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El carné por puntos se ha convertido en la referencia de los años 2006 y 2007
en materia de seguridad vial. La “explotación del éxito” ha sido la enseña de la
Dirección General de Tráfico hasta que los datos segregados han establecido
que la realidad es bastante más compleja y que no valen las simplificaciones
para consumo político.

No se debe extraer de esta constatación que exista, por mi parte, una posición
negativa a la implantación del carné por puntos. Su introducción en países
europeos ha demostrado que es un instrumento útil para concienciar a la población
y para implementar sanciones que se dirijan no sólo por la lógica de la eficacia
económica sino por la pretensión de llegar a las actitudes profundas de los
conductores, de cara a transformar los hábitos de comportamiento de forma
estructural y duradera.

Pero la realidad es que a la euforia de los primeros descensos proporcionales
mantenidos durante algunos fines de semana poco lluviosos ha seguido la
evidencia de que los fines de semana se alternan comparativamente con los del
año anterior con más o con menos muertos en las carreteras. Ha desaparecido
la certeza de la resta y, por desgracia ya no es una novedad saber que,
comparativamente, en algunos fines de semana las estadísticas y los hechos,
con víctimas, han aumentado.

¿Es posible analizar sin aspavientos estos hechos y, si fuere necesario, introducir
alguna autocrítica o heterocrítica, en un colectivo al que une el firme propósito
de encontrar soluciones progresivas para combatir la pandemia de los accidentes
de tráfico?

En varias ocasiones hemos expuesto nuestra propuesta de la necesidad de un
consenso social para dar prioridad política, económica y social a la gestión de
la movilidad creciente de los ciudadanos y a los efectos no queridos pero trágicos
en forma de accidentes. En congresos nacionales e internacionales, Murcia,
Barcelona, Madrid, incluso en simposio en la propia sede del Ministerio del
Interior, hemos dejado constancia de que la mejora permanente de la red viaria
es un factor positivo pero no suficiente para la mejora sustancial del problema
del tráfico. Lo mismo cabe decir de la mejora del vehículo y de la “formación”
del conductor. Una actuación eficaz de las policías de tráfico en la gestión y
control completaría el cuadro de lo conveniente y positivo así como de lo
insuficiente para acercarnos a la solución posible del problema de la accidentalidad.
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Es necesario algo más: ante un problema social de tal envergadura no
encontraremos solución si la sociedad no asume su protagonismo y su
responsabilidad, utilizando todos los medios que el estado pueda aportar y
actuando, a partir de ellos, con iniciativa propia.

Partimos de una serie de referentes que conducen a nuestra posición final:

Las Naciones Unidas, a través de su Organización Mundiala para la Salud
considera los accidentes de tráfico un “problema de salud pública” en todo el
mundo y llama a los estados y la sociedad a estudiar con profundidad el fenómeno
y a comprometerse con medidas, presupuestos y prioridad tal que puedan avalar
resultados, pasando del método voluntarista de la actuación al análisis verificable
de resultados de las medidas que se ponen en marcha. A pesar de los esfuerzos
de la comunidad internacional, casi 1,2 millones de personas pierden la vida
cada año y quedan discapacitadas entre 20 millones y 50 millones más. Los
datos de la OMS y del Banco Mundial indican que si no se adoptan medidas más
profundas, extensas y comprometidas desde las dimensiones social y política
la siniestralidad vial aumentarán drásticamente los traumatismos hacia el año
2020.

La asimetría del fenómeno de la accidentalidad. No obstante, la asimetría de
resultados de accidentalidad entre unos países y otros obliga a cuestionarse la
raíz de tales diferencias. Por cada mil millones de vehículos- kilómetro recorridos,
en 2001, en el Reino Unido se produjeronn 7,4 muertes mientras en España
17,5. ¿Existe base razonable que justifique tal abismo diferencial?

Esta asimetría es difícil adjudicarla al estado de las carreteras puesto que países
con infraestructuras viarias de alto nivel como Francia, Bélgica o Luxemburgo
han tenido cotas de accidentalidad muy elevadas, comparadas con países
nórdicos que no poseen carreteras y autovías o autopistas del mismo nivel.

Es también difícil de achacar la tasa de accidentalidad por países al parque de
vehículos dado que se repiten contradicciones evidentes de países con modernos
parques y alta accidentalidad.

El entorno, especialmente la lluvia, el hielo, la nieve, en general los fenómenos
atmosféricos que consideramos más dificultosos para la conducción tampoco
nos arrojan datos coherentes sino contradictorios. Son precisamente los países
nórdicos los que, a pesar de las inclemencias meteorológicas, ofrecen las tasas
más bajas de accidentalidad.

Algunos ponen como determinante el nivel de sanciones y controles que se
establecen entre unos países y otros como el factor explicativo más decisivo. Es
cierto que el miedo a la sanción incide en el comportamiento del conductor.
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El papel que cumple el sistema de control y sanción del tráfico es una variable
que incide en el nivel de riesgo que los conductores asumen en materia de
velocidad. Toda la actual línea, teorizada por los promotores del carné por puntos,
desde nuestro punto de vista correcta, de que el cambio se produce cuando se
efectúa un cambio de actitud por parte del conductor, no puede minusvalorar la
incidencia que la sanción y sobre todo la expectativa de sanción tiene entre los
conductores. Las experiencias en el endurecimiento de las normas y, actualmente,
la perspectiva del carnet por puntos son un factor esencial para rebajar la cifra
de accidentes.

