicios en los entornos escolares de
los CEIP de Logrofio en materia de sostenibili-
dad. De manera general, la movilidad motoriza-
da sigue resultando claramente favorecida en
estos entornos, siendo frecuente que haya va-
rios carriles para vehiculos motorizados y am-
plias zonas de aparcamiento. Son escasas las
infraestructuras que favorecen una movilidad
activa y sostenible, como el carril de bici, pasos
de peatones o acceso directo al transporte pu-
blico. Asimismo, los elementos necesarios para
favorecer las relaciones personales y sociali-
zacion de la comunidad educativa en el entor-
no escolar, como zonas estanciales, parques o
areas vegetadas, son poco frecuentes.

El analisis geografico demuestra que no existe
un patrén claro de mayor o menor sostenibili-
dad entre los entornos escolares de los CEIP
en las diferentes zonas de Logrofio, indepen-
dientemente de su localizacion, tejido urbano o
nivel socioecondmico. Unicamente en el caso
de paradas de autobus urbano, se percibe una
mayor presencia en los colegios de la periferia,
las cuales debieran hacerse extensibles a los
centros de toda la ciudad. En cualquier caso,
en el disefo de los centros educativos de estas
zonas de reciente creacion o con mayor nivel
socioeconémico apenas se ha considerado la
incorporacion de elementos que favorezcan su
mayor sostenibilidad, lo cual evidencia la falta
de consideracion de las necesidades de la in-
fancia en la planificacion urbana de Logrofio, in-
cluso en los tiempos mas recientes.

En base a estos resultados, resulta necesario
seguir trabajando y avanzando en esta ma-
teria, y debe hacerse de manera general en
todas las areas de la ciudad. Entre los princi-
pales aspectos a mejorar, en base a las limita-
ciones descritas, se proponen los siguientes: i)
disefar una red ciclista segura que conecte los
diferentes puntos de la ciudad con los centros
educativos y, asi, colabore con el desarrollo de
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una movilidad sostenible del estudiantado; ii) di-
sefiar redes peatonales seguras y saludables,
itinerarios peatonales en condiciones de segu-
ridad vial y sanitaria entre barrios y destinos co-
tidianos; iii) dotar de pasos y zonas peatonales
a los entornos escolares, que reduzcan el ries-
go para la comunidad educativa en su acceso y
estancia en el entorno escolar y favorezcan una
mayor autonomia de la infancia; iv) redisefiar las
paradas y trazados de las lineas de transporte
publico para favorecer su uso en los desplaza-
mientos a los centros educativos; v) reducir la
movilidad motorizada en los alrededores de los
centros, disminuyendo el numero de carriles de
circulacion en los entornos escolares, asi como
la velocidad maxima permitida y las zonas de
estacionamiento para coches; vi) contemplar la
remodelacion de las areas perimetrales, incor-
porando zonas estanciales en las que se inclu-
yan zonas de juego y mayores extensiones de
zonas verdes y con sombreamiento.

Con todo lo expuesto, y teniendo en cuenta la
relevancia de los entornos escolares en mate-
ria de salud, seguridad y medio ambiente ur-
bano, resulta primordial aumentar los esfuerzos
en pro de su mayor sostenibilidad. El progreso
del disefio de los entornos escolares en materia
de sostenibilidad representaria igualmente un
avance en su papel como herramienta educa-
tiva frente a la crisis ecoldgica, al ser estos en-
tornos un elemento basico del contexto vital de
aprendizaje y teniendo en cuenta el papel que
debe jugar la educacién de las futuras genera-
ciones en la lucha frente a la citada crisis. En
este sentido, junto con avances en el disefio de
los entornos escolares, deben llevarse a cabo
esfuerzos en materia de concienciacion social
sobre la movilidad escolar activa y sostenible,
con programas de formacion del alumnado en
el propio curriculo educativo y formacion para la
comunidad educativa.

