o RED DE
CUADERNOS DE

INVESTIGACION

URBANISTICA

LA ACCESIBILIDAD:

HACIA LA PLENA INTEGRACION SOCIAL DEL DISCAPACITADO
EN EL ENTORNO URBANO NATURAL.

UNIVERSIDADES DE LA
RED DE CUADERNOS DE
INVESTIGACION URBANISTICA
Enero 2006



CUADERNOS DE INVESTIGACION URBANISTICA

Director

Subdirectora

Disefo y diagramacion
Seleccion de trabajos
Edicion

Co-edicion

Redaccion

Distribucion

José Farifia Tojo

Ester Higueras Garcia

Irene Gil Zaragozano

Comision Técnica de la Red
Instituto Juan de Herrera (I.J.H.)

Universidades Latinoamericanas de:

Universidad Nacional de Cordoba, Argentina

Universidad Nacional de Tucuman, Argentina
Universidad Nacional del Gral. Sarmiento, Argentina
Universidad Nacional del Mar del Plata, Argentina
Universidad Nacional del Nordeste, Argentina
Universidad Estadual Paulista, Brasil

Universidad de Chile

Universidad de La Serena, Chile

Universidad Nacional de Colombia, Colombia

Pontificia Universidad Javeriana, Colombia

Universidad Francisco Marroquin, Guatemala

Universidad Iberoamericana de Puebla, México
Benemérita Uniersidad de Puebla, México

Universidad Auténoma Metropolitana (Azcapotzalco), México
Universidad Nacional Autonoma, México

Universidad Auténoma Metropolitana (Xochimilco), México
Universidad Veracruzana, México

Pontificia Universidad Catélica del Peru, Pera
Universidad Nacional de San Agustin Arequipa, Pert
pertenecientes a la RED DE CUADERNOS DE
INVESTIGACION URBANISTICA, para la difusién de la
investigacion en castellano.

Seccion de Urbanismo del Instituto Juan de Herrera (SPyOT),
Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Madrid,

Avenida Juan de Herrera 4, 28040 Madrid

Mairea Libros: distribucion@mairea-libros.com

© COPYRIGHT 2006
EDUARDO ELKOUSS LUSKI

1* edicion 1* impresion

Deposito Legal:

[.S.B.N.-10: 84-9728-191-8

Edita: Instituto Juan de Herrera

Imprime: FASTER, San Francisco de Sales 1, Madrid




La accesibilidad 3

INDICE
INTRODUCCION......ooouitiiaiiiicieeees sttt 7
CIUDADES ACCESIBLES
L= EDMONTON. ...t 10
1.1.-El Consejo Asesor de Servicios para Personas Discapacitadas............ 11
1.2.-Objetivos. Metas y Resultados del Consejo..........ocvvvvvviviviinninnnnnn. 13
1.3.-Barrier Free Design Guide.........cooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeae, 15
L.4.-PedWay SYSteIM . ..ottt ettt 15
1.5.-Sistema Integrado de TransSportes ..........c.ovvrieiriiiiiieiieeneenneennenns. 16
S T R (5 o 16
1.5.2.-Autobuses de pisO bajo.......coeviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeaen 17
LS. 3D AT S 17
LS4 ELren. .. 18
1.6.- Diseno Urbano Accesible...........ooiiiiiiiiiii e 19
1.6.1.- El edificio del Ayuntamiento...............ocvveiiniiiininnennnnnnnn. 19
1.6.2.- Telus Field.......ooooeiniiii 20
1.6.3.- Sistema del Valle Riberefio.............ooovvvviiiiiiiiiiiieenn, 21
1.6.4.- Centros ReCTeativos. .......oueuieiie i, 21
2. mCURITIB A . .ot e e e e e e 22
2.1.-Desarrollo Urbano y DiSefio. ......c.vvvivriiriiiieniiiiiieieeieeieeieaeenenns 24
2.2.-EI TPPUC. Cronologia de SUCES0S.......uvverirriiriariintireereaneaneaneaneanennns 25
2.3.-Movilidad. Accesibilidad...........ccooiviiiiiiiiiii e 26
Bl 1 1 1] o0 1 N 28
2.4.1.-Sistema Integrado de Transporte Escolar............................. 29
2.4.2.-Linha TUriSMO. ...ovt ittt e eeenes 29
2.4.3.-Parada Tubo. Metro Curitibano...............cooeviiieiininninnnnnn 30
2.5.-Tratamiento del Espacio PUBIICO.........c.ooviviiiiiiiiiiiieie e 31
2.5.1.-Ruada Cidadania.............c.ooooeiiiiiiiiiiii 31
2.5.2.-Rua das FIOres. .....c.ooiriiiii e 32
2.53.-RUA 24 HOTAS. ..ot 32
2.5.4.-Sector HiStOTiCO. ... .uneei i 32