Si sólo el 17% de los conductores espera, con media o alta probabilidad que le
controlen su velocidad comprenderemos la importancia de la instalación actual
y futura de los radares.

No obstante, la comparación entre países no discrimina suficientemente como
para sostener que es la sanción el factor decisivo en la accidentalidad.

“El factor humano”, el conductor, panacea analítica en la que se han residenciado
todas las preguntas sin respuesta, culpabilizándolo en porcentajes del 80% como
causa de los accidentes, tampoco sirve para explicar la asimetría que supone
que en los países Bálticos la accidentalidad sea cuatro veces superior a la del
Reino Unido. Ni la destreza de los conductores, ni la aptitud ni la actitud psicológica
con que salgan a la carretera marca una diferencia que pueda suponer resultados
tan alejados.

Hoy el factor humano es más una parte del problema que de la solución.

El conductor, teóricamente, desde la soberana autonomía y desde la
responsabilidad personal, actúa con capacitación, información, racionalidad y
recomendaciones complementarias de buen comportamiento. El coche está a
punto, la vía está a punto, el conductor puede estar a punto o contravenir la
norma.

El profesor Rubén Torres y yo sosteníamos en el Anuario de 2007 del RACC
“¿Es creíble este prisma del factor humano? No comprender la dimensión social
de los procesos subjetivos y de la formación de la identidad y no analizar al
conductor desde su interacción social con el resto de los usuarios de la vía es
hablar de un factor humano metafísico, inexistente. La acción social se caracteriza
porque no es solipsista, sino porque su intencionalidad, su referencia, su mensaje
y la respuesta están en los otros.

La interacción social es la clave de la accidentalidad: El comportamiento del
conductor en relación con la interacción social es la clave de la accidentalidad,
no la relación del conductor con su conciencia ni con su actitud.
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¿Existe la actitud social de indiferencia ante la violencia de género, ante los
abusos infantiles, resignación social ante el terrorismo o la inseguridad?

¿Existe realmente una actitud social de fatalidad, indiferencia y resignación ante
los accidentes viales o estamos fallando en el análisis para crear una cultura vial
nueva?

El desconcierto y la perplejidad social es lo que produce el bloqueo de la sociedad
ante los elevados niveles de muertos, heridos y daños. La superación de este
estadio de parálisis social puede venir dada por la formalización de un Consenso
Social y un Pacto Público que se traduzcan en un control social del tráfico
estratégica y operativamente viable.”

Los factores que más incidencia tienen sobre los accidentes están más alejados
de la inmediatez de la conducción.
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Cuando la perspectiva psicologista del factor humano muestra sus limitaciones,
adquiere relevancia la variable, no implementada por la Administración, del Pacto
de Estado por la Seguridad Vial.

En Congresos anteriores efectuamos una reflexión que sigue vigente: El objetivo
solo puede lograse a través de mecanismos reales de democracia participativa,
mecanismos que no se pueden confundir con el partenariado mecánico, que en
no pocas ocasiones construyen los actores políticos para legitimar la acción de
los gobiernos, o por el contrario para desacreditar la acción gubernamental o de
sectores críticos con  ésta.

Esto significa  la construcción de un Consenso Social y de un Pacto de Estado,
a través de la institucionalización de vínculos efectivos de cooperación permanente
multisectorial dirigidos a la consecución de un sistema de transito general más
seguro.

Construir el Consenso Social y el Pacto supone establecer una permanente y
estrecha cooperación multisectorial entre las esferas del transporte, las
asociaciones, la enseñanza, la salud pública, la finanzas, los niveles administrativos
competentes, el aparato productivo y de servicios conexos, y el mundo científico.

El Consenso y el Pacto están regidos por coordenadas verticales entre los
distintos niveles del gobierno, así como entre las organizaciones gubernamentales
y no gubernamentales, pero también por coordenadas horizontales entre las
diversas áreas gubernamentales, económicas y sociales,  debido a que la
seguridad vial es un objetivo horizontal.

Por tanto, estamos hablando de la construcción de un Consenso Social y de un
Pacto de Estado a través de mecanismos de democracia participativa que en
modo alguno pretenden suplantar el carácter representativo de los sistemas
políticos del ámbito correspondiente.

La investigación parcelada, la respuesta institucional y social fragmentada ya no
son parte de la solución, por el contrario, son parte de un problema.

La necesidad sociológica de identificación social del conductor temerario con la
cultura vial de riesgo alto, con la violencia vial, y por consiguiente, con una
conducta social desviada, delictiva o criminal, solo puede satisfacerse si ese
Consenso Social y Pacto se llevan a cabo.

La siniestralidad y la violencia viales son una causa principal del elevado gasto
sanitario y de pérdidas económicas descomunales para los sectores públicos y
privados. La siniestralidad y la violencia viales son una causa principal del
desmoronamiento de la cohesión social en los ámbitos nacionales, pero sobre
todo, en el ámbito familiar por sus efectos demoledores en las victimas y en las
familias de las victimas.