En definitiva, cabe concluir que aun queda
mucho trabajo por hacer para brindar a la in-
fancia seguridad y salud en su desplazamien-
to y estancia en el entorno escolar. Para ello,
es preciso introducir nuevas propuestas por
parte de los 6rganos competentes, basadas en
la atencién a las necesidades especificas del
estudiantado, creando cuidadosamente condi-
ciones ambientales mas amigables, seguras y
sostenibles.

Bibliografia

ALvarez PepreroL, M. & Rivas, |. & LoPez VICENTE, M.
& Suabes GonzALEz, E. & DoNARRE GonzaLez, D. &
CIRACH, M. & SUNYER, J. (2017): Impact of commuting

CIUDAD Y TERRITORIO

exposure to traffic-related air pollution on cognitive
development in children walking to school.
Environmental Pollution, 231, 837—844. doi:https://
doi.org/10.1016/j.envpol.2017.08.075

BaARrRRIGON, J. M. & ReY, G. & MonTEs, D. & Atanasio P.
& ViLcHez-Gomez, R. (2018): Noise pollution and
urban planning. Current Pollution Reports, 4 (3),
208-219. doi:10.1007/s40726-018-0095-7

BisTrur, M. L. & BaBiscH, W. & STANSFELD, S. &
Surkowski, W. (2006): PINCHE’s policy recom-
mendations on noise: how to prevent noise from
adversely affecting children. Acta Paediatrica, 95,
31-5. doi:10.1080/08035250600885951

Borua, J. & DRNDA, M. & Fiori, M. & IcLEsIAs, M. & Muxi,
Z. (2003): La ciudad conquistada. Madrid, Espafa:
Alianza. https://derechoalaciudadflacso.files.
wordpress.com/2014/01/jordi-borja-la-ciudad-con-
quistada.pdf

Brown, A. L. & Van Kawmp, 1. (2017): WHO environmen-
tal noise guidelines for the European region: a
systematic review of transport noise interventions
and their impacts on health. International Journal
of Environmental Research and Public Health, 14
(8), 873. doi:10.3390/ijerph14080873

CAREY, |. M. & ATkiNsoN, R. W. & KEenT, A. J. & VaN
S1aA, T. & Cook, D. G. & ANpERsON, H. R. (2013):
Mortality associations with long-term exposure to
outdoor air pollution in a national English cohort.
American Journal of Respiratory and Critical Care
Medicine, 187, 1226-33. doi:10.1164/rccm.201210-
17580C

CARVER, A. & WaTtson, B. & SHaw, B. & HiLLman, M.
(2013): Acomparison study of children’s independent
mobility in England and Australia. Children’s
Geographies, 11 (4), 461-475. doi:10.1080/14733
285.2013.812303

CesaAroNI, G. & BapaLoni, C. & GARIAzzo, C. & STAFOGGIA,
M. & Sozz, R. & DavoLi, M. & ForasTiERE, F. (2013):
Long-term exposure to urban air pollution and
mortality in a cohort of more than a million adults
in Rome. Environmental health perspectives, 121
(3), 324-331. doi:10.1289/ehp.1205862

CHURcHMAN, A. (2003): Is There a Place for Children
in the City? Journal of Urban Design, 8 (2), 99-111.
doi:10.1080/13574800306482

CLEMENTS, R. (2004): An investigation of the status of
outdoor play. Contemporary Issues in Early
Childhood, 5(1),68-80. doi:10.2304/ciec.2004.5.1.10

Davison, K. K. & WERDER, J. L. & Lawson, C. T. (2008):
Children’s active commuting to school: current
knowledge and future directions. Preventing
Chronic Disease, 5 (3), A100. https://www.ncbi.nim.
nih.gov/pubmed/18558018

DEekosTER, J. & ScHoLLAERT, U. (2002): En bici, hacia
ciudades sin malos humos. Oficina de Publicaciones
Oficiales de las Comunidades Europeas. 6. https://
ec.europa.eu/environment/archives/cycling/
cycling_es.pdf

