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Proyectos de investigacion a modo de antecedente

Eleccién de residencia, entorno para construir y transportes en el
contexto de los estilos de vida y condiciones personales
(Fundacion Alemana para la Investigacion [DFG] 2006-2008)

StadtLeben (La vida en la ciudad) — Aproximacién integral a los
estilos de vida, ambientes residenciales, espacio y tiempo con vistas
a un concepto sostenible de la movilidad y las ciudades

(BMBF 2001-2005, Universidad de Renania-Westfalia Aachen, Universidad
de Bochum, Universidad Libre de Berlin, Universidad de Dortmund)

Intermobil — Region Urbana de Dresde
BMBF 1999-2004, Oficina de Planificacion Integral)

FRAME - Movilidad y Ocio para los Mayores
(BMBF 2000-2003, Universidades de Bonn y de Dortmund)

Grupo de trabajo “El impacto espacial de los cambios demograficos”
(Academia de Geografia y Ordenacion del Territorio, 2003-2004)
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Parametros Input para determinar las tendencias del transporte

- Tendencias poblacionales
- Desarrollo espacial
- Desarrollo econémico
- Politica y esquemas de ordenamiento
Coste usuario de los modos de transporte,
Calidad de los sistemas de transporte, estructuras de tiempo

- Tendencias en la tecnologia

- Estilos de vida
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- Nimero de actividades constante - Velocidad de desplazamiento
- Presupuesto de tiempo constante en creciente
los desplazamientos - Desplazamiento modal hacia el
- Distancias de trayecto crecientes automovil en perjuicio del ir a pie

Distancias de desplazamiento en Alemania (por persona y dia)

850 BG5S BEO TBES TOTO 16TH 1530 1805 0860 1BRE 2000

mAvion
1 Automovil / motocicleta
| Ferrocaril

I Transporte publico

10 Bicicleta
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Periodo Incremento en volumen de transporte

por automovil por personay afio

1950-1959 16.8%

1960-1969 8.7%

1970-1979 2.8%

1980-1989 2.0%

1990-1999 1.3%

2000-2002 0.3%

vhL

Fuente: BMVBW (2004), estimaciones propias
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Periodo Incremento en volumen de transporte
por automovil por persona y afio
1950-1959 16.8%
1960-1969 8.7%
1980-1989 2.0%
1990-1999 1.3%
2000-2002 0.3%
Fuente: BMVBW (2004), estimaciones propias
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- Las tasas de crecimiento del transporte han experimentado una
reduccion considerable
- El estancamiento sobrevino a partir del 2000 aproximadamente
(en Alemania)
- ¢, Se ha detenido el crecimiento del transporte?

- Incremento adicional en la motorizacion...

- ... pero las parejas jovenes, los hogares monoparentales e incluso
las familias se decantan en medida creciente por los estilos de vida
urbanos y dependientes del transporte publico.

- En total incremento en transporte aereo y por carretera.
- ... sin embargo los precios de la energia no dejan de crecer.
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Conceptos fundamentales 1: El cambio demografico

- Volumen de la poblacion

- Envejecimiento

- Niumero de hogares (-> Tamaio medio del hogar)
- Migracion interna

- => Regiones en contraccion y en crecimiento
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Conceptos fundamentales 2: Estilos de vida

La demanda de desplazamiento resulta muy dificil de explicar mediante enfoques
conceptuales

- > Diferenciacion creciente de los factores que determinan la demanda de
movilidad

- > Esquemas explicativos orientados en funcion de temas concretos

- > Individualizacion — Emancipacion de la tradicion, los roles sociales e institucionales
y los vinculos sociales

- > Pluralizacion de los estilos de vida

- > Tendencia histoérica:
La demanda de movilidad se ve cada vez menos condicionada por las condiciones
estructurales — y se individualiza: “donde quiera, como quiera, cuando quiera”.

- ¢ Existe la tendencia?
- ¢ Se puede recurrir a otro tipo de explicaciones?
- ¢Influyen los estilos de vida?
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Conceptos fundamentales 2: Estilo de vida (ver Situacion Vital)

¢Qué son los estilos de vida?

> Preferencias de entretenimiento y ocio, inclinaciones estéticas, comportamiento
del consumidor

> Redes sociales y comunicacion

> Valores y objetivos en la vida

-> Comportamiento voluntario y autodependiente

¢Qué son situaciones vitales?
> Diversidades estructurales, vinculos a largo plazo, expectativas de rol
social ... tal y como se refleja en los estudios sociodemograficos
- Status social (educacion e ingresos)
- Contexto doméstico (pareja/solo; hijos)
- Trabajo
- Rol de sexos
- Etapa vital (-> Edad)

Estilo de vida # Situacion vital
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Estilos de vida y cambio demografico

- Los estilos de vida y las situaciones vitales guardan una estrecha
relacion de dependencia

- Sin perder de vista la relevancia de los estilos de vida, la situacion
vital resulta mas importante a efectos de movilidad

- Algunos ejemplos:

* Pautas de actividad (trabajo, ocio, viajes de mantenimiento...)
* Trayectos de desplazamiento

* Destinos visitados

* Disponibilidad de automévil y eleccion de modo

* Distribucién temporal de los desplazamientos

(diario, semanal...)
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[ Convupios Fundamortaes 3: Lamoviliad |
*

| Movilidad efectiva Movilidad en cuanto potencial ]
v _ v
[ Movilidad social | Movilidad espacial |
v v v v

Vertical Horizontal Corto plazo

Largo plazo
(Aumento, Disminucion) (Cambio de trabajo) (Movilidad diaria)

(Movilidad residencial)

Fisica Virtual
(Comportamiento de (Utilizacién de medios
desplazamiento) | de telecomunicacion)

Sdithem i Famnas Howrm Fchestei {2007}
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— Relacion de importancia primaria
- Otro tipo de relacion
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¢ Estilo de vida como un enfoque complementario o mejor?

actividad por semana

Pautas de actividad especificas de diferentes estilos de vida

[ Discrecional
-~ [ Mantenimiento
W Trabajo/escuela

Aventurero  Intereses Discreto Sociable,  Tradicional
culturales siempre
fuera de
casa

vhL
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¢ Estilo de vida como un enfoque complementario o mejor?

actividad por semana

Pautas de actividad especificas de diferentes estilos de vida
(Trabajo jornada completa 30-49 afios)

[ Discrecional
B Mantenimiento
B Trabajo/escuela

Aventurero  Intereses Discreto Sociable,  Tradicional
culturales siempre
fuera de
casa

vhL
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¢Estilo de vida como un enfoque complementario o mejor?

Trayectos de desplazamiento especificos segun el estilo de vida

|
|
|

g

[ Discrecional

| @ Mantenimiento

km / semana

L)
Trabajo/escuela
wl | B by
i) — —
M .
L]
Aventurero  Intereses Discreto Sociable, Tradicional
culturales siempre
fuera de
casa
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¢Estilo de vida como un enfoque complementario o mejor?

Trayectos de desplazamiento especificos segtn el estilo de vida
(trabajo a jornada completa 30-49 afios)

i
B Discrecional
[ Mantenimiento
B Trabajo/escuela
100 . L
ol
il 4

Aventurero  Intereses  Discreto Sociable,  Tradicional
culturales siempre
fuera de
casa

km / semana
-
z
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Autoseleccion de residencia frente a entornos edificados

Un ejemplo: la suburbanizacién y la motorizacion
domeéstica

- Observacion:
La motorizacion domeéstica es mayor en los aledafios
que en los centros urbanos

* Interpretacion 1:
“La suburbanizaciéon causa un incremento en la

motorizacion domeéstica”
' (Hipotesis del entorno edificado)

- Interpretacion 2:
“De cualquier forma un hogar que se motoriza es
un hogar que se desplaza a los aledafios”
(Hipotesis comportamental)

Asadhem D Faenes
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Autoseleccion de residencia frente a entornos edificados

Nucleo urbano Aledaiios

.
l |
.
.
.~ .