2.5.5.-Parques y BOSQUES......cuviiiiiiiii i 33



4 Cuadernos de Investigacion Urbanistica, n® 46

3-COPENHAGUE. ..o e 33
3.1.-Las bicicletas. Las terrazas. ...........oouiiiiiiiri it iieieie e eaaes 34
3.2.-La accesibilidad: peatones y ciclistas...........oovveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinanannns 36
3.3.-La politica del espacio publICO.........ovivriiriiiiie e, 37
3.4.-Reflexiones sobre el Espacio PUblico..............cooviiiiiiiiiiiiiiiiiien . 37
3.5.-Cultura 'y Espacio PUbliCO.........ooiiiiiiiiii 38
3.6.-El centro-ciudad...........coiiiiiiiiii s 38
3.7.-La calle StrOZEL. ... vttt 39
3.8.-El Metro de Copenhague..........c.vvviriiiiiiiiitiitiieiteneeeeenenaeeaaas 40
4 -BARCELON A . ..o e e e 42
4.1.-Plan de Accesibilidad de Barcelona..................ccooiiiiiiiiiiiiinne.. 43
4.2.-La Barcelona Metropolitana............ooeviiiiiiiiiiiniiiieeieeieieeeeeennn, 45
4.3.-Laciudad de Barcelona...........c.cooeviiiiiiiiiiiiiiii i 46
4.4.-E1 CaSCO ANTIZUO. ...ttt ettt ettt ettt et e et e e e aeeaeenaeenaees 48
4.5.-Calle Enrique Granados...........o.vvuiiniiniiiii it 50
4.6.-Otros Espacios Publicos Urbanos...............oovviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieens 51
S-BERLIN ..ottt 53
5.1.-El disefo del renovado Berlin............c.ooooiiiiiiiiii 54
5.2.-Laciudad adaptada...........cocovuiiniiiii e 55
5.3.-Proceso RiStOTICO. .. vttt e 57
5.4.-Berlin Occidental..............ccooiiiiiiii i, 98
5.5.-Berlin-Mitte. EI NUEVO CONtIO. ... ...oiiniiiiii e, 59
5.6.-Potsdamer Platz............oooiiiiiiii 59
5.7 -FriedriChStrasse. . ..o e 61
5.8.-Zoologischer Garten Station and Z00...........covviviiiiiiiieiiiiiiaiiaeannn, 62
CONCLUSIONES . . . e, 62