Demian H. (2014): Environmental noise and sleep
disturbances: a threat to health? Sleep Science,
7, 209-12._doi:10.1016/j.slsci.2014.11.003

EvanpT, J. & OFTEDAL, B. & KrRoG, N. H. & SKURTVEIT,
S. & NAFsTAD, P. & ScHwARZEPE, P. E. & Aasvang, G.
M (2017): Road traffic noise and registry based
use of sleep medication. Environmental Health, 6,
110. doi: 10.1186/s12940-017-0330-5

182


https://doi.org/10.1016/j.envpol.2017.08.075
https://doi.org/10.1016/j.envpol.2017.08.075
https://doi.org/10.1007/s40726-018-0095-7
https://doi.org/10.1080/08035250600885951
https://derechoalaciudadflacso.files.wordpress.com/2014/01/jordi-borja-la-ciudad-conquistada.pdf
https://derechoalaciudadflacso.files.wordpress.com/2014/01/jordi-borja-la-ciudad-conquistada.pdf
https://derechoalaciudadflacso.files.wordpress.com/2014/01/jordi-borja-la-ciudad-conquistada.pdf
https://doi.org/10.3390/ijerph14080873
https://doi.org/10.1164/rccm.201210-1758OC
https://doi.org/10.1164/rccm.201210-1758OC
https://doi.org/10.1080/14733285.2013.812303
https://doi.org/10.1080/14733285.2013.812303
https://doi.org/10.1289/ehp.1205862
https://doi.org/10.1080/13574800306482
https://doi.org/10.2304/ciec.2004.5.1.10
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/18558018
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/18558018
https://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_es.pdf
https://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_es.pdf
https://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_es.pdf
https://doi.org/10.1016/j.slsci.2014.11.003
https://doi:10.1186/s12940-017-0330-5

FerraNDO, H. & MoLINERO, P. & PeRA, T. (2007): Con
Bici al Cole Proyecto Pedagdgico Para Alumnos
de Primaria. Barcelona, Espafia: ConBici. http:/

conbicialcole.conbici.org/pdfs/proyectopedagogico.
pdf

GAFFRON, P. & Huismans, G. & SkaLa, F. (Coords.) (2008):
Proyecto Ecocity. Manual para el disefio de
ecociudades en Europa, Libro |, Bilbao, Espafa,
Bakeaz, GEA21. http://www.coac.net/COAC/

agrupacions/aus/pdf09/Ecocity_|.pdf
GARciA GonzALEz, M. C. & GUERRERO, S. (2019): Sobre

el espacio de juego infantil en la ciudad moderna:
Lady Allen of Hurtwood versus Jakoba Mulder.
Ciudad y Territorio Estudios Territoriales, 51 (200),
311-326. https://recyt.fecyt.es/index.php/CyTET/
article/view/76733

Gascon, M. (2018): Entorno urbano y salud: qué
ciudades queremos? Centro Nacional de Educaciéon
Ambiental. https://www.miteco.gob.es/content/dam/
miteco/es/ceneam/articulos-de-opinion/2018-
10-gascon_tcm30-481430.pdf

GoobwmaN, A. & Rouas, |. F. & Woobcock, J. & ALDRED,
R. & BerkorF, N. & MorcaN, M. & ABBas, A. &
LoveLacg, R. (2019): Scenarios of cycling to school
in England, and associated health and carbon
impacts: Application of the ‘Propensity to Cycle
Tool'. Journal of Transport & Health, 12, 263-278.
doi:10.1016/.jth.2019.01.008

GULGONEN, T. (2016): Espacio urbano, ciudadania e
infancia: Apuntes para pensar la integracion de los
nifos en la ciudad. En P. Ramirez Kuri (Coord.): La
reinvencion del espacio publico en la ciudad
fragmentada (pp. 409-438) Mexico, Ed. Universidad
Nacional Auténoma de México (UNAM). Instituto
de Investigaciones Sociales, Programa de Maestria
y Doctorado en Urbanismo. https://www.cidur.org/
wp-content/uploads/2022/02/Espacio-urbano-
ciudadania-e-infancia-.pdf