Mejorar los elementos del sistema de tráfico (vehículos, vía pública, capacidad
y responsabilidad de los usuarios, así como el entorno físico, social, económico
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y tecnológico) nunca llegará a cristalizar un enfoque sistémico de la seguridad
vial, si la cultura de la temeridad vial, protagonista de la violencia vial, no es
asumida como realidad sociopolítica y sin eufemismos por parte del pretendido
Consenso Social y Pacto.

La realidad se impone cuando las actuales medidas en materia de seguridad
vial no consiguen ostentar la misma magnitud que la de la gravedad del problema.

La respuesta científica y tecnológica a la inseguridad vial no es nueva. La novedad
consiste en encontrar a través del Consenso Social y del Pacto una respuesta
sistémica, producto de un debate institucionalmente estructurado y funcionalmente
transaccional dirigido al control social del tráfico y, por consiguiente, a la instauración
de una Nueva Cultura  de la Seguridad Vial.

El actual paradigma de la seguridad vial olvida o minimiza las posibilidades
efectivas de un control social institucionalizado, legal y responsable.

La fragmentación política, científica y tecnológica en la búsqueda de soluciones
es proporcional al número y a la capacidad de influencia de los diversos grupos
de presión con intereses diversos y en ocasiones contrapuestos.

La respuesta a este fenómeno no puede ser otra que la construcción de un
Consenso Social y un Pacto de Estado institucionalmente estructurados, capaces
de distribuir tareas bajo el principio de una prioridad inflexible ante el reto de la
 eliminación de la siniestralidad y de la violencia viales.

Los modelos que han intentado captar estructuralmente el problema de la
inseguridad vial (destreza, aptitud psicofísica, actitud) han aportado valiosos
materiales para acercarse al epicentro del problema. No han podido producir
políticas integrales porque se han olvidado de que la conducción es ante todo
una interacción social por excelencia.

El conductor tiene una interacción clara con su vehículo y con la vía pero no
menos prioritaria con los otros actores y usuarios de la carretera (conductores
de otros vehículos, peatones y otros usuarios vulnerables) y con los intereses
de los demás ciudadanos, sean o no usuarios en ese momento de la vía.

Esa interacción está normada, tiene sus leyes, reglamentos, normativas, señales
y un campo inmenso de actitudes del conductor que no están recogidas en la
normativa y que poseen incidencia. Además de las normas existen circunstancias
complementarias que influyen en esta interacción social: su no observancia
puede provocar muerte o lesiones a los distintos actores y a los intereses de los
demás.

El comportamiento del conductor en relación con la interacción social es, como
ya hemos apuntado, la clave de la accidentalidad. Ese comportamiento tiene
diferentes componentes de base: físicos, bioquímicos, psicológicos, sociológicos,
políticos, económicos.
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El resultado objetivable de esos componentes o factores es la forma de conducción
concreta de cada conductor. Es imposible conocer la intrahistoria de cada individuo
 y, por tanto,  la frontera en la que se puede revisar su actuación es el
comportamiento puntual en la carretera. Esta tarea es

susceptible de realizarse con creciente eficacia mediante la incorporación de
nuevas tecnologías de seguimiento de los vehículos pero la sanción no encauzará
ni incidirá suficientemente en los resultados.

Sólo el control social difuso pero constante, omnipresente y voluntario, con el
cambio de estereotipo correspondiente de conductor inteligente, responsable y
atractivo socialmente, puede efectuar un cambio de metabolismo de
comportamiento de base.

Es imposible llegar a ese control social sin un Consenso Social previo que saque
de la discusión la legitimidad del mismo porque ha sido previamente aceptado
y bendecido por todos.

Ese Consenso Social requiere un pacto público político (partidos) social (sindicatos
y patronal) asociativo (asociaciones ciudadanas) gubernamental (gobiernos
central, autonómicos) e institucional (aprobado por el parlamento español y los
parlamentos autonómicos, con mandato a los ámbitos de gobierno
correspondientes).

La expresión de ese Pacto consiste en una política de Seguridad Vial Integral
(legislativa, investigadora, educativa, productiva, con partenariado social,
involucrando a todas las políticas), con los aportes presupuestarios adecuados
y los controles necesarios sobre su evolución, objetivos verificables y análisis
de resultados.

Este Consenso y Pacto marcará con claridad el comportamiento cívico en el
tráfico, dotará de precisión los ámbitos de exigencia y de seguridad jurídica en
la reclamación de los ciudadanos, ante los abusos y el comportamiento
irresponsable, clarificando el carácter dilincuencial de ciertos comportamientos
que hoy gozan de una permisividad social insensata.

La conducta vial del otro estará muy clara y será previsible de forma contundente
en el seno del consenso. La ruptura de la norma, la anomía en el tráfico será
repudiada con tal firmeza que el infractor tendrá que sortear una auténtica
avalancha de crítica y denuncia directa que le hará imposible mantener su
comportamiento, a menos que se trate de un comportamiento cínicamente asocial,
para el que existen otras vías complementarias de control social de lucha contra
la violencia y la delincuencia consciente.