BIBLIOGRAFIA ... 70



La accesibilidad 5

RESUMEN

A lo largo de la vida, trabajando tanto en el sector publico como en el privado, como
arquitecto municipal o en el ejercicio libre de la profesion, me he encontrado con la
problematica de la accesibilidad, intentando resolverla, consultando el tema y profundizando
en ¢l. Y he comprobado su importancia creciente: hay entre 60 y 80 millones de personas
discapacitadas en la Union Europea, niimero que va a crecer por envejecimiento de la
poblacion. Para el afio 2020 se estima que 4 de la poblacion tendra mas de 60 afos. Hay que
tener en cuenta que hoy un 70 % de los discapacitados tienen esa edad. Durante un tiempo
me he dedicado a recopilar todo el material posible, desde las escasas publicaciones
dedicadas al tema hasta articulos de prensa, de divulgacion, de Cursos de Accesibilidad, de
Internet. También he visitado numerosas ciudades, como Edmonton, Copenhague, Berlin,
Curitiba o Barcelona, y entrevistado a responsables de las politicas correspondientes,
acompafado por un cuaderno de notas, una camara fotografica y un block de dibujo.

Al cabo de varios afios, y una vez reunido un amplio y variado material, me he
planteado aproximarme al tema de manera sistematica y rigurosa, respecto a la
Accesibilidad, considerando la integracion social de las personas discapacitadas en la ciudad,
al objeto de que me pudiese facilitar el inicio del camino para elaborar una investigacion
sobre la “accesibilidad al espacio publico de la ciudad”, muy poco tratado y con utilidad para
otras personas.

El analisis del material estudiado ha dado lugar a la PRIMERA PARTE de este
trabajo, de contenido mas denso, mas conceptual, con la intencion de establecer un marco
teorico de referencia. Y en una SEGUNDA PARTE, he investigado una serie de casos
practicos de estudio donde los principios teéricos de la Accesibilidad son de aplicacion, en la
ciudad, en su entorno urbano o natural, en sus calles, plazas o parques. Esta labor de campo
ha consistido en analizar “in situ” los distintos entornos seleccionados, buscando las
realizaciones ejemplares que puedan ser aleccionadoras, mas que la critica de los errores o
insuficiencias. Al terminar la Tesis Doctoral, me he detenido en una CONCLUSIONES
sobre la problematica de la Accesibilidad al espacio publico en la ciudad, contemplado las
necesidades de movilidad de las personas discapacitadas, y como debe ser enfocada su
atencion. Se presenta un resumen de la misma en esta publicacion.
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ABSTRACT

During the course of my life, working in both the public and the private sector, as local
architect or freelance, 1 have found the problem of Accessibility; trying to solve it,
consulting the matter and getting into it. I have realized its increasing importance. There are
between 60 and 80 million disabled people in the European Union, the number of which is
going to grow due to the ageing of the population. For the year 2020, it is foreseen that %4 of
the population will be over 60 years. We have to take into account that, nowadays, 70% of
the disabled are of that age. For a period of time I have devoed myself to compiling all the
material I could, from scant publications about the matter to articles of press circulating
from Accessibility Courses, and from the Internet. I have also visited many cities, like
Edmonton, Copenhagen, Berlin, Curitiba and Barcelona, and I have interviewed those
responsible for the corresponding policies, accompanied by a notebook, a photographic
camera and a drawing pad.

After several years, and once I had collected a wide and varied material, I have
considered approaching the matter in a systematic and rigorous way, regarding Accessibility,
and the social integration of disabled people into the city, with the aim that this could
facilitate the start of the way to carry out research about the Accessibility to the public
spaces of he city, which has been studied very little and which can be very useful to other
people.

The analysis of the studied material has given place to the FIRST PART of this work,
with a denser and more conceptual content, with the intention of establishing a Theoretical
Frame of Reference. In the SECOND PART, I have researched a series of practical cases
studies where the theoretical principles of Accessibility are applied, in the city, in its urban
or natural environment, in its streets, squares or parks. The work in this field has entailed
analyzing, in situ, the different selected environments, looking for the exemplary executions
that can be instructive, more than criticizing the mistakes or inadequacies. At the end of this
Doctoral Thesis, I have stopped to consider some CONCLUSIONS about the Problem of
Accessibility to the public space of the city, studying the mobility needs of disabled people
and how its attention must be approached.
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INTRODUCCION