& CoRoNA, Y. (2015): Children’s Perspectives
on Their Urban Environment and Their Appropriation
of Public Spaces in Mexico City. Children, Youth
and Environments, 25 (2), 208-228. doi:10.7721/
chilyoutenvi.25.2.0208

HaLEs, S. & ATkiNsoN, J. & MeTcaALFE, J. & KuscHEL, G.
& WoobwaRb, A. (2021): Long term exposure to air
pollution, mortality and morbidity in New Zealand:
cohort study. Science of the Total Environment,
801, 149660. doi:10.1016/j.scitotenv.2021.149660

Hermipa, C. & NaranJO, G. & PeRa, J. & QuEzapa, A. &
ORELLANA, D. (2021): Avances en el conocimiento de
la relacion entre la movilidad activa a la escuela y el
entorno urbano. Revista de urbanismo, 45, 182-198.
https://doi.org/10.5354/0717-5051.2021.58168

HernANDEZ, E. L. M. & VALDES, L. M. L. & ECHEVARRIA,
A. M. P. (2013): Contaminacién ambiental por ruido,
enfoque educativo para la prevencion en salud.
Mendive, 11 (2), 206-212. http://mendive.upr.edu.
cu/index.php/MendiveUPR/article/viewFile/592/591

LADRERA, R. & RobRiGUEZ-LozaNo, P. & VERKAKK, |. &
Prat, N. & Diez, J. R. (2020): What do students
know about rivers and their management? Analysis
by educational stages and territories. Sustainability,
12 (20), 8719. doi:10.3390/su12208719

Matus, W. G. G. & HeErNANDEZ, D. M. D. & Acevepo, T.
V. R. & FLores PAcHEco, J. A. (2020): Evaluacién
de la contaminacién acustica en dos centros de

CyT

educacion inicial en la ciudad de bluefields. Nexo,
33 (02), 795-807. https://doi.org/10.5377/nexo.
v33i02.10810

MiTra, R. (2013): Independent Mobility and Mode
Choice for School Transportation: A Review and
Framework for Future Research. Transport Reviews,
33 (1), 21-43. doi:10.1080/01441647.2012.74349
0

Mokkink, L. B. & Terweg, C. B. & GiBBons, E. &
STtrATFORD, P. W. & ALoNso, J. & Patrick, D. L. &
KnoL, D. L. & Bouter, L. M. & De VEet, H. C. W.
(2010): Inter-rater agreement and reliability of the
COSMIN (Consensus-based Standards for the
selection of health status Measurement Instruments)
checklist. BMC Medical Research Methodology, 10,
82. doi:10.1186/1471-2288-10-82

MonTes, S. (2021): Contaminacién ambiental e
infecciones respiratorias en nifios. Neumologia
Pediatrica, 16 (4), 161-163. doi.org/10.51451/
np.v16i4.463

MunzeL, T. & Gorl, T. & BasiscH, W. & BAsNer, M. (2014):
Cardiovascular effects of environmental noise
exposure. European Heart Journal, 35 (13), 829-83.
https://doi.org/10.1093/eurheartj/ehu030

NuevecuaTRoUNO (2021): Comienza la ‘pacificacion’ de
la Zona Oeste de Logrofio. nuevecuatrouno.com

https://nuevecuatrouno.com/2021/02/02/logrono-ini-

cio-obras-zona-oeste-pacificada/
Ovarzun M. (2010): Contaminacion aérea y sus efectos

en la salud. Revista chilena de enfermedades
respiratorias, 26, 16-25. doi:10.4067/S0717-
73482010000100004