Este proceso de aval institucional y participación colectiva objetiva la norma, le
transmite credibilidad y marca de forma inequívoca las reglas del juego, legitimadas
por su racionalidad. La perspectiva de la organización del tráfico cambia y la
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función del control por parte de la administración y de los agentes a pie de obra
o de los medios tecnológicos homologados pierde su perspectiva represiva,
contradiciendo la picaresca de la pseudosolidaridad con los otros conductores,
presuntos infractores.

Ese cambio de actitud es el nivel deseable de comportamiento vial que interioriza,
porque conoce y acepta, las reglas y recomendaciones que rigen el complejo
mundo del tráfico por carretera.

La justificación última del cambio de estereotipo idealizado del conductor actual
(rápido, con velocidad no permitida; minusvalorador de la norma porque él
obedece a otra más cualificada, no aplicable a la mayoría de los conductores;
con exhibición de reflejos para superar situaciones de riesgo que él a elegido
gratuitamente; consciente de la alteración de la norma pero sin aceptar sus
consecuencias) por otro estereotipo socialmente valorado del nuevo conductor
que incorpore la nueva cultura de la seguridad vial (inteligente en la valoración
de comportamiento y consecuencias; psicológicamente equilibrado sin necesidad
de incumplir la normativa para afianzar su personalidad; responsable en su
relación con el comportamiento que los demás esperan de él; socialmente
comprometido en la gestión del tráfico; consciente de que la carretera es el
espacio público por excelencia, de fatales consecuencias cuando se interpreta
que no es de nadie o que es propio) son los datos expuestos por la Organización
Mundial de la Salud y contabilizados por los estudios de accidentalidad con
millones de muertos y heridos, muchos de los cuales, la inmensa mayoría, podrían
haberse evitado, porque, como dice la OMS, “el accidente no es accidntal”.

Para este nuevo enfoque la incorporación a los modelos analíticos de los factores
sociológicos y politológicos que inciden en: la formación del nuevo conductor; en
la incorporación al sistema educativo del comportamiento cívico en la carretera
pública; en la información y la conciencia clara de los ciudadanos de su papel
activo; y en el tratamiento sistemático e integral del problema de la seguridad
vial desde las instituciones,  es fundamental.

El componente social (los ciudadanos) es una especie de lucro cesante que
observa desconcertado cómo la cantidad ingente de medios institucionales y
sectoriales no logra eliminar la cuenta de resultados rojos semanales. Sólo eso,
observa sin intervenir, ni siquiera llega a la categoría de público de un estadio
cuyos cánticos, gritos de ánimo a los suyos y denuestos a los adversarios influyen,
como un intangible valiosísimo en el resultado. Las asociaciones que trabajan
por la valorización de la seguridad vial son la punta de lanza de ese componente
social, pero tienen difícil su cometido de movilización y representación debido
a dos causas fundamentales: la incomprensión del carácter público de la carretera
(y los accidentes) y el consenso negativo sobre la exclusiva competencia de los
técnicos y las autoridades para atajar el problema.
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“Planificar y proyectar ciudades es tratar de percibir su funcionamiento estructural
como soporte de los más variados flujos que, por su multiplicidad y diversidad,
atraviesan, cruzan y traspasan todo ese territorio, en un tiempo que se pierde
en la velocidad.

Así, es necesaria la comunión de todos los diferentes conceptos de movilidad,
para la creación de un único concepto: aquel que pueda transmitir una total
libertad de movimientos.” (Teles, 2005)

“La ciudad es la calle, el lugar donde se producen los encuentros (…) La ciudad
del deseo no es una ciudad ideal, utópica y especulativa, sino una ciudad que
se quiere y se reivindica, henchida de conocimiento cotidiano y de misterio, de
seguridad y de encuentros, de libertades probables y de transgresiones posibles,
con derecho a libertad…” (Borja, 2002)

Imagen 1 Ciudades – Puntos de encuentro
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Introducción

La movilidad urbana ha crecido de manera exponencial y ha sido objeto de
cambios sustanciales durante las últimas décadas, particularmente en las ciudades.
Fruto de la dispersión urbanística residencial y de la desnuclearización de las
actividades, de las nuevas formas de organización profesional, de los nuevos
modos y estilos de vida a los que la sociedad contemporánea ha dado origen,
la movilidad urbana, y más concretamente la de los espacios metropolitanos, es
hoy una realidad muy diversificada y heterogénea, caracterizada por una mayor
complejidad en la configuración del desplazamiento diario. Todo ello ha conducido
a un aumento de las distancias a recorrer y, por lo tanto, del tiempo empleado
para hacerlo, constituyéndose así en una invitación al uso desmedido del automóvil.

Como consecuencia, en los enclaves más urbanos, la red vial se encuentra
congestionada, lo cual redunda en un deterioro de la calidad de vida. Por otra
parte, la agresividad urbana vivida en los últimos tiempos ha dado origen a la
desorganización del espacio público, que a su vez ha tenido como consecuencia
inmediata el incremento de las barreras urbanísticas, impidiendo el acceso a la
ciudad a determinadas personas, y en particular a aquellas con movilidad reducida.
Estos nuevos paradigmas, resultantes de las sociedades contemporáneas
emergentes, plantean nuevos desafíos, tanto desde el punto de vista social como
desde el de la planificación urbana y de los transportes, para la construcción de
una ciudad segura y accesible para Todos, en la que el diseño urbano haya de
concebirse forzosamente de manera estratégica. Por otra parte, parafraseando
a Ferreira (2004), la ciudad es un espacio público.