“Es solo muy reciente la toma de conciencia general por parte de la humanidad de la gravedad y verdadera
dimension del cambio que se esta operando en las formas de vida humana sobre la Tierra y la preocupacion
por la organizacion de esa vida en el futuro inmediato... hacia el aiio 2000, vemos que la mayor parte estd aun
por realizar, y que apenas somos conscientes, ni apelando a toda nuestra imaginacion, de la importante
transformacion que va a operarse ante nuestros ojos. Es evidente que muchos habitos mentales y muchas
maneras tradicionales de ver las cosas han de cambiar o desaparecer, y que los que hoy vivimos, si vivimos
entonces, habremos tenido que verificar en nosotros importantes adaptaciones. Esto es dificil y debe ser
estimulado”.

TERAN, Fernando de. “Ciudad y Urbanizacién en el mundo actual”. Introduccion. Aiio 1969.

El contenido de la Tesis Doctoral esta centrado en tres temas principales, la Accesibilidad,
la Discapacidad y el Espacio de Uso Publico en la ciudad, en su entorno urbano y natural,
calles, bulevares, paseos, ramblas, avenidas, plazas o parques, y ha sido contemplado desde
la optica de un arquitecto. Al objeto de comprender esa compleja interrelacion como una
globalidad, se ha pretendido aunar el esfuerzo innovador elaborado en las ultimas décadas
con los aportes de la Arquitectura, el Urbanismo, los Transportes o las Comunicaciones,
pero considerando otras contribuciones disciplinares, igualmente valiosas, provenientes de
multiples campos como el de la Sociologia, la Psiquiatria, la Pedagogia, la Psicologia, la
Educacion, el Derecho o la Antropologia.

La estructura de la investigacion principal consta de varias fases bien diferenciadas, a saber:
una Introduccidén, una Primera Parte, mas tedrica, una Segunda Parte, mas practica, y unas
Conclusiones. En la Introduccion se describe la estructura global del trabajo, los temas
tratados y los objetivos previos. Sobre estos ultimos cabe indicar que se ha buscado una
aproximacion al debate contemporaneo sobre la Accesibilidad y la Discapacidad en funcion
de la evolucion historica de la sociedad, al objeto de establecer un marco de referencia, con
la finalidad de poder comprender ese nexo Accesibilidad-Discapacidad de manera conjunta
y rigurosa.

En la Primera Parte, Accesibilidad, Discapacidad, Espacio y Movimiento, se han expuesto
los aspectos preliminares, los conceptos empleados, su tratamiento terminolégico y los
criterios de aplicacion, asi como lo enunciado desde la Unidn Internacional de Arquitectos,
en Barcelona 1996, Beijing 1999 y Berlin 2002. También se ha analizado la Discapacidad,
sus precedentes en la cultura occidental, las distintas actitudes prejuiciosas que ha tenido la
sociedad a lo largo del tiempo, y la situacion actual. Motivo por el cual se han estudiado el
significado del principio de normalizacion, la rehabilitacion, la prevencidn, los movimientos
asociativos, la necesidad de una vida lo mas independiente y autonoma posible de cualquier
persona o los eventos mas relevantes del ultimo medio siglo.

Otras cuestiones igualmente destacadas sobre las que se ha reflexionado son la Educacion,
la Legislacion y la relacion entre el Urbanismo y el Espacio Publico.
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La Educacion ha sido tratada por ser la base cognoscitiva y la cimentacion formativa del
individuo, de especial importancia para las personas discapacitadas por su particular
relacion con el medio. Por lo que se ha profundizado en las practicas educativas,
experimentales, en Disefio Universal, en la Atencion Temprana o en los Sistemas
Alternativos, en el marco de la Constitucion Espaiiola, la LISMI, (Ley de Integracion Social
del Minusvalido), la LOGSE, (Ley Organica General del Sistema Educativo) o la ADA,
(American Disability Act).