PuJoL, J. & MARTINEZ VILAVELLA, G. & MAciA, D. & FeNoLL,
R. & AwvarRez PepbreroL, M. & Rivas, |. & Sunvyer, J.
(2016): Traffic pollution exposure is associated with
altered brain connectivity in school children.
Neuroimage.129, 175-184. doi: 10.1016/j.
neuroimage.2016.01.036

RaascHou NIELSEN, O. & THORSTEINSON, E. & ANTONSEN,
S. & HvipTreLDT U. A. (2020): Long-term exposure
to air pollution and mortality in the Danish population
a nationwide study. E Clinical Medicine, 28, 100605.
doi:10.1016/j.eclinm.2020.100605

Ripcers, N. & KnowLes, Z. & SAYers, J. (2012):
Encouraging play in the natural environment: a
child-focused case study of Forest School.
Children’s Geographies, 10 (1), 49-65. doi:10.108
0/14733285.2011.638176

RoBrepo, B. & LADRERA, R. (2020): ¢ Preparados para
la accién climatica al finalizar la educacion primaria?
Revista mexicana de investigacion educativa, 25
(87), 933-955. https://www.scielo.org.mx/pdf/rmie/
v25n87/1405-6666-rmie-25-87-933.pdf

RoTtHMAN, L. & MacpPHERsSON, A. K. & Ross, T. & BULIUNG,
R. N. (2018): The decline in active school trans-
portation (AST): A systematic review of the factors
related to AST and changes in school transport
over time in North America. Preventive Medicine,
111, 314-322. doi:10.1016/j.ypmed.2017.11.018

Rusio, M. L. & SanTareLLl, S. (2011): Lugares rechazados
por los adolescentes de la ciudad de Bahia Blanca.
Revista Universitaria de Geografia, 20,11-39.
https://www.redalyc. org/articulo.
0a?id=3832/383239103001

Secovia, C. (2017): La vida de la infancia en la ciudad
y su conflicto con el mundo adulto. Kultur: revista

183


http://conbicialcole.conbici.org/pdfs/proyectopedagogico.pdf
http://conbicialcole.conbici.org/pdfs/proyectopedagogico.pdf
http://conbicialcole.conbici.org/pdfs/proyectopedagogico.pdf
http://www.coac.net/COAC/agrupacions/aus/pdf09/Ecocity_I.pdf
http://www.coac.net/COAC/agrupacions/aus/pdf09/Ecocity_I.pdf
https://recyt.fecyt.es/index.php/CyTET/article/view/76733
https://recyt.fecyt.es/index.php/CyTET/article/view/76733
https://www.miteco.gob.es/content/dam/miteco/es/ceneam/articulos-de-opinion/2018-10-gascon_tcm30-481430.pdf
https://www.miteco.gob.es/content/dam/miteco/es/ceneam/articulos-de-opinion/2018-10-gascon_tcm30-481430.pdf
https://www.miteco.gob.es/content/dam/miteco/es/ceneam/articulos-de-opinion/2018-10-gascon_tcm30-481430.pdf
https://doi.org/10.1016/j.jth.2019.01.008
https://www.cidur.org/wp-content/uploads/2022/02/Espacio-urbano-ciudadania-e-infancia-.pdf
https://www.cidur.org/wp-content/uploads/2022/02/Espacio-urbano-ciudadania-e-infancia-.pdf
https://www.cidur.org/wp-content/uploads/2022/02/Espacio-urbano-ciudadania-e-infancia-.pdf
https://doi.org/10.7721/ chilyoutenvi.25.2.0208
https://doi.org/10.7721/ chilyoutenvi.25.2.0208
https://doi.org/10.1016/j.scitotenv.2021.149660
https://doi.org/10.5354/0717-5051.2021.58168
http://mendive.upr.edu.cu/index.php/MendiveUPR/article/viewFile/592/591
http://mendive.upr.edu.cu/index.php/MendiveUPR/article/viewFile/592/591
https://doi.org/10.3390/su12208719
https://doi.org/10.5377/nexo.v33i02.10810
https://doi.org/10.5377/nexo.v33i02.10810
https://doi.org/10.1080/01441647.2012.743490
https://doi.org/10.1080/01441647.2012.743490
https://doi.org/10.1186/1471-2288-10-82
http://doi.org/10.51451/np.v16i4.463
http://doi.org/10.51451/np.v16i4.463
https://doi.org/10.1093/eurheartj/ehu030
http://nuevecuatrouno.com
https://nuevecuatrouno.com/2021/02/02/logrono-inicio-obras-zona-oeste-pacificada/
https://nuevecuatrouno.com/2021/02/02/logrono-inicio-obras-zona-oeste-pacificada/
https://doi.org/10.4067/S0717-73482010000100004
https://doi.org/10.4067/S0717-73482010000100004
https://doi.org/10.1016/j.neuroimage.2016.01.036
https://doi.org/10.1016/j.neuroimage.2016.01.036
https://doi.org/10.1016/j.eclinm.2020.100605
https://doi.org/10.1080/14733285.2011.638176
https://doi.org/10.1080/14733285.2011.638176
https://www.scielo.org.mx/pdf/rmie/v25n87/1405-6666-rmie-25-87-933.pdf
https://www.scielo.org.mx/pdf/rmie/v25n87/1405-6666-rmie-25-87-933.pdf
https://doi.org/10.1016/j.ypmed.2017.11.018
https://www.redalyc
http://articulo.oa?id=3832/383239103001
http://articulo.oa?id=3832/383239103001