Los que se Los que se Los que se
quedan .-* desplazan quedan

.~ e

Antes del Después
traslado del traslado

Nivel de motorizacion doméstica
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Cambio demografico: envejecimiento de la poblacion y transporte

- Numero creciente de ciudadanos de la Tercera Edad
=> Accesibilidad, transporte seguro

- Disponibilidad creciente de permisos de conducir entre los mayores
(sobre todo mujeres)

- Creciente movilidad de las personas mayores...
... Pero subsisten los obstaculos a la movilidad.

- Numero de empleados decreciente
=> Menos viajes de negocio o por motivos de trabajo

- Numero decreciente de nifios y adolescentes
=> Disminuye la demanda de transporte publico

- Envejecimiento en la periferia de las ciudades => Problemas de accesibilidad

- Una movilidad creciente en todos los grupos de edad no
necesariamente significa mas trafico.
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Envejecimiento de la poblacion y transporte
- Input

- Prondstico de crecimiento del Ente Federal de Estadistica 2003
(“medio” variante 5)

- Aumento de la distancia viajada por persona: 0,4% anual
(+22% hasta 2050)

- Resultados
2001 2010 2020 2030 2040 2050
Transporte por persona (km / habitante y dia)
017 23 24 26 26 27 28
18-64 46 47 49 51 53 55
B85+ 20 20 21 2 23 24
Transporte total (km / dia)
018 389 vz 353 362 348 340
20-54 2330 2407 2451 2337 2283 2280
B5+ 2758 338 284 474 8520 528
Summe 3003 ans T8 nra 315 328
Tendencia
(Comparacién 2001) 4% 7% 6% 5% 4%
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> Creciente motorizacion de la
Tercera Edad

A Especialmente entre las mujeres Porcentaje de hogares con vehiculo

19891 2000 in=

age (SOEP) (FRAME) crease
B0 - B4 75 84 g
85 - 69 59 76 17
70-74 46 65 )
75-78 28 Bh 7
80 - 89 19 a8 19 |
a0+ 13 17 4
Al 48 (&5 17
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> No a la “motorizacion total” de

los mas viejos Porcentaje de hogares con vehiculo

- Incluso (algunos) mayores con

permiso de conducir venden sus with no
vehiculos age license | licenze sum
- Salud &0 - 64 a3 30 a4
- Hogares de una sola persona  ge _gag o 21 28
7O-74 87 15 85
75-79 81 9 55
80 -89 a7 9 38
90 + i) 8 17
suUm BA 15 66
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Motivo del desplazamiento en funcion de la edad

4.0
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¢Donde acostumbran los mayores a pasar su tiempo libre cuando salen de casa?
1005
B0%
! BD% | Otras regiones
@mEn la region
T e0%
T 50% + mBonn
g
'E 0% |l- .
lo Municipio donde
Wk residen
ey B Vecindad,
10% |‘. pueblos
0%
Smmﬂ area  Rural area
Swuren; o autrsls. Daty; Frame
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share of aclivilies
3
Ed

Suburban aren

50%

40%

0%

0%

0%

0% 1
Bonn

Modalidad de desplazamiento de los mayores para viajes de ocio

[l Otros

[ Transporte publico

[ Automovil (viajero)

[l Automovil (conductor)
[ Bicicleta

A pie

Risal araa

Source: wan amatvuiv. et Frame
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Ningun desplazamiento por ocio o vacaciones
fuera de la region durante al afio anterior al

estudio.

Bonn 15%
Area suburbana 14%
Area rural 26%
Total 16%
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Distribucion no uniforme de los desplazamientos

Por un lado: los mayores...

.. disponen cada vez de mas permisos de
conducir

... gozan de mejor salud

.. se vuelven cada vez mas moviles
(“envejecimiento de estilos de vida ya
intensivos en movilidad)

Por otro lado: los mayores...

... hacen recorridos a pie cada vez mas cortos |!

... permanecen en el vecindario

... no suelen salir con frecuencia

.. se ven aquejados por la inmovilidad, la
enfermedad, la fragilidad y la soledad

Jsditum B hainer
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Distribucién no uniforme de los desplazamientos

Distribucion de desplazamientos en automovil para fines de ocio en la Tercera Edad

00

o
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‘§ O = = - Buburban:
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Distribucion de despl. i en automovil para fines de ocio en la Tercera Edad
00
e e . i
% | ——fonn El 5% de los mayores realizan un A
3 I — -« -zupurban | _34% de los desplazamientos en automovi’,
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Distribucion de d tos en auts il para fines de ocio en la Tercera Edad
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Distribucion no uniforme de los desplazamientos

Caracterizacion de los mayores “de larga distancia” (tiempo libre)

-> Educacion Superior

-> Ingresos elevados

-> De los que ‘siempre se sienten jovenes’

-> Buena salud

-> Hombres

-> Disponibilidad de automovil y/o billetes
estacionales (tipo Interrail, etc.)

-> Residentes en los aledafios de las ciudades

Las mismas caracteristicas que en el caso de los presupuestos de tiempo para
viajes largos

-> Los ‘menos méviles’ no sufren de las molestias de tiempo causadas por los
desplazamientos frecuentes

-> La infraestructura de transporte existente beneficia a los ‘altamente moviles’

-> Los ‘menos moéviles’ sacarian mayor partido si hubiera mas seguridad, mejor

accesibilidad a pequefia escala y mas fiabilidaD

Ecuaa Gehains: (ZO04) Date: Frams
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¢lInfluye la movilidad en el bienestar?

Factores determinantes de la satisfaccion general ante la vida
entre las personas de la Tercera Edad

Sud. B Sid. B

Edad 01300 Especialidad académica
Sexo (varon) 0,075 Disponibilidad de infr. de ocio en la vecindad
Ingresos 0,135  Variedad en las actividades 0,079
Estudios Frecuencia de las actividades 0085
Estado de salud f1.135  Distancia en desplazamientos de ocio
Vida en pareja 0.142 Distancia en desplazamientos de ocio en coche
Disponibilidad de vehiculo ~ Distribucion espacial de las actividades
Bonos para el transporte publico Deseo de actividad no lograda

Intercepcion (estandarizada) 1,523

R? (varianza explicada) 10,1 %

Soeroe: Schainer (70045 Data: Frams
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Factores determinantes de la satisfaccion general ante la vida
entre las personas de la Tercera Edad

Sl T Sid. B

Edad 0,130 Especialidad académica
Sexo (varon) 0,075  Disponibilidad de infr. de ocio en la vecindad
Ingresos 0,135 Variedad en las actividades 0,075
Estudios Frecuencia de las actividades 0085
Estado de salud 1,135  Distancia en desplazamientos de ocio
Vida en pareja 0.142 Distancia en desplazamientos de ocio en coche
Disponibilidad de vehiculo Distribucion espacial de las actividades
Bonos para el transporte publico Deseo de actividad no lograda

Intercepcion (estandarizada) 1,523

R? (varianza explicada) 10,1 %

Fuwace: Schainer (7004} Dt Frams
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Factores determinantes de la satisfaccion general ante la vida
entre las personas de la Tercera Edad

Sid. B Sid. B

Edad 01300 Especialidad académica
Sexo (varon) 0,075 Disponibilidad de infr. de ocio en la vecindad
Ingresos 0,135 | Variedad en las actividades 0,075
Estudios Frecuencia de las actividades 0085
Estado de salud 1,135 | Distancia en desplazamientos de ocio
Vida en pareja 0,142 Distancia en desplazamientos de ocio en coche
Disponibilidad de vehiculo Distribucion espacial de las actividades
Bonos para el transporte publico Deseo de actividad no lograda

Intercepcion (estandarizada) 1,523

R? (varianza explicada) 10,1 %

Fowace: Scheiner (70045 Diaka: Frams

Asdie e DisFanad
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¢Influye la movilidad en el bienestar?