Por la importancia de los aspectos juridicos como base de los sistemas vigentes politico-
administrativos, el capitulo de la Legislacion ha sido analizado en el &mbito autondmico,
estatal, europeo y global. En relacion al Urbanismo y el Espacio Publico, se hace una breve
introduccion al final de la Primera Parte, y como preambulo y nexo con la siguiente. Por tal
razon, se ha procedido a conocer los aspectos preliminares, antecedentes, alusiones previas
como la de los C.I.A.M., o ciertas indicaciones metodologicas de interés general.

La Segunda Parte de este trabajo, La Ciudad Accesible, se ha orientado hacia el analisis de
nuevas propuestas de disefio por medio de actuaciones concretas en el espacio publico de la
ciudad, en las que ha sido contemplada la Accesibilidad para todas las personas, incluidas
las discapacitadas. Para ello se han seleccionado una serie de ejemplos. En ese contexto, el
criterio adoptado ha sido el profundizar en aquellas realizaciones donde se le ha dado
prioridad al peatdn respecto del automovil, en espacios mas humanizados, mas sociales, ya
sean de nueva generacion o rehabilitados.

Estas recientes experiencias se han recogido en ciudades con un alto indice de
Accesibilidad, como Edmonton, Curitiba, Copenhague, Barcelona o Berlin. Y en otras que
presentan determinados espacios urbanos accesibles, como la calle Florida en Buenos Aires,
las calles peatonales de San Sebastian, el Casco Antiguo de Fredericia, la Nathan Philips
Square de Toronto, el Parc Bassa dels Hermanos en Vic, la Plaza Damrak de Amsterdam, la
Plaza de la Catedral de Friburgo, la Plaza de Oriente de Madrid, la Plaza Mayor de
Salamanca o la Senda peatonal maritima de Torrevieja. Por la necesidad de limitar la
extension de esta publicacion s6lo vamos a destacar las primeras cinco ciudades arriba
indicadas, para terminar con unas breves Conclusiones y una Bibliografia.

Vamos a detenernos en la repercusion de aspectos complementarios a la Accesibilidad, que
abarcan tematicas de vital importancia para una mejor comprension del proceso presente y
futuro tanto de la calidad del espacio urbano accesible de uso publico como de la calidad de
vida de las personas discapacitadas en el entorno en el que viven. Desde esa perspectiva
destacan, entre otras, la Cadena de Accesibilidad, la Atencion Temprana, las Ayudas
Técnicas o la Educacion-Formacion-Mentalizacion. Por razones de espacio no hemos
podido incorporar otros conceptos incluidos en la Tesis Doctoral tales como Prejuicios
Sociales y Aspectos Ideoldgicos, Prevencion y Rehabilitacion, Movimientos Asociativos,
Voluntariado, Principio de Normalizaciéon, Vida Auténoma o “Independent Living”,
Sefialética o Diseno Ergonémico.
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Cadena de Accesibilidad: Todo individuo debe tener la oportunidad de poder salir del
lugar adaptado donde reside, acceder a un transporte publico, autobtis, minibus, metro, tren,
tranvia o taxi adaptados, desplazarse autonomamente hasta su lugar de trabajo o estudio
adaptados, realizar sus propias actividades diarias en entornos adaptados, areas
administrativas, comerciales, culturales o ludicas, ir a tomar un refresco en un bar o
cafeteria adaptados. Pero también tomar el sol en una plaza publica o estar a la sombra de
un arbol en un banco o asiento adaptado, tirar a la papelera adaptada los restos del botellin
de agua y el papel del bocadillo del mediodia, trasladarse por el itinerario peatonal
adaptado, cruzar el paso de peatones adaptado, con el semaforo con texto y con sonido o
beber de la fuente del parque publico adaptado. Basta que solo uno de los eslabones de la
cadena falle, como pueda ser una insuficiente dimension del tamafio de la puerta de entrada
a un aseo publico o un escaso radio de giro en su interior para realizar la transferencia de
una silla de ruedas hasta el inodoro, para que todo el esfuerzo humano en términos de
tiempo y medios se vea truncado. La Cadena de la Accesibilidad debe de mantenerse
siempre cerrada, y todos y cada uno de sus componentes deben de mantenerse
correctamente adaptados, mantenidos y conservados.