Estudios

interdisciplinaria sobre la cultura de la ciutat. 4 (8),
149-168. doi:10.6035/Kult-ur.2017.4.8.5

SEvILLA, J. & CorrROCHANO, D. & GOMEZ GONGALVES, A.
& RaTO, H. (2021): ¢ Es recuperable la ciudad como
espacio para la infancia? Aproximacion teérica
desde la perspectiva del urbanismo social, partici-
pativo y sostenible. Ciudad y Territorio Estudios
Territoriales, 207, 77-94. do0i:10.37230/
CYTET.2021.207.05

Siva PiIREIRO, R. (2018): Los proyectos de caminata
rumbo a la escuela para el conocimiento del entorno
y favorecer actitudes y habitos saludables desde
educacion infantil. Educacién, 27 (53), 177-202.
doi:10.18800/educacion.201802.010

SkrzyPek, M. & KowaLska, M. & CzecH, E. M. &
Niewiapomska, E. & Zespa, J. E. (2017): Impact of
road traffic noise on sleep disturbances and
attention disorders amongst school children living
in upper Silesian Industrial Zone, Poland. Int J
Occup Med Environ Health, 30, 511-20. doi:https://
doi.org/10.13075/ijomeh.1896.00823

Soto, M. & Escosar, A. (2020): El rol del espacio
publico en el desarrollo urbano resiliente desde
una perspectiva de la nifiez: el caso de los cerros
de Valparaiso, Chile. Revista de urbanismo, 43,
116-130. https://doi.org/10.5354/0717-
5051.2020.56342

StAFoGaGiA, M. & OFTEDAL, B. & CHEN, J. & RoborouLou,
S. & Renzi, M. & Atkinson, R. W.& Janssen, N. A.
(2022): Long-term exposure to low ambient air
pollution concentrations and mortality among 28
million people: results from seven large European
cohorts within the ELAPSE project. The Lancet
Planetary Health, 6 (1), €9-e18. d0i:10.1016/S2542-
5196(21)00277-1

SUNYER, J. & EsnaoLa, M. & ALvaRez-PepbreroL, M. &
Forns, J. & Rivas, |. & Lopez-VIceENTE, M. & QUEROL,
X. (2015): Association between traffic-related air
pollution in schools and cognitive development in
primary school children: a prospective cohort study.
PLoS Medicine, 12:€1001792. doi:10.1371/journal.
pmed.1001792