Factores determinantes de la satisfaccion general ante la vida
entre las personas de la Tercera Edad

Sud. B Sid. B

Edad 0,130 Especialidad académica
Sexo (varén) 0,075 Disponibilidad de infr. de ocio en la vecindad
Ingresos 0,135 | Variedad en las actividades 0,079
Estudios Frecuencia de las actividades 0085
Estado de salud 0,135 Distancia en desplazamientos de ocio
Vida en pareja 0,142 Distancia en desplazamientos de ocio en coche
Disponibilidad de vehiculo Distribucion espacial de las actividades
Bonos para el transporte publico Deseo de actividad no lograda

Intercepcion (estandarizada) 1,83

R? (varianza explicada) 10,1 %

Soerce: Sehainer (7004} Data: Frams
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Movilidad y bienestar

¢Por qué la movilidad es importante para el bienestar
de la Tercera Edad?

> Porque les proporciona una vida independiente y autébnoma
> Socializacion (oportunidades), encuentros
> Salud

iMucho mejor un paseo diario a que venga el repartidor!

dudilinm s bt
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Conclusiones

- El cambio demogréfico influye decisivamente sobre el transporte

- Existe una distribucién no homogenea de la movilidad entre los
diversos grupos de poblacion, muy particularmente entre los de
mayor edad.

- En el futuro aumentara la movilidad de los mayores...

- ... pero subsisten muchos impedimentos a la movilidad entre los
mayores

- Desventajas de accesibilidad para los que no tienen coche

- ... pero también tienen sus estrategias para lidiar con este problema.

duailim 25 bt
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Conclusiones

- La movilidad influye sobre el bienestar...
... pero no en términos de conduccién ni de espacios amplios de actividad

- ... sino mas bien por lo que se refiere a la posibilidad de llevar a cabo
actividades multiples y variadas

- La pluralizacién de estilos de vida resulta importante para determinados
factores que condicionan la demanda de transporte (por ejemplo para
fines de tiempo libre)

- Los estilos de vida desempefian un papel importante de cara a la eleccion
de un lugar de residencia...

- ...y por consiguiente en la demanda de movilidad (Ejemplo: suburbanizacion
-> motorizacién / viajes en automovil)

- El incremento en los precios de las materias primas energéticas llevara

a la generalizacion de pautas de asentamiento autosostenibles, propiciando
un menor uso del automovil en afios venideros.
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Gracias por su atenciéon

El futuro no esta escrito...

Anditham Zas Fasna
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La percepcion del riesgo en la sociedad
actual y su incidencia en la movilidad y

seguridad vial
Juan de Dios Izquierdo
Profesor Titular de Sociologia UNED

El carné por puntos se ha convertido en la referencia de los afios 2006 y 2007
en materia de seguridad vial. La “explotacion del éxito” ha sido la ensefia de la
Direccion General de Tréfico hasta que los datos segregados han establecido
que la realidad es bastante mas compleja y que no valen las simplificaciones
para consumo politico.

No se debe extraer de esta constatacion que exista, por mi parte, una posicion
negativa a la implantacion del carné por puntos. Su introduccién en paises
europeos ha demostrado que es un instrumento Util para concienciar a la poblacién
y para implementar sanciones que se dirijan no sélo por la légica de la eficacia
econdémica sino por la pretension de llegar a las actitudes profundas de los
conductores, de cara a transformar los habitos 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
afio anterior con mas 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 estadisticas y los hechos,
con victimas, han aumentado.

¢ Es posible analizar sin aspavientos estos hechos y, si fuere necesario, introducir
alguna autocritica o heterocritica, en un colectivo al que une el firme propdsito
de encontrar soluciones progresivas para combatir la pandemia de los accidentes
de trafico?

En varias ocasiones hemos expuesto nuestra propuesta de la necesidad de un
consenso social para dar prioridad politica, econémica y social a la gestion de
la movilidad creciente de los ciudadanos y a los efectos no queridos pero tragicos
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 trafico. Lo mismo cabe decir de la mejora del vehiculo y de la “formacién”
del conductor. Una actuacion eficaz de las policias de trafico en la gestion y
control completaria el cuadro de lo conveniente y positivo asi como de lo
insuficiente para acercarnos a la solucién posible del problema de la accidentalidad.
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Es necesario algo mas: ante un problema social de tal envergadura no
encontraremos solucion 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 posicion final:

Las Naciones Unidas, a través de su Organizacién Mundiala para la Salud
considera los accidentes de trafico un “problema de salud publica” en todo el
mundo y llama a los estados y la sociedad a estudiar con profundidad el fenébmeno
y a comprometerse con medidas, presupuestos y prioridad tal que puedan avalar
resultados, pasando del método voluntarista de la actuacion al analisis 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 afio y quedan discapacitadas entre 20 millones y 50 millones mas. Los
datos de la OMS y del Banco Mundial indican que si no se adoptan medidas més
profundas, extensas y comprometidas desde las dimensiones social y politica
la siniestralidad vial aumentaran drasticamente los traumatismos hacia el afio
2020.

La asimetria del fenémeno de la accidentalidad. No obstante, la asimetria de
resultados de accidentalidad entre unos paises y otros obliga a cuestionarse la
raiz de tales diferencias. Por cada mil millones de vehiculos- kildmetro recorridos,
en 2001, en el Reino Unido se produjeronn 7,4 muertes mientras en Espafia
17,5. ¢Existe base razonable que justifique tal abismo diferencial?

Esta asimetria es dificil adjudicarla al estado de las carreteras puesto que paises
con infraestructuras viarias de alto nivel como Francia, Bélgica o Luxemburgo
han tenido cotas de accidentalidad muy elevadas, comparadas con paises
nordicos que no poseen carreteras y autovias o autopistas del mismo nivel.

Es también dificil de achacar la tasa de accidentalidad por paises al parque de
vehiculos dado que se repiten contradicciones evidentes de paises con modernos
parques y alta accidentalidad.

El entorno, especialmente la lluvia, el hielo, la nieve, en general los fendmenos
atmosféricos que consideramos mas dificultosos para la conduccién tampoco
nos arrojan datos coherentes sino contradictorios. Son precisamente los paises
noérdicos los que, a pesar de las inclemencias meteorolégicas, ofrecen las tasas
mas bajas de accidentalidad.

Algunos ponen como determinante el nivel de sanciones y controles que se
establecen entre unos paises y otros como el factor explicativo mas decisivo. Es
cierto que el miedo a la sancion incide en el comportamiento del conductor.
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El papel que cumple el sistema de control y sancion del trafico es una variable
gue incide en el nivel de riesgo que los conductores asumen en materia de
velocidad. Toda la actual linea, teorizada por los promotores del carné por puntos,
desde nuestro punto de vista correcta, de que el cambio se produce cuando se
efectla un cambio de actitud por parte del conductor, no puede minusvalorar la
incidencia que la sancién y sobre todo la expectativa de sancién 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 s6lo el 17% de los conductores espera, con media o alta probabilidad que le
controlen su velocidad comprenderemos la importancia de la instalacion actual
y futura de los radares.

No obstante, la comparacién entre paises no discrimina suficientemente como
para sostener que es la sancién el factor decisivo en la accidentalidad.

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

Hoy el factor humano es mas una parte del problema que de la solucion.

El conductor, tedricamente, desde la soberana autonomia y desde la
responsabilidad personal, actia con capacitacion, informacion, racionalidad y
recomendaciones complementarias de buen comportamiento. El coche esta a
punto, la via esta a punto, el conductor puede estar a punto o contravenir la
norma.

El profesor Rubén Torres y yo sosteniamos en el Anuario de 2007 del RACC
“¢ Es creible este prisma del factor humano? No comprender la dimensién social
de los procesos subjetivos y de la formacion de la identidad y no analizar al
conductor desde su interaccion social con el resto de los usuarios de la via es
hablar de un factor humano metafisico, inexistente. La accion social se caracteriza
porque no es solipsista, sino porque su intencionalidad, su referencia, su mensaje
y la respuesta estan en los otros.

La interaccion social es la clave de la accidentalidad: EI comportamiento del
conductor en relacién con la interaccién social es la clave de la accidentalidad,
no la relacién 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, resignacion social ante el terrorismo o la inseguridad?