Los nuevos desafíos de movilidad
Considerando que hablar de movilidad es al mismo tiempo comprender las
nuevas realidades sociales, es imposible hablar de movilidad sin tener en cuenta
sus relaciones con el territorio y con las estructuras sociales. Según Teles, P.
(2005), las reflexiones actuales nos encaminan al conocimiento y la valoración
de nuevos patrones de movilidad, que no pueden ser obviados en el desarrollo
de los proyectos de planificación y diseño urbano, dado que su inadvertencia
podría provocar territorios excluidos. El envejecimiento de la sociedad, el enérgico
surgimiento de la mujer en el mundo profesional y las nuevas exigencias de las
personas con movilidad reducida constituyen ejemplos de estos nuevos
paradigmas. Estas perspectivas de exclusión de la movilidad representan, no
obstante, enormes desafíos para la planificación futura, tanto por su tendencia
creciente como por los nuevos desafíos que plantan a una sociedad democrática
y libre.
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Ser móvil es recorrer nuestra espantosa condición urbana, que es condición
humana, ya que el territorio, mucho más allá de su vertiente física, es una
inmensa construcción social. La ciudad es, por excelencia, el lugar donde el
hombre puede hallar su mayor y más expresiva dimensión; el lugar de
exponenciales fuentes de información, múltiples formas de comunicación, absoluta
movilidad, diversidad de culturas y formaciones, oportunidad de ofertas, infinitas
posibilidades de relaciones sociales; lugar de encuentro, de culturas, de religiones,
y también de memorias, de ideas, de actitudes, de aprendizaje. En síntesis, la
polis es el lugar de la propia democracia. (Ribeiro da Silva, 2005)

Las (in)movilidades que diseñan las ciudades
La ciudad no puede tener límites de movilidad. Ahora bien, la experiencia real
ha demostrado que la ciudad, en lugar de unir, separa a la personas y, en lugar
de incluir, excluye, precisamente porque, en general, sin ningún tipo de
preocupación ni respeto de la legislación en vigor, se hacen aceras estrechas,
se interrumpen los sistemas de continuidad peatonal, no se prevén pasos de
peatones, no se rebajan las aceras para facilitar su acceso, se colocan las
señales informativas, publicitarias y de circulación en cualquier sitio, se ubican
los árboles en las aceras en lugar de colocarse en las medianas, los puntos de
reciclaje en las aceras, no se adaptan los transportes ni los accesos.

Todas estas barreras simples, nada complejas, se convierten en el día a día de
muchas personas en algo casi imposible de superar, como ilustra la imagen 2.

Imagen 2

Ejemplos de barreras
para la movilidad
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Estas ciudades no corresponden, desde el punto de vista físico, informativo y
comunicacional, a las necesidades reales de su población. Así, será necesaria
para su sostenibilidad la existencia de recorridos accesibles, sin discontinuidades,
que puedan ser empleados por Todos, en condiciones de independencia, confort
y seguridad (véase imagen 3).

En este sentido, cabe destacar que la inserción social y la mejora de la calidad
de vida de las personas con movilidad reducida constituyen una obligación cívica
de todos los ciudadanos, en la mejora de sus responsabilidades. Si consideramos
que las dificultades de movilidad afectan a un vasto conjunto de personas, que
les impiden participar en la vida económica, social y cultural, dada la existencia
de barreras arquitectónicas y urbanísticas, la adopción de soluciones técnicas
que garanticen el acceso a los edificios, así como la utilización de todos los
espacios y transportes públicos, se convierte en un imperativo.

Las (in)movilidades son pues un problema surgido del desarrollo irregular y
descoordinado de las ciudades. Así, el hecho de que comiencen a considerarse
como un factor a tener en cuenta en el seno de la planificación, el desarrollo y
la gestión ordinaria de las ciudades se convierte en una cuestión apremiante.

Imagen 3

Ejemplos de prácticas
correctas
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Las personas con movilidad reducida
La realidad ha puesto de manifiesto que estos obstáculos suponen un impedimento
para un elevado número de personas, que todos los días deben afrontar grandes
dificultades para el acceso a la ciudad. Constituyen este universo los ancianos,
los niños, las embarazadas, las madres con coches de bebé, los accidentados
temporalmente o, simplemente, todos nosotros cuando transportamos la compra.
Datos de la OCDE indican que ya representan un 60 % de la población total
(véase diagrama: personas con movilidad reducida – imagen 4).