Atencion Temprana: La calidad del entorno urbano mediato e inmediato, espacios
publicos, edificios, transportes, comunicaciones, se verd incrementada con mayores indices
de accesibilidad, en la medida en que las personas discapacitadas sean tratadas
independientemente de sus respectivas patologias fisicas, psiquicas o sensoriales, de la
manera mas temprana posible, superando diferencias tales como edad, sexo, condicion
social u origen. Esto se hace mas evidente en el desarrollo infantil, ya que en los primeros
aflos se caracteriza por la progresiva adquisicion de funciones tan importantes como el
control postural, la autonomia del desplazamiento, la comunicacion, el lenguaje verbal y la
interaccion social. Este colectivo de poblacion que va de 0 a 6 afios, con trastornos en su
desarrollo transitorios, permanentes o que tienen el riesgo de padecerlos, mantiene una
evolucion estrechamente ligada al proceso de maduracion del sistema nervioso, ya iniciado
en la vida intrauterina, a la organizacion emocional y mental y al medio ambiente
circundante, que suele ser determinante. Los impulsos desde la Unidon Europea en materia
de Sanidad y Educacion deben ser aprovechados para impulsar la Atencion Temprana y
lograr a nivel nacional, autonémico y municipal su plena aplicacion.

Ayudas Técnicas: La utilizacion provechosa de estas ayudas permite fortalecer la vida de
relacion de la persona discapacitada, para el trabajo, el estudio, el ocio, la movilidad, el
transporte adaptado, el deporte, la actividad de la vida diaria, la preparacion de alimentos o
la higiene personal. El adecuado uso de las Ayudas Técnicas hace mas viable la
Accesibilidad Integral. De ahi que se pueden conseguir objetivos de gran interés, como el
acceso a la comunicacion, a las estaciones de trenes, metros, tranvias o taxis adaptados, a los
autobuses de piso bajo o a los aeropuertos y estaciones maritimo-fluviales. Si bien en el
pasado existian la silla de ruedas, la protesis femoral, el baston o la rampa, estos usos se han
masificado en la actualidad, con la incorporaciéon de importantes prestaciones sociales,
automatismos, motorizaciones y la aplicacién de nuevas tecnologias.
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Las ayudas técnicas deben permitir que productos y servicios puedan ser utilizados con
normalidad, seguridad y eficacia, en distintas geografias y para diferentes grupos humanos,
para todas las personas, de las mas variadas caracteristicas, necesidades, habilidades, edades
y preferencias, que ademads, se van modificando a lo largo de la vida. En este sentido, el
apoyo de los sistemas alternativos de comunicacion y las tecnologias de la rehabilitacion,
sumados al I+D, investigacion y desarrollo, van a potenciar aiin mas la creacion de nuevas
vias y canales que nos faciliten un entorno mas accesible.