¢ Existe realmente una actitud social de fatalidad, indiferencia y resignacion ante
los accidentes viales o estamos fallando en el andlisis 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 dafios. La superacion de este
estadio de paralisis social puede venir dada por la formalizacion de un Consenso
Social y un Pacto Publico que se traduzcan en un control social del trafico
estratégica y operativamente viable.”

Los factores que mas incidencia tienen sobre los accidentes estan mas alejados
de la inmediatez de la conduccién.

CENTICO 1

a
il
0
5L
0
0
d

. iulardo, R Tomes

VI ENCUENTRO CIUDADANO CON LA MOVILIDAD



CONCENTRICO 2

(D&
o
0
O
0
.
a
O

CONCENTRICO 3

VI HIRITARREN TOPAKETA MUGIKORTASUNAREKIN [



CONCENTRICO 4

FACTORES PSICOLOGICOS
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CONCENTRICO 5
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Cuando la perspectiva psicologista del factor humano muestra sus limitaciones,
adquiere relevancia la variable, no implementada por la Administracion, del Pacto
de Estado por la Seguridad Vial.

En Congresos anteriores efectuamos una reflexion 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 mecanico, que en
no pocas ocasiones construyen los actores politicos para legitimar la accion de
los gobiernos, o por el contrario para desacreditar la accion gubernamental o de
sectores criticos con ésta.

Esto significa la construccion de un Consenso Social y de un Pacto de Estado,
a través de la institucionalizacion de vinculos efectivos de cooperacion permanente
multisectorial dirigidos a la consecucion de un sistema de transito general mas
seguro.

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

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

Por tanto, estamos hablando de la construccion de un Consenso Social y de un
Pacto de Estado a través de mecanismos de democracia participativa que en
modo alguno pretenden suplantar el caracter representativo de los sistemas
politicos del &mbito correspondiente.

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

La necesidad socioldgica de identificacion 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 econémicas descomunales para los sectores publicos y
privados. La siniestralidad y la violencia viales son una causa principal del
desmoronamiento de la cohesién social en los ambitos nacionales, pero sobre
todo, en el &mbito familiar por sus efectos demoledores en las victimas y en las
familias de las victimas.

Mejorar los elementos del sistema de trafico (vehiculos, via publica, capacidad
y responsabilidad de los usuarios, asi como el entorno fisico, social, econémico
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y tecnolégico) nunca llegara 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 sociopolitica 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 cientifica y tecnoldgica 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 tréfico y, por consiguiente, a la instauracién
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 fragmentacion politica, cientifica y tecnoldgica en la basqueda de soluciones
es proporcional al nimero y a la capacidad de influencia de los diversos grupos
de presién con intereses diversos y en ocasiones contrapuestos.

La respuesta a este fendmeno no puede ser otra que la construccién 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
eliminacién de la siniestralidad y de la violencia viales.

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

El conductor tiene una interaccion clara con su vehiculo y con la via pero no
menos prioritaria con los otros actores y usuarios de la carretera (conductores
de otros vehiculos, peatones y otros usuarios vulnerables) y con los intereses
de los demas ciudadanos, sean o no usuarios en ese momento de la via.

Esa interaccion estd normada, tiene sus leyes, reglamentos, normativas, sefiales
y un campo inmenso de actitudes del conductor que no estan recogidas en la
normativa y que poseen incidencia. Ademas de las normas existen circunstancias
complementarias que influyen en esta interaccién social: su no observancia
puede provocar muerte o lesiones a los distintos actores y a los intereses de los
demas.

El comportamiento del conductor en relacion con la interaccion social es, como
ya hemos apuntado, la clave de la accidentalidad. Ese comportamiento tiene
diferentes componentes de base: fisicos, bioquimicos, psicolégicos, socioldgicos,
politicos, econdmicos.
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El resultado objetivable de esos componentes o factores es la forma de conduccion
concreta de cada conductor. Es imposible conocer la intrahistoria de cada individuo

y, por tanto, la frontera en la que se puede revisar su actuacion es el
comportamiento puntual en la carretera. Esta tarea es

susceptible de realizarse con creciente eficacia mediante la incorporacion de
nuevas tecnologias de seguimiento de los vehiculos pero la sancién no encauzara
ni incidira suficientemente en los resultados.

Sdlo 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 discusién la legitimidad del mismo porque ha sido previamente aceptado
y bendecido por todos.

Ese Consenso Social requiere un pacto publico politico (partidos) social (sindicatos
y patronal) asociativo (asociaciones ciudadanas) gubernamental (gobiernos
central, autonémicos) e institucional (aprobado por el parlamento espafiol y los
parlamentos autondmicos, con mandato a los ambitos de gobierno
correspondientes).

La expresion de ese Pacto consiste en una politica de Seguridad Vial Integral
(legislativa, investigadora, educativa, productiva, con partenariado social,
involucrando a todas las politicas), con los aportes presupuestarios adecuados
y los controles necesarios sobre su evolucién, objetivos verificables y analisis
de resultados.

Este Consenso y Pacto marcara con claridad el comportamiento civico en el
trafico, dotara de precisién los ambitos de exigencia y de seguridad juridica en
la reclamacion de los ciudadanos, ante los abusos y el comportamiento
irresponsable, clarificando el caracter dilincuencial de ciertos comportamientos
gue hoy gozan de una permisividad social insensata.

La conducta vial del otro estar4 muy clara y seré previsible de forma contundente
en el seno del consenso. La ruptura de la norma, la anomia en el trafico sera
repudiada con tal firmeza que el infractor tendra que sortear una auténtica
avalancha de critica y denuncia directa que le hara imposible mantener su
comportamiento, a menos que se trate de un comportamiento cinicamente asocial,
para el que existen otras vias complementarias de control social de lucha contra
la violencia y la delincuencia consciente.

Este proceso de aval institucional y participacion colectiva objetiva la norma, le
transmite credibilidad y marca de forma inequivoca las reglas del juego, legitimadas
por su racionalidad. La perspectiva de la organizacion del trafico cambia y la
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funcién del control por parte de la administracion y de los agentes a pie de obra
o de los medios tecnoldgicos 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 trafico por carretera.

La justificacion ultima del cambio de estereotipo idealizado del conductor actual
(rapido, con velocidad no permitida; minusvalorador de la norma porque él
obedece a otra mas cualificada, no aplicable a la mayoria de los conductores;
con exhibicion de reflejos para superar situaciones de riesgo que él a elegido
gratuitamente; consciente de la alteracion de la norma pero sin aceptar sus
consecuencias) por otro estereotipo socialmente valorado del nuevo conductor
gue incorpore la nueva cultura de la seguridad vial (inteligente en la valoracién
de comportamiento y consecuencias; psicolégicamente equilibrado sin necesidad
de incumplir la normativa para afianzar su personalidad; responsable en su
relacion con el comportamiento que los demas esperan de él; socialmente
comprometido en la gestidn del trafico; consciente de que la carretera es el
espacio publico por excelencia, de fatales consecuencias cuando se interpreta
gue no es de nadie 0 que es propio) son los datos expuestos por la Organizacion
Mundial de la Salud y contabilizados por los estudios de accidentalidad con
millones de muertos y heridos, muchos de los cuales, la inmensa mayoria, podrian
haberse evitado, porque, como dice la OMS, “el accidente no es accidntal”.