Imagen 4 Diagrama: el Ciclo de la Vida

Dentro de este grupo de personas con movilidad reducida existe uno que, por
sí solo, ya debería de haber inducido a modificar el comportamiento de quienes
diseñan y deciden las ciudades. Se trata del grupo etario de las personas con
más de 65 años, que está creciendo de manera generalizada por todo el país y
por toda Europa. Portugal no es una excepción. Los censos de 2001 ya apuntaban
un porcentaje de población con más de 65 años coincidente con la población de
edades inferiores a 14 años. A día de hoy, este valor ya ha sido sobrepasado a
un ritmo vertiginoso, lo cual plantea enormes desafíos a la sociedad en general.
Pero no nos quedamos con este diagnóstico.
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Asimismo, y como resultado de las nuevas tecnologías y del aumento de los
flujos de tránsito, la siniestralidad vial ha tendido a ir en aumento y, por consiguiente,
también el número de accidentados con movilidad irrecuperable. Estas personas,
en general, experimentan mayor dificultad para aceptar sus nuevas condiciones
de movilidad, con respecto a las personas con alguna discapacidad congénita,
lo cual exige un mayor esfuerzo de integración por parte de la familia, los amigos
y la comunidad en general, para el equilibrio del bienestar psicosocial.

Las movilidades (ciudades) ignoradas
De manera simultánea, y según Teles (2005), datos estadísticos señalan que
andar a pie es el segundo modo de transporte más extendido, después del
automóvil. La cuestión que surge es de qué manera nosotros, los Planificadores
del Territorio, hemos integrado esta variable en los diferentes factores que
configuran los proyectos para las ciudades, supuesto que el vehículo que soporta
estas movilidades es, precisamente, el espacio público.

Hay que admitir que la tarea no es sencilla. Las ciudades han necesitado en
ocasiones siglos para ser construidas, y no ha sido hasta recientemente cuando
se ha hecho patente su inadecuación. No se adapta una ciudad de un día para
otro. Aunque se contara con recursos infinitos, no se podría transformar una
ciudad en un inmenso astillero. La ciudad tiene que seguir funcionando. También
pueden concurrir otros condicionantes, como por ejemplo una morfología más
o menos adecuada, un patrimonio y el correspondiente trazado arquitectónico
y urbanístico que podrían exigir unas intervenciones más cautas, proyectos más
complejos, como por ejemplo es el caso de los cascos antiguos. En todo caso,
no podemos hallar, sistemáticamente, justificaciones para la total ignorancia de
esta cuestión en los estudios, planes y proyectos que desarrollamos. Los pueblos
y las ciudades siguen estando diseñados pensando en el “hombre medio”. Así,
resulta necesario conocer bien la situación del terreno, tanto física como social,
proponer las medidas más adecuadas, y presupuestar y fijar los plazos para la
ejecución de las correcciones, previendo un lapso de tiempo proporcionado a
las dimensiones de la ciudad y los recursos existentes.

European Concept for Accessibility
La accesibilidad fue durante mucho tiempo afrontada únicamente como una
necesidad de las personas discapacitadas. Este concepto era restrictivo y, en
cierta manera, una manifestación de la exclusión a la que están sometidas las
personas con discapacidad. Pasó a considerarse entonces que eran las ciudades,
los edificios y los elementos de uso cotidiano existentes los que daban origen
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no sólo a la exclusión de un elevado porcentaje de las personas discapacitadas,
sino también a parte de los ancianos y los niños, comprobándose así que para
una gran parte de la población constituían un factor de incomodidad y de riesgo.
Surge en este momento el concepto de Diseño Inclusivo o Diseño para Todos.

El concepto ECA (European Concept for Accessibility) vio la luz en 1996 como
respuesta a la Solicitud de la Comisión Europea presentada en 1987. Este
concepto se basa en los principios del Diseño Universal, y se aplica al diseño
de edificios, de infraestructuras y de productos de consumo, lo cual se traduce
en hacer disponibles los medios físicos adecuados, seguros, y de los que se
benefician todas las personas discapacitadas, y que rechaza la división que se
hace de personas con discapacidad y sin ella.

Es objetivo del ECA que todos los europeos, independientemente de la diferencia
cultural, disfruten de una vida independiente y libre de obstáculos, dondequiera
que se encuentren en el continente. Este concepto pretende ser el instrumento
que debemos utilizar para ordenar y dar forma al medio físico para que éste se
adapte a todos y cada uno de sus usuarios. Y, a este respecto, recuérdese que
la accesibilidad es un elemento intrínseco de la estrategia lanzada en la Cumbre
de Lisboa, en marzo de 2000, y que tiene como fecha objetivo 2010: Una Europa
Accesible para Todos.

La Red Nacional de Pueblos y Ciudades con Movilidad para
Todos – Portugal

Ya hemos tenido ocasión de conocer varios ejemplos internacionales de buenas
prácticas para la reducción de las (in)movilidades. Según Teles (2005), Lille,
Barcelona, Pontevedra o S. Francisco son algunos ejemplos de ciudades que
han llevado a cabo acciones muy relevantes.

En Portugal, entre 2003 y 2004, se lanzó el proyecto Red Nacional de Pueblos
y Ciudades con Movilidad para Todos, cuyo objetivo es el de aglutinar municipios
y contribuir a la eliminación de las barreras urbanísticas. Este proyecto, RED
(REDE), hace que municipios, asociaciones de discapacitados, instituciones
públicas y planificadores del territorio converjan en una actuación organizada,
que proporciona resultados patentes en la cualificación del entorno urbano.
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Metodología del Proyecto RED
La primera fase del Proyecto RED comprende tres años, y en ella se aborda un
área de la Ciudad o el Municipio dotada de las características de centralidad:
área multifuncional donde coexisten las funciones residencial, comercial, y de
servicios públicos y privados.