Educacion-Formacion-Mentalizacion: Los beneficios que puedan llegar a derivarse de la
educacion en la preparacion, capacitacion y adiestramiento del ser humano, que suele
aceptarse desde multiples puntos de vista no necesariamente afines, tienen una especial
relevancia en el ambito social, precisamente por su connotacion de ser la base cognoscitiva y
la cimentacion formativa del individuo, a partir de la cual se prepara para su incorporacion a
un entorno participativo en la comunidad. Cuanto se estd mas y mejor preparado, el
individuo con movilidad reducida o alglin otro tipo de discapacidad tiene una relacion con el
medio fisico que le rodea mas amistosa, menos hostil, mas proxima. La educacion sobre
cuestiones que afectan la Accesibilidad al entorno en general debe comenzar desde los
primeros niveles de educacion preescolar, hasta el ciclo terciario. Debemos concluir
indicando que la formacion técnica de profesionales es imprescindible, con una precisa
interpretacion de la manera en que debe ser concebida la accesibilidad para el discapacitado.
También es importante la formacion de personas en el acompafnamiento socio-educativo,
como también lo es la del tutor-acompanante. El voluntariado, una figura relativamente
reciente que por su nobleza nos obliga a reflexionar en un ilusionante futuro, sera muy
conveniente que adquiriese una formacién minima orientada a la accesibilidad en el medio
fisico del sujeto discapacitado. En el presente y en el futuro préximo entendemos como
necesaria la incorporacion de la accesibilidad en los contenidos de la ensefianza universitaria,
no so6lo en Escuelas de Arquitectura y Arquitectura Técnica. La formacion del Técnico en
Accesibilidad también es importante, y en un futuro, a medida que vayan mejorando los
niveles de calidad de vida en la ciudad lo sera atn mas. Para ello habremos de seguir
superando nuestros prejuicios y enriqueciendo nuestra consciencia ciudadana, con el objetivo
de poder tener una actitud adecuada y un grado de mentalizacidén apropiado a los nuevos
tiempos.

CIUDADES ACCESIBLES

1. EDMONTON

Este municipio del oeste canadiense ha celebrado en el afio 2004 su primer centenario de
vida. En la actualidad cuenta con una poblacion aproximada de unos 900.000 habitantes y se
asienta sobre cerca de 700 kilémetros cuadrados. Esta ciudad es la capital de la provincia de
Alberta. Siguiendo el Rio Saskatchewan por el este, crecid con gran rapidez.
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En las ultimas dos décadas se han desarrollado numerosas actividades para todo tipo de
personas, bajo la atenta mirada de un Grupo de Trabajo propuesto por el Ayuntamiento
(Consejo Municipal), para la comprobacion continua y permanente de programas: practicas,
instalaciones, servicios municipales y politicas que se revisan anualmente, que tienen una
especial consideracion en la estrategia a seguir con las Personas Discapacitadas, para su
mayor y mas deseable Accesibilidad al medio fisico y su calidad de vida, en el espacio de
uso publico, en los edificios institucionales o en sus viviendas. El objetivo buscado no ha
sido otro que el de recomendar, primero, cuales son las mejoras necesarias que debe realizar
el municipio para que pueda considerarse adaptado a los distintos colectivos de Personas
Discapacitadas, y a continuacion, para hacer un seguimiento constante de la gestion.

Un par de afios después de los comienzos de este proceso nace un Consejo Asesor de apoyo
activo en multiples facetas, como la difusién de informacion y la educacion publica. Dicho
Consejo, con el tiempo, ha pasado a ser un referente y un modelo obligado a mencionar en
otras latitudes, dentro y fuera de Canadd, pese a que ain quedan ciertas demandas no del
todo satisfechas de servicios por cubrir de Personas Discapacitadas. Las duras inclemencias
del riguroso invierno, parte del otofio y parte de la primavera, dificultan en gran medida la
movilidad en su espacio publico, en sus calles, plazas y parques, con la presencia de nieve
estacional, con temperaturas que oscilan entre los menos 25 grados y los 0 grados
centigrados. En la actualidad, y casi diariamente, los usuarios de cada edificio son los
encargados de hacer accesible su parte de acera, trabajos que se ven complementados con el
personal encargado de la limpieza del viario, asistidos por maquinaria adecuada y el uso de
sal para disolver la nieve acumulada. En estas condiciones, la Accesibilidad para las
personas con limitaciones representa una dificultad afiadida, resuelta solo parcialmente'.