Para este nuevo enfoque la incorporacion a los modelos analiticos de los factores
socioldgicos y politolégicos que inciden en: la formacién del nuevo conductor; en
la incorporacion al sistema educativo del comportamiento civico en la carretera
publica; en la informacién y la conciencia clara de los ciudadanos de su papel
activo; y en el tratamiento sistematico 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 cémo la cantidad ingente de medios institucionales y
sectoriales no logra eliminar la cuenta de resultados rojos semanales. Sélo eso,
observa sin intervenir, ni siquiera llega a la categoria de publico de un estadio
cuyos canticos, gritos de animo a los suyos y denuestos a los adversarios influyen,
como un intangible valiosisimo en el resultado. Las asociaciones que trabajan
por la valorizacién de la seguridad vial son la punta de lanza de ese componente
social, pero tienen dificil su cometido de movilizacion y representacion debido
a dos causas fundamentales: la incomprensién del caracter publico 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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Analisis de los diferentes usuarios
de la via publica y su integraciéon con

las necesidades de la misma.
Natalya Boujenko
Transporte de Londres
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Integracion de necesidades del transelnte
y funciones estrategicas de red

Natalya Boujenko
Consultora Estratégica de Transporte
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Una calle para todos

Por qué |a calle es un lugar importante

*...ef unfco senicio gue utiizamos de modo permanente son fas calles
BT QU Wivimos

Primer Ministro del Reino Unido
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Calles urbanas — Temas de actualidad

UIn disefic de |a calle orientado a la motorizacion
Condiclones poco atractivas para el peatdn

Baja prioridad de |as utilidades publicas

Postergacion de aspectos sociales y comunitarios de la calle

Opiniones tradicionales

‘El trafico en la ciudad’,
Colin Buchanan, 1967

+  Analogias
‘Comedor/habitacion

Jerarquia vial basada
exclusivamente en funciones
de movimiento
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Opiniones tradicionales

- m—

‘Carreteras y trafico en
zonas urbanas’,

Ente piblico de Transportes,
1987

« Jerarquia vial basada
exciusivamente en funciones de
movimiento

* Ancho de la calle relative a la
funcionalidad de la calzada con
una jerarquia e infraestructuras
adecuadas

Opiniones tradicionales

Ancho de calzada
aprovechado al maximo en
la seccion de la calle
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Huecos para aparcamiento v logistica
‘insartados’ all donde al aspacio
disponible no se necesita para mover
frafico rodado




Tal y como las calles estan clasificadas, no hay reconacimianta de
funciones concurrentes

* Mo existen criterios convenidos para evaluar la eficiencia de la
calle

« Mo axista una base sistematica para priorizar los focos da atencion
an |a calle

» Falta de integracidn entre planificacion y disefio
+ Falta de reconocimiento de |a calle como lugar pera las personas

+ Participacién restringida de la ciudadania &n &l disefic
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Novedad en el Reino Unido

JE {(Comme  aniport

‘Manual para las calles’,

Mmool for Streete Ente Plblico de Transportes,

2007
« Reconocimiento da
problemas reales

* Propugne una jerarguia
idimensional (movilidad y
espacio) que presida el
disefio de las calles

= Concentracion en calles
residenciales

Novedad en el Reino Unido

‘Link & Flace: Una guia de
planificacion y diseno
urbano’,

Peter Jones, Natalya Boujenko
y Stephen Marshall, 2007

+ Aboga por un enfoque basado en
|a calle como artenia de movilidad
{links) ¥ destinos par derecho
propio (places)

+  Aplicable a cuslquier calla de
pueblos o ciudades

o | i | e
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Las calles son parte de
un sistema complementario

Algunas calles prafisran
priorizar cualidades
ambientales...

=

...mientras que otras atienden a §
funciones estralégicas de
movilidad

Mo deje dEbonocerse esto en fa planificacian y el disefio wrbanos

Un nuevo enfoque: Link & Place

* Link y Place merecen igual consideracian
= Link ¥ Place impanen requarimientos de disefio especificos
= Posibilidad de confiicto entre requenmientos de capacidadfespacio

+ La asignacion de recursos debera concedsr una pnandad relabiva al
estado ink sobre el estado place, dependiendo de [as condiciones
locales
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54
Variados tipos de calles

Extada Faos

Eniade Link

Matriz Link / Place

Place stalus
High Lova

High

Link status

Earch ool raprvsants o
particular fyps of strest wih
8 spaciie combration of &

Lk @0 Place stafus il

] VI ENCUENTRO CIUDADANO CON LA MOVILIDAD



Ejemplo de matriz 5 x

Haziomal

Ciudnd

Lrutnibe

Yeondano

[+

Nmeies de estado I.Iill

B§
'=I

3

Dustnite
Fecandano

3

Hiveles do gstado Place

A cada calle corresponde una celda en la matriz
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Enfogue Link + Place

Por consiguiente: jqué implicaciones hay en la planificacion y el
digerto urbanos?

£ Y como nos puede ayudar este enfoque a desarrollar un programa de
‘calles para todos™?

Segmentacion Link / Place
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Segmentacién Link / Place — Etapa 1

NSt S e R e i i
Segmentacion Link / Place — Etapa 2
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Segmentacion Link/Place — Etapa 3

Intentos practicos — Transporte para Londres
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Analisis de prioridades para las calles

= Considérense las necesidades en el apartade Place
+« Hagase lo mismo respecto del apartado Link
= Otorguese igual consideracion a las prestaciones en ambos sectores

» Aubobis

= Aubooarnes v Boceybilided

~ Bics = Economin

* Motociciiom + Fonas e camgn y

» Tralco an germial heszaiga = Enlming

* Provesdanes + Sagimidad wal = Equipmminmins

+ ‘Vabiculos de uso muy Skl [ = Seguridsd vial
Hecusle corercis e )

v Patoned « Parking

» Thais = Peiiloies

+ ‘Vahimiles upeneing « Gechor pubice

¢ Trandan

Estado Link & Place: priorizar necesidades

Nacianal 50 * Mivel de estada relativo: pueds
ulilizarse para indicar prioridad a la
4.0 hora de decidir en que cuestion de

eficacia hay que frabajar

*  Puede servir para establecer un marco
2.0 de evaluacion de |a calle basado en
indicaderes de rendimiento

30

1.0
Lacal
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Evaluacion de rendimiento
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Desarrollo en funcidon de criterios de rendimiento
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Diseno de calles y asignacion de espacio

La posicion de un

segmento de calle en la L e
maftriz Link/Place

detarming espacio | |

relativo para asignar a
requerimientos Link y

Flace

Estado Link/Place y reserva de calle

* Dos calles ubanas

« hiema anchura
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Estado Link/Place y reserva de calle

* Dos calles urbanas

+ Misma anchura
+ Estadios Link/Flace
ditslmios

s Dhsarfios diferenles

Estado Link/Place y diserio de calles

Frelburg, Alemania

* Poblackn = 210,000

» Separar & liesvla de los slascos

= Agoesp debcienbe en las poradios del
tranvia

= Entomo hostil para el pealon
= Dhsmasaado bbhco

= Ay velooidad de ciculacein
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Estado Link/Place y diseno de calles

Frelburg, Alemania

= Foblacidn = 210000

= Saparar al tanvia de los atascos

= Acceso dafcients én |as paradas dal

trarvvla

+ Entomo hostil para el peatdn

+ Demasiads trafico

« Alta velocided de circulacidn
Dios secciones de disefin:
* MismD esiado kink

= Estado place mds allo en ka
sEgunda eeccidn de dsaho

Estado Link/Place y diseno de calles

Seccidn disafio 1

‘l._

= Cariles centrales resarvados para &l tranvia
» Akt de un caimil pars mccletes

« Sagragacidn da trafsd: tranvla, bidiclstas i vehloulos
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Estado Link/Place y diseno de calles

Seccién de disefio 2

« Place con eiiado mas s anena comarcial de In poblacidn

« El dimafo offete una mayor fesands da colle para peatonds, ciclistas y majoras
paisajisticas en ia calle

» El tranvia no estd segiegedo. comparle la celoada con & télico general
(AEparaciin dmcaments @n iempo mediants sefales de irafoo)

Estado Link/Place y diserio de calles

Mismo estado Link
Eglado Place mayod en g sectsdn de deefn 2

Eslado Link relalivo al estado Place menor en la seccidn de disefio 2
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Estado Link/Place y rendimiento perseguidos

Tormra nome - foemmaka  Habonal Gallery - In mp-em:::
parte de unn rotonda separads de ks plaza pot l m’:mru:nn

que todeatn Trafalgar gl tafco en b Teraza
Squaie Mama

Estado Link/Place y rendimiento perseguidos

Tormra poms — foemnaka  Hatonal Qallery — Im pibn P“r“:ri:.
parte de unn rméonda separads de ks plaza pot l pq’;m?np. ?