Cuando se puso en marcha el proyecto (2003), la legislación en vigor preveía
la adaptación de toda la ciudad en un plazo de siete años. Debido a diversos
motivos, su aplicación no fue posible, ofreciendo resultados muy por debajo de
las expectativas. Alejándonos de cualquier prejuicio de mala fe ni interpretación
legal, hoy se sabe que una de las razones por las que no fue posible convertir
la Ciudad en accesible en un período corto de tiempo está ligada, precisamente,
con los aspectos relacionados con el grado de complejidad urbana. Aumentan
los problemas inherentes a las áreas consolidadas en las que existen edificios
antiguos de valor arquitectónico y de patrimonio de valor reconocido oficialmente
y, además, a las áreas urbanas de morfología y trazado más aglutinados.

Por este motivo, se consideró que, más importante que la ilusión de grandiosidad
espacial del área de intervención, era la posibilidad de definir un área que, aun
siendo más limitada, fuese rica en cuanto a la diversidad de funciones y, por
consiguiente, en las prácticas concernientes a las condiciones de accesibilidad.
Por otra parte, y también por la experiencia, existe la creencia de que, después
de diseñar espacios accesibles en una parte de la Ciudad o el Pueblo, dicha
metodología será rápidamente aplicada en el municipio. También aquí se trata
de una cuestión de sensibilidad hacia este problema, muchas veces ignorado
en los proyectos de diseño urbano y de arquitectura. Obviamente, el conocimiento
de este tema incrementará en gran medida el rigor y compromiso profesional,
por lo que la RED ha puesto en marcha cursos de formación por todo el país,
organizados de manera conjunta con los ayuntamientos, los gobiernos civiles,
las entidades gubernamentales y otras entidades públicas.

Las acciones que deben ejecutarse en el área de intervención del Municipio
durante ese período de tiempo son, principalmente:

a) Aceras con las dimensiones adecuadas en cuanto a su anchura y la
altura del bordillo, siempre que sea posible.

b) El rebajamiento normativo de las aceras en los pasos de peatones, con
ranuras que los diferencien de los accesos a garajes.

c) Promover la tendencia de continuidad y legibilidad del espacio público.
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d) Reconsiderar la ubicación de los elementos de mobiliario urbano y las
señalizaciones verticales que representen obstáculos físicos para el tránsito.

e) Establecimiento de espacios reservados a discapacitados en los
aparcamientos públicos, así como su correcta señalización y
dimensionamiento.

f) Colocación de señales acústicas en los semáforos urbanos.

g) Propiciar la accesibilidad a los edificios públicos que sean responsabilidad
de los órganos de gobierno locales.

h) Promover reuniones con las empresas de transporte público colectivo
al objeto de fomentar la adaptación de los vehículos empleados, y establecer
esta tendencia.

i) Inclusión en la Normativa Municipal de Urbanismo y Edificación de medidas
normativas de “pueblos y ciudades para todos”, al objeto de que las nuevas
intervenciones urbanas sean “sensibles” a esta cuest ión.

j) Sin perjuicio de otras acciones que, aun no constando especificadas en
los apartados anteriores, el órgano local de gobierno y el grupo de trabajo
tengan a bien implementar, en consonancia con lo anterior.

El Contrato de Adhesión con los órganos locales de gobierno abarca la concesión,
tras la suscripción del Contrato de Adhesión, de la “Bandera de Movilidad para
Todos” para el año en curso. La Bandera de Movilidad para Todos será de
concesión anual, y responderá al cumplimiento de las acciones estipuladas para
el área en cuestión. Para una mayor claridad, desde el punto de vista simbólico,
sobre el cumplimiento de las acciones, el segundo año se concederá la Bandera
Plateada, y el último la Bandera Dorada.

A los municipios que se adhirieron durante el primer año de existencia de la
iniciativa se les concedió la certificación de Municipios Fundadores de la Red
Nacional  de Pueblos y Ciudades con Movi l idad para Todos.

En la actualidad, este Proyecto cuenta con cerca de 80 municipios portugueses
que han desarrollado, de manera comprometida y determinante, acciones
concretas en el ámbito del territorio y la organización del gobierno local, y que
de esta forma han contribuido al diseño de un país más accesible para Todos.
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En este momento nos encontramos en la fase de evaluación de los municipios
fundadores de la Red de Movilidad, en la que se pretende identificar y dar a
conocer las acciones de buenas prácticas ejecutadas o en ejecución por parte
de los municipios en el seno de este proyecto, de manera que se pueda valorar
de manera porcentual el cumplimiento de la intervención de los órganos locales
de gobierno en el área predefinida. Paralelamente a esta evaluación, y como
complemento a la misma, se está elaborando asimismo un informe sobre el
estado de las acciones en curso en los restantes municipios.