& SuapeEs-GonzALez, E. & Garcia-EsTeBaN, R. &

Rivas, I. & PusoL, J. & ALvAREZ-PEDREROL, M. FORNS,
J. & QueroL, X. & Basacara, X. (2017): Traffic-
related Air Pollution and Attention in Primary School

CIUDAD Y TERRITORIO

Children: Short-term Association. Epidemiology, 28,
181-189. doi:10.1097/EDE.0000000000000603
SutToN, S. E. & Kewp, S. P. (2002): Children as partners
in neighborhood placemaking: Lessons from inter-
generational design charrettes. Journal of
Environmental Psychology, 22 (1-2), 171-189.
doi:10.1006/jevp.2001.0251

Syena, K. & Aasvang, G. M. & AamopT, G. & OFTEDAL,
B. & Krog, N.H. (2014): Road traffic noise, sleep
and mental health. Environmental Research, 131,
17-24. doi:10.1016/j.envres.2014.02.010

Tonuccl, F. (2006): La ciudad de los nifios: ¢ Por qué
necesitamos de los nifios para salvar las ciudades?
Ingenieria y territorio, 75, 60-67. https://dialnet.
unirioja.es/servlet/articulo?codigo=2103511

TRACHANA, A. (2012): Urbe ludens: espacios para el
juego en la ciudad. Ciudad y Territorio Estudios
Territoriales, 44 (173), 423-444. https://recyt.fecyt.
es/index.php/CyTET/article/view/76143

ViLLa GonzALez, E. & PeErez LopPez, |. (2014): Tandem
Didactica de la Educacion Fisica, 46, 24-32. https://
www.grao.com/es/producto/el-desplazamiento-
activo-al-colegio

WRipT, P. J. (2004): An historical analysis of young
people’s use of public space, parks, and playgrounds
in New York City. Children Youth and Environments,

14 (1), 86-106. https://muse.jhu.edu/article/899140

Referencias normativas y
juridicas

Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se
desarrolla el documento técnico de condiciones
basicas de accesibilidad y no discriminacion para
el acceso y utilizacion de los espacios publicos
urbanizados. Boletin Oficial del Estado, num. 61,
de 11 de marzo de 2010, 24563 a 24591 https:/
www.boe.es/eli/es/0/2010/02/01/viv561

Listado de Acronimos/Siglas

CEIP Centro de Educacién Infantil y Primaria
CENEAM Centro Nacional de Educacion Ambiental

184


https://doi.org/10.6035/Kult-ur.2017.4.8.5
https://doi.org/10.37230/CYTET.2021.207.05
https://doi.org/10.37230/CYTET.2021.207.05
https://doi.org/10.18800/educacion.201802.010
https://doi.org/10.13075/ijomeh.1896.00823
https://doi.org/10.13075/ijomeh.1896.00823
https://doi.org/10.5354/0717-5051.2020.56342
https://doi.org/10.5354/0717-5051.2020.56342
https://doi.org/10.1016/S2542-5196(21)00277-1
https://doi.org/10.1016/S2542-5196(21)00277-1
https://doi.org/10.1371/journal.pmed.1001792
https://doi.org/10.1371/journal.pmed.1001792
https://doi.org/10.1097/EDE.0000000000000603
https://doi.org/10.1006/jevp.2001.0251
https://doi.org/10.1016/j.envres.2014.02.010
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=2103511
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=2103511
https://recyt.fecyt.es/index.php/CyTET/article/view/76143
https://recyt.fecyt.es/index.php/CyTET/article/view/76143
https://www.grao.com/es/producto/el-desplazamiento-activo-al-colegio
https://www.grao.com/es/producto/el-desplazamiento-activo-al-colegio
https://www.grao.com/es/producto/el-desplazamiento-activo-al-colegio
https://muse.jhu.edu/article/899140
https://www.boe.es/eli/es/o/2010/02/01/viv561
https://www.boe.es/eli/es/o/2010/02/01/viv561