que iodosihn Tralalgar  gf bafco en ta Terazs
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Estado Link/Place y rendimiento perseguidos

Mejorn del nocesa
peatanal @n une
sadie de puntow

Mueva sscainnt de
mayor snchism

uikzada coma grads
ccnsional de asientoy

Estado Link/Place y rendimiento perseguidos

Zalles & loimo 8
) 7 Trafaigar Square
Ardat da la

ool nunoidn -

Limk

SO NUCCEn -

’ -_ 3 '_I,ﬁ 19;-. R &
- - o '_f'::\" Tedraza More
TR, I Ceapuds dels

FeCOnetnuCCion =
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Enfoque Link & Place:;

= Proporciona una base consistente gue permite subdvidir la red en
segmentns capaces da reconocer |as necesidades de cambio da 3 red

* Parmite lograr un equilbno consistente entre las necesidades
estrategicas y las necesidades locales

= Posibilita un enfoque consistente a la hora de lograr un equilibrio entre
la mowilidad y los requenmientos espaciales

= Sirve como ayuda para recomendar enfoques de disefio

* Ayvuda a desarrollar metodologies de evaluacion de rendimiento

Conclusiones

Enfoque Link & Place:

= Proporciona una base consistente que permite subdividir la red en
segmentns capaces da reconocer las necesidades de cambio da |a red

* Permite lograr un equilibno consistente entre las necesidades
estratégicas y las necesidades locales

= Posibilita un enfoque consistente a la hora de lograr un equilibrio entre
la movilidad y los requenmientos espaciales

= Sirve como ayuda para recomendar enfoques de disefio
* Ayuda a desarrollar metodologias de evaluacion de rendimiento
El enfoque integral del disefio de calles permite lograr emjores

resultados que los proyectos aislados, constituyendo una solucion mas
benaficiosa para todos los usuanos de la calle
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Movilidad para todos E

Paula Teles
Coordinadora de la Red de Ciudades
con Movilidad para todos

“Planificar y proyectar ciudades es tratar de percibir su funcionamiento estructural
como soporte de los mas variados flujos que, por su multiplicidad y diversidad,
atraviesan, cruzan y traspasan todo ese territorio, en un tiempo que se pierde
en la velocidad.

Asi, es necesaria la comunion de todos los diferentes conceptos de movilidad,
para la creacion de un Gnico 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, utdpica 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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Introduccion

La movilidad urbana ha crecido de manera exponencial y ha sido objeto de
cambios sustanciales durante las Ultimas décadas, particularmente en las ciudades.
Fruto de la dispersién urbanistica residencial y de la desnuclearizacion de las
actividades, de las nuevas formas de organizacion profesional, de los nuevos
modos Yy estilos de vida a los que la sociedad contemporanea ha dado origen,
la movilidad urbana, y mas concretamente la de los espacios metropolitanos, es
hoy una realidad muy diversificada y heterogénea, caracterizada por una mayor
complejidad en la configuracién 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 asi en una invitacion al uso desmedido del automovil.

Como consecuencia, en los enclaves mas 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 ultimos tiempos ha dado origen a la
desorganizacion del espacio publico, que a su vez ha tenido como consecuencia
inmediata el incremento de las barreras urbanisticas, impidiendo el acceso a la
ciudad a determinadas personas, y en particular a aquellas con movilidad reducida.
Estos nuevos paradigmas, resultantes de las sociedades contemporaneas
emergentes, plantean nuevos desafios, tanto desde el punto de vista social como
desde el de la planificacién urbana y de los transportes, para la construccion de
una ciudad segura y accesible para Todos, en la que el disefio urbano haya de
concebirse forzosamente de manera estratégica. Por otra parte, parafraseando
a Ferreira (2004), la ciudad es un espacio publico.

Los nuevos desafios 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. Segun Teles, P.
(2005), las reflexiones actuales nos encaminan al conocimiento y la valoracién
de nuevos patrones de movilidad, que no pueden ser obviados en el desarrollo
de los proyectos de planificacion y disefio urbano, dado que su inadvertencia
podria 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 exclusion de la movilidad representan, no
obstante, enormes desafios para la planificacion futura, tanto por su tendencia
creciente como por los nuevos desafios que plantan a una sociedad democratica
y libre.
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Ser mévil es recorrer nuestra espantosa condicién urbana, que es condicién
humana, ya que el territorio, mucho mas alla de su vertiente fisica, es una
inmensa construccién social. La ciudad es, por excelencia, el lugar donde el
hombre puede hallar su mayor y mas expresiva dimension; el lugar de
exponenciales fuentes de informacion, multiples formas de comunicacién, 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 sintesis, la
polis es el lugar de la propia democracia. (Ribeiro da Silva, 2005)

Las (in)movilidades que disefian las ciudades

La ciudad no puede tener limites 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 ningln tipo de
preocupacion ni respeto de la legislacién 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
sefiales informativas, publicitarias y de circulacion en cualquier sitio, se ubican
los arboles 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 dia a dia 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 fisico, informativo y
comunicacional, a las necesidades reales de su poblacion. Asi, sera necesaria
para su sostenibilidad la existencia de recorridos accesibles, sin discontinuidades,
gue puedan ser empleados por Todos, en condiciones de independencia, confort
y seguridad (véase imagen 3).

Imagen 3

Ejemplos de practicas
correctas

En este sentido, cabe destacar que la insercién social y la mejora de la calidad
de vida de las personas con movilidad reducida constituyen una obligacion civica
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 econémica, social y cultural, dada la existencia
de barreras arquitecténicas y urbanisticas, la adopcion de soluciones técnicas
gue garanticen el acceso a los edificios, asi como la utilizaciéon de todos los
espacios y transportes publicos, se convierte en un imperativo.

Las (in)movilidades son pues un problema surgido del desarrollo irregular y
descoordinado de las ciudades. Asi, el hecho de que comiencen a considerarse
como un factor a tener en cuenta en el seno de la planificacion, el desarrollo y
la gestién ordinaria de las ciudades se convierte en una cuestion apremiante.
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Las personas con movilidad reducida

La realidad ha puesto de manifiesto que estos obstaculos suponen un impedimento
para un elevado nimero de personas, que todos los dias deben afrontar grandes
dificultades para el acceso a la ciudad. Constituyen este universo los ancianos,
los nifios, 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 poblacion 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
si solo, ya deberia de haber inducido a modificar el comportamiento de quienes
disefian y deciden las ciudades. Se trata del grupo etario de las personas con
mas de 65 afios, que esta creciendo de manera generalizada por todo el pais y
por toda Europa. Portugal no es una excepcion. Los censos de 2001 ya apuntaban
un porcentaje de poblacion con mas de 65 afios coincidente con la poblacion de
edades inferiores a 14 afios. A dia de hoy, este valor ya ha sido sobrepasado a
un ritmo vertiginoso, lo cual plantea enormes desafios a la sociedad en general.
Pero no nos quedamos con este diagndstico.
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Asimismo, y como resultado de las nuevas tecnologias y del aumento de los
flujos de transito, la siniestralidad vial ha tendido a ir en aumento y, por consiguiente,
también el nimero 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 integracién por parte de la familia, los amigos
y la comunidad en general, para el equilibrio del bienestar psicosocial.

Las movilidades (ciudades) ignoradas

De manera simultanea, y segun Teles (2005), datos estadisticos sefialan que
andar a pie es el segundo modo de transporte mas extendido, después del
automovil. La cuestion 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 vehiculo que soporta
estas movilidades es, precisamente, el espacio publico.