En este sentido, los días 12 y 13 de octubre de 2006 se organizó el II Encuentro
Nacional de la Red Nacional de Pueblos y Ciudades con Movilidad para Todos,
cuya finalidad primordial fue la de elaborar un informe sobre el estado de los 32
municipios fundadores que se encuentran en fase de evaluación, y fomentar el
intercambio de conocimientos, técnicas y buenas prácticas con los restantes
órganos de gobierno local que integran la RED.

Cabe destacar el compromiso demostrado durante estos dos días, durante los
cuales alcaldes, concejales y técnicos presentaron el desarrollo del proyecto de
la RED, poniendo de manifiesto sus avances y sus puntos más débiles, en
búsqueda de soluciones adaptables a cada municipio.

De manera simultánea, quedó marcado el inicio de la internacionalización del
proyecto RED, mediante la suscripción de un protocolo de colaboración con la
Design for All Foundation, con sede en Barcelona.

La RED ha demostrado ser un catalizador activo para la corrección de las
irregularidades que, frecuentemente, presentan los espacios públicos. Por otra
parte, en algunos municipios, este proyecto ha modificado la estructura de la
organización municipal, y ha vinculado de forma casi inédita a las diferentes
concejalías y departamentos locales, promoviendo un intercambio de información
y conocimiento multidisciplinar; la constitución de Gabinetes de Movilidad en los
órganos locales de gobierno, o bien otros tipos de grupos de trabajo
multidisciplinares, ha sido también una práctica resultante de la evaluación de
las barreras urbanísticas en las correspondientes áreas de intervención; la
inclusión en las Normativas Municipales de Urbanismo y Edificación o la creación
de otros instrumentos de gestión autónoma como, por ejemplo, Normativas
Municipales para el Fomento de la Movilidad Peatonal, ha contribuido enormemente
al futuro diseño de pueblos y ciudades más inclusivos. Pero, más importante
aún, la RED ha servido como catalizador activo de la interactividad entre políticos
y técnicos, poniendo de manifiesto que la decisión política, más incluso que la
técnica, resulta totalmente fundamental para la inversión de la situación actual.
Esta complicidad entre técnica y política que reviste a la RED es, sin duda, la
clave del éxito del proyecto.
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Conclusiones
La legislación portuguesa sobre esta materia, el Decreto-ley n.º 123/97, de 22
de mayo, ha sido ignorada por muchos. Pasados nueve años desde la entrada
en vigor de dicho decreto-ley, orientada a la eliminación de las barreras
arquitectónicas y urbanísticas en los espacios públicos y edificios de atención
al público, poco o nada se había hecho.

Recientemente fue aprobada una nueva resolución, el Decreto-ley n.º 163/06,
de 8 de agosto, que entró en vigor el 8 de febrero de 2007, revocando el anterior.
Por lo demás, acabo de coordinar la elaboración de la Guía de “Accesibilidad y
Movilidad para Todos”, que incluye breves anotaciones que ilustran la legislación
actual y permiten su descodificación. Esta Guía, encargada por el Gobierno
Portugués y presentada el día 6 de junio en Lisboa por la Sra. Secretaria de
Estado Adjunta y de Rehabilitación, D.ª Idália Moniz, pretende ser un valioso
instrumento de apoyo a los técnicos y demás interesados en la construcción de
pueblos y ciudades accesibles para todos.

La hora del cambio ya ha llegado. Quedó atrás el tiempo de las reflexiones y los
debates. Ahora es apremiante, de manera sistematizada, desarrollar metodologías
prácticas para actuar en el territorio y en el estado de la planificación urbana en
general, para hacer frente a la necesidad de un nuevo rediseño de la ciudad.

La ciudad está diseñada por todos aquellos que, en el día a día, planifican,
proyectan, realizan obras, colocan las señales y el mobiliario urbano. Se trata,
por lo tanto, de un problema complejo, que sobrepasa los límites del planificador
del territorio, del ingeniero y del arquitecto, por su carácter transversal y
multidisciplinario. Asimismo, no se puede obviar la extremada importancia de la
decisión política, por otra parte tal vez la más importante en este proceso, en la
determinación de las prioridades estratégicas para el desarrollo urbano de las
ciudades actuales.

Los desafíos que se plantean actualmente para los municipios portugueses, en
el contexto del espacio europeo en que se integran, conducen a una exigencia
cada vez mayor como factor esencial para la construcción de territorios socialmente
más incluyentes. Resulta absolutamente imperativo el fomento de una sociedad
con nuevas formas de movilidad y accesibilidad, en una era de información y
comunicación totales, que se manifiesta en una Europa más envejecida en lo
social, más diversificada en lo turístico, y más heterogénea en lo cultural.

Nuestra ciudad sólo cobrará sentido en el momento en que Todos la recorramos
libremente, cada uno con sus diferencias de capacidad de movilidad. Y aún más
cuando la Condición Urbana es la Condición Humana que ha de impelernos a
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la creación de un diseño de ciudad más compatible con los nuevos paradigmas
de las ciudades democráticas. Y, para finalizar, cabe mencionar que la ciudad
es también el lugar de los sueños, y que es en estos donde encontramos formas
inéditas de movilidad.
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