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 inadecuacién. No se adapta una ciudad de un dia para
otro. Aunque se contara con recursos infinitos, no se podria transformar una
ciudad en un inmenso astillero. La ciudad tiene que seguir funcionando. También
pueden concurrir otros condicionantes, como por ejemplo una morfologia méas
0 menos adecuada, un patrimonio y el correspondiente trazado arquitecténico
y urbanistico que podrian exigir unas intervenciones mas cautas, proyectos mas
complejos, como por ejemplo es el caso de los cascos antiguos. En todo caso,
no podemos hallar, sistematicamente, justificaciones para la total ignorancia de
esta cuestion en los estudios, planes y proyectos que desarrollamos. Los pueblos
y las ciudades siguen estando disefiados pensando en el “hombre medio”. Asi,
resulta necesario conocer bien la situacion del terreno, tanto fisica como social,
proponer las medidas mas adecuadas, y presupuestar y fijar los plazos para la
ejecucion 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 Unicamente como una
necesidad de las personas discapacitadas. Este concepto era restrictivo y, en
cierta manera, una manifestacion de la exclusion a la que estdn sometidas las
personas con discapacidad. Pasé 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 solo a la exclusion de un elevado porcentaje de las personas discapacitadas,
sino también a parte de los ancianos y los nifios, comprobandose asi que para
una gran parte de la poblacién constituian un factor de incomodidad y de riesgo.
Surge en este momento el concepto de Disefio Inclusivo o Disefio para Todos.

El concepto ECA (European Concept for Accessibility) vio la luz en 1996 como
respuesta a la Solicitud de la Comisién Europea presentada en 1987. Este
concepto se basa en los principios del Disefio Universal, y se aplica al disefio
de edificios, de infraestructuras y de productos de consumo, lo cual se traduce
en hacer disponibles los medios fisicos adecuados, seguros, y de los que se
benefician todas las personas discapacitadas, y que rechaza la division 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 obstaculos, dondequiera
gue se encuentren en el continente. Este concepto pretende ser el instrumento
gue debemos utilizar para ordenar y dar forma al medio fisico para que éste se
adapte a todos y cada uno de sus usuarios. Y, a este respecto, recuérdese que
la accesibilidad es un elemento intrinseco 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 ocasion de conocer varios ejemplos internacionales de buenas
practicas para la reduccion de las (in)movilidades. Segun 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 lanz6 el proyecto Red Nacional de Pueblos
y Ciudades con Movilidad para Todos, cuyo objetivo es el de aglutinar municipios
y contribuir a la eliminacion de las barreras urbanisticas. Este proyecto, RED
(REDE), hace que municipios, asociaciones de discapacitados, instituciones
publicas y planificadores del territorio converjan en una actuacion organizada,
qgue proporciona resultados patentes en la cualificacion del entorno urbano.
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Metodologia del Proyecto RED

La primera fase del Proyecto RED comprende tres afios, y en ella se aborda un
area de la Ciudad o el Municipio dotada de las caracteristicas de centralidad:
area multifuncional donde coexisten las funciones residencial, comercial, y de
servicios publicos y privados.

Cuando se puso en marcha el proyecto (2003), la legislacién en vigor preveia
la adaptacion de toda la ciudad en un plazo de siete afios. Debido a diversos
motivos, su aplicacién no fue posible, ofreciendo resultados muy por debajo de
las expectativas. Alejandonos de cualquier prejuicio de mala fe ni interpretacion
legal, hoy se sabe que una de las razones por las que no fue posible convertir
la Ciudad en accesible en un periodo corto de tiempo esta ligada, precisamente,
con los aspectos relacionados con el grado de complejidad urbana. Aumentan
los problemas inherentes a las areas consolidadas en las que existen edificios
antiguos de valor arquitecténico y de patrimonio de valor reconocido oficialmente
y, ademas, a las areas urbanas de morfologia y trazado mas aglutinados.

Por este motivo, se consideré que, mas importante que la ilusién de grandiosidad
espacial del area de intervencion, era la posibilidad de definir un area que, aun
siendo mas limitada, fuese rica en cuanto a la diversidad de funciones y, por
consiguiente, en las practicas concernientes a las condiciones de accesibilidad.
Por otra parte, y también por la experiencia, existe la creencia de que, después
de disefiar espacios accesibles en una parte de la Ciudad o el Pueblo, dicha
metodologia sera rapidamente aplicada en el municipio. También aqui se trata
de una cuestién de sensibilidad hacia este problema, muchas veces ignorado
en los proyectos de disefio urbano y de arquitectura. Obviamente, el conocimiento
de este tema incrementara en gran medida el rigor y compromiso profesional,
por lo que la RED ha puesto en marcha cursos de formacion por todo el pais,
organizados de manera conjunta con los ayuntamientos, los gobiernos civiles,
las entidades gubernamentales y otras entidades publicas.

Las acciones que deben ejecutarse en el area de intervencion del Municipio
durante ese periodo 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.

¢) Promover la tendencia de continuidad y legibilidad del espacio publico.
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d) Reconsiderar la ubicacion de los elementos de mobiliario urbano y las
sefializaciones verticales que representen obstéculos fisicos para el transito.

e) Establecimiento de espacios reservados a discapacitados en los
aparcamientos publicos, asi como su correcta sefializacién y
dimensionamiento.

f) Colocacién de sefiales acusticas en los seméforos urbanos.

g) Propiciar la accesibilidad a los edificios publicos que sean responsabilidad
de los érganos de gobierno locales.

h) Promover reuniones con las empresas de transporte publico colectivo
al objeto de fomentar la adaptacion de los vehiculos empleados, y establecer
esta tendencia.

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

j) Sin perjuicio de otras acciones que, aun no constando especificadas en
los apartados anteriores, el 6rgano local de gobierno y el grupo de trabajo
tengan a bien implementar, en consonancia con lo anterior.

El Contrato de Adhesion con los 6rganos locales de gobierno abarca la concesion,
tras la suscripcion del Contrato de Adhesion, de la “Bandera de Movilidad para
Todos” para el afio en curso. La Bandera de Movilidad para Todos sera de
concesion anual, y respondera al cumplimiento de las acciones estipuladas para
el area en cuestion. Para una mayor claridad, desde el punto de vista simbdlico,
sobre el cumplimiento de las acciones, el segundo afio se concedera la Bandera
Plateada, y el tltimo la Bandera Dorada.

A los municipios que se adhirieron durante el primer afio de existencia de la
iniciativa se les concedi6 la certificacién de Municipios Fundadores de la Red
Nacional de Pueblos y Ciudades con Movilidad para Todos.

En la actualidad, este Proyecto cuenta con cerca de 80 municipios portugueses
gue han desarrollado, de manera comprometida y determinante, acciones
concretas en el ambito del territorio y la organizacion del gobierno local, y que
de esta forma han contribuido al disefio de un pais méas accesible para Todos.
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En este momento nos encontramos en la fase de evaluacion de los municipios
fundadores de la Red de Movilidad, en la que se pretende identificar y dar a
conocer las acciones de buenas practicas ejecutadas o en ejecucién por parte
de los municipios en el seno de este proyecto, de manera que se pueda valorar
de manera porcentual el cumplimiento de la intervencién de los 6rganos locales
de gobierno en el area predefinida. Paralelamente a esta evaluacion, y como
complemento a la misma, se esta elaborando asimismo un informe sobre el
estado de las acciones en curso en los restantes municipios.

En este sentido, los dias 12 y 13 de octubre de 2006 se organizé el Il 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 evaluacion, y fomentar el
intercambio de conocimientos, técnicas y buenas practicas con los restantes
organos de gobierno local que integran la RED.

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

De manera simultanea, quedé marcado el inicio de la internacionalizacién del
proyecto RED, mediante la suscripcién de un protocolo de colaboracién con la
Design for All Foundation, con sede en Barcelona.

La RED ha demostrado ser un catalizador activo para la correccion de las
irregularidades que, frecuentemente, presentan los espacios publicos. Por otra
parte, en algunos municipios, este proyecto ha modificado la estructura de la
organizacion municipal, y ha vinculado de forma casi inédita a las diferentes
concejalias y departamentos locales, promoviendo un intercambio de informacién
y conocimiento multidisciplinar; la constitucién de Gabinetes de Movilidad en los
organos locales de gobierno, o bien otros tipos de grupos de trabajo
multidisciplinares, ha sido también una practica resultante de la evaluacion de
las barreras urbanisticas en las correspondientes areas de intervencion; la
inclusion en las Normativas Municipales de Urbanismo y Edificacion o la creacion
de otros instrumentos de gestién autonoma como, por ejemplo, Normativas
Municipales para el Fomento de la Movilidad Peatonal, ha contribuido enormemente
al futuro disefio de pueblos y ciudades mas inclusivos. Pero, mas importante
aun, la RED ha servido como catalizador activo de la interactividad entre politicos
y técnicos, poniendo de manifiesto que la decisién politica, mas incluso que la
técnica, resulta totalmente fundamental para la inversion de la situacién actual.
Esta complicidad entre técnica y politica que reviste a la RED es, sin duda, la
clave del éxito del proyecto.
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Conclusiones

La legislacion portuguesa sobre esta materia, el Decreto-ley n.° 123/97, de 22
de mayo, ha sido ignorada por muchos. Pasados nueve afos desde la entrada
en vigor de dicho decreto-ley, orientada a la eliminacién de las barreras
arquitecténicas y urbanisticas en los espacios publicos y edificios de atencion
al publico, poco o nada se habia hecho.

Recientemente fue aprobada una nueva resolucion, el Decreto-ley n.° 163/06,
de 8 de agosto, que entrd en vigor el 8 de febrero de 2007, revocando el anterior.
Por lo demas, acabo de coordinar la elaboracién de la Guia de “Accesibilidad y
Movilidad para Todos”, que incluye breves anotaciones que ilustran la legislacion
actual y permiten su descodificacién. Esta Guia, encargada por el Gobierno
Portugués y presentada el dia 6 de junio en Lisboa por la Sra. Secretaria de
Estado Adjunta y de Rehabilitacion, D.2 Idalia Moniz, pretende ser un valioso
instrumento de apoyo a los técnicos y demas interesados en la construccién de
pueblos y ciudades accesibles para todos.

La hora del cambio ya ha llegado. Quedé atras el tiempo de las reflexiones y los
debates. Ahora es apremiante, de manera sistematizada, desarrollar metodologias
practicas para actuar en el territorio y en el estado de la planificacion urbana en
general, para hacer frente a la necesidad de un nuevo redisefio de la ciudad.

La ciudad esté disefiada por todos aquellos que, en el dia a dia, planifican,
proyectan, realizan obras, colocan las sefales y el mobiliario urbano. Se trata,
por lo tanto, de un problema complejo, que sobrepasa los limites del planificador
del territorio, del ingeniero y del arquitecto, por su carécter transversal y
multidisciplinario. Asimismo, no se puede obviar la extremada importancia de la
decision politica, por otra parte tal vez la mas importante en este proceso, en la
determinacioén de las prioridades estratégicas para el desarrollo urbano de las
ciudades actuales.

Los desafios 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 construccion de territorios socialmente
mas incluyentes. Resulta absolutamente imperativo el fomento de una sociedad
con nuevas formas de movilidad y accesibilidad, en una era de informaciéon y
comunicacion totales, que se manifiesta en una Europa mas envejecida en lo
social, mas diversificada en lo turistico, y mas heterogénea en lo cultural.

Nuestra ciudad sélo cobrara sentido en el momento en que Todos la recorramos

libremente, cada uno con sus diferencias de capacidad de movilidad. Y aln mas
cuando la Condicion Urbana es la Condicién Humana que ha de impelernos a
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la creacién de un disefio de ciudad mas compatible con los nuevos paradigmas
de las ciudades democraticas. Y, para finalizar, cabe mencionar que la ciudad
es también el lugar de los suefios, y que es en estos donde encontramos formas
inéditas de movilidad.
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Cambio social desde la
gestion del trafico

David Palmitjavila
Director Movilidad Gobierno de Andorra
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Sesion de tarde
Médulo II. Colectivos y sus singularidades
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Dictamen sobre jovenes y
conduccién: un derecho y una

responsabilidad
Miquel Nadal, Gerente
Fundacion RACC.

RACC

| Fundaciin

Jovenes y conduccion;
un derecho y una responsabilidad

Comusidnde Expertos para el Estudio de la Problemitica

de los Jdvenes y la Seguridad Vial
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LOS HECHOS | IV )
Motos y motocicletas

- En 2005 fallecieron 344 jovenes de entre 18 y 29 anos en accidentes
de mato

- Casi el 2 los jdvenes muertos en accidente de trafico iban en
mata

- Dl tatal de loe mueras en aceidentes de mato, casi el 50% aran
jovenes enlie ¥ 29 afos.

&l numena da Tul - de 15 5 17 afice. muertos an
accidente de ciclomol ucido en los Otimos afos, suU lasa
de riesgo ha descendido menos que [a del conjunto de conductores
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LOS COSTES (')

LAS CAUSAS
Las =y de la elevade poc

Aptitud
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LAS CAUSAS

- Actitud: Los jdvenas, sobre todo los varanas, tisnan una mayaor
propensicn al riesgo. Ello puede deberse, en parie, a razones
utivas, pero reaponde sobre todo 8 que 8 menudo el entorma
dod joven prim: mportamicnic meranos sobre b conduccion
responsable y prudente.
Los padr 5 amigos, el colegio y la universidad, ol entomo social
¥ los madios de comunicacion jusgan un papal esancial

forma - responaable o imprudente — como el joven afronta su
ad

RECOMENDACIONES (1)
Fremisas
1. Actuar es posible.

d Actuar es rentable

3 Mo hay que criminalizar y si proponer an positivo

o hay una solucidn Onica, hay que implicar a todos
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RECOMENDACIONES (11)

MEJORAR LA INFORMACION DISPONIBLE

Propa & gue desde los organamos plublicos responsables o

glabore v ze ponga I dispe de |a opinidn piblica la maxima

Informac oflble a A6 CAUSS tipologia, los factores
¥ entes gue impliguen a

demds agenies Impluradm.

amente a los jdvor
expliguen los riesges dr. la conduccién y refuercen el prestigio sox
entra loa [Svenes de las actitudes prudantas y reaponsables

RECOMENDACIONES (Il )

EDUCAR DESDE LA INFANCIA:
Proponemos incorporar los contenidos de educacion wial y
ilidad &n el curricubs escolar. La Ley Organica de Educacion
nidades impofantes en sentido gue hay que
materi d|47a"'

INTRODUCIR LA CONDUCCION ACOMPANADA,

Proponemos estudiar la posibilidad de gue los jovenes puedan ir
adquiriendo experiencia en la conduccidn a . de oblener al
permiss de . Ello podria ayudar a reducir la alta tasa de
accidentalidad que se observa inmedialamente después de oblener
el permiso
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RECOMENDACIONES ( IV)

MODIFICAR EL SISTEMA DE EXAMEN PARA OBTENER LA

LICENCIA PARA C DUCIR CICLOMOTORES:

Propenemos Igualar los requisitos de obtencién de la licencia a los que
para la obl on dae eSO di duccitn Ask ap ayudara a

mujorar la aptitud de los jévenes conduclores de ciclomolores y a

aumantar su santido de la responeabilidad

o a las ya allas tazas de riesgo que soporian los |
por &u falta de exper La fijacidn de ese limite céro e& una medida
fla ¥ iransparente gue, ademas, evitaria muchas dudas respecio a
acidad de c ucir dentro de |a legalidad

RECOMENDACIONES (V)

AMPLIAR LA OFERTA DE TRANSPORTE PUBLICO

nemos que, sobre fodo durante la noche y los fines de semana,
swista unma oferta de fransportc publico suficiente que facilite un
regreso seguro de los jovenes a sus hogarnes

AYUDAR A LAS VICTIMAS:

Propont f

MO, Proponcmos Mejorar ¢ apoayo psico 3

g2 da a las victimas y asegurar qua, sobra todo en |a faze de

¥ 2 mieno adecuado. Hay que reforzar

los mecanismos de reinsercion social vy laboral de los
accideniados de trafica
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Froponemos, en defimtiva, un Paclo de Estado y Sociedad gue
con la part cidn de todos los imphcados, haga aflorar

y ayude a combatir esta epldemia silenclosa
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