1.1. El Consejo Asesor de Servicios para Personas Discapacitadas.

Pese a sus decisiones, no tiene un caracter vinculante, no pudiendo introducir cambios en las
politicas y en las practicas. Sin embargo, los Departamentos Municipales, agentes y demas
organizaciones, buscan sus sugerencias y recomendaciones. La composicion del Consejo es
la siguiente:

a) representantes de distintas asociaciones de minusvalidos.
b) los incorporados al Consejo.

c¢) las personas con representacion de Enero a Diciembre.
d) los nombrados anualmente.

e) 15 ciudadanos voluntarios.

! SATRE, Diana. FLORES, Rinda. “Accesibilidad en ciudades Canadienses. El caso de Edmonton”. Jornadas
Técnicas sobre Accesibilidad Integral. Gerencia Municipal de Urbanismo. Ayuntamiento de Madrid. 14 Pgs.
Madrid. Afio 2002.
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Los Comités Permanentes del Consejo son:
-de Accesibilidad
-de Comunicacion
-de Transportes
-de Funciones
-de Recursos

Entre los aspectos mas relevantes de qué es lo que se hace en cuanto a la Accesibilidad al
entorno urbano y natural, a la edificacion, y en un &mbito mas amplio a los criterios politicos
que mas hacen por la integracion de los mas desfavorecidos en la sociedad de Edmonton,
vamos a introducir dos de las actividades que se vienen desarrollando bajo la mutua
colaboracion entre la Administracion Publica y las Instituciones Privadas implicadas y hacia
donde apuntan’:

e Programas Socio-Asistenciales. Con reduccion de tasas y facilidades economicas desde
la etapa prenatal, del infante, del nifio, del joven, del adulto, del mayor, del anciano, en el
espacio de uso publico, en centros especializados, en el lugar de residencia. Uno de ellos,
el RRAP, Residential Rehabilitation Assistance Program for Persons with Disabilities,
Programa de Asistencia Residencial y Rehabilitadora para Personas Discapacitadas,
facilita a propietarios o inquilinos en su lugar de residencia una alternativa socio-
asistencial, financiera y rehabilitadora, orientada a las personas con bajos recursos. El
punto de partida es brindar la maxima autonomia e independencia posibles a las personas
en sillas de ruedas, e impedidas en general, en espacios comunes al aire libre o en
interiores, en ascensores, escaleras o rampas, para ducharse, asearse, peinarse o cortarse
las ufias de los pies, para ordenar y limpiar el lugar de residencia o para cocinar.

e Consejo Supervisor de Actividades e Iniciativas. A partir de los muchos miles de
edmontonianos discapacitados, con menor capacidad de plena participacion en
actividades laborales, recreativas y culturales, el National Institute of Disability
Management and Research, Instituto Nacional de Direccion e Investigacion de la
Discapacidad, patrocina para aquel segmento de poblacion discapacitada una serie de
eventos, a saber:

-se premia anualmente a la arquitectura y al urbanismo mas accesible.

-se supervisa la mejora de la accesibilidad en edificios de nueva construccion o de
rehabilitacion.

-se promueve el transito accesible.
-se promueven las sefales de trafico audibles.

-se incrementa la educacion publica sobre las necesidades de las personas
discapacitadas.

? Barrier-Free-Design Guide. Safety Codes Council. BFD Committee. Alberta Municipal Affairs. 64 Pgs.
Edmonton, Alberta, Canada. Afio 1999.
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-se distribuye todo tipo de informacion en distintos ambitos sobre las personas
discapacitadas.

-se promueven conferencias, foros, cursos y seminarios sobre la accesibilidad y la
discapacidad.

-se edita cada seis meses un periodico, actualizando la informacion sobre el tema.

-se facilita informacién a la alcaldia del municipio y a sus distintos departamentos
municipales de los distintos eventos a realizar sobre la accesibilidad y la discapacidad.

-se asiste a los ciudadanos que tienen alguna discapacidad®.

1.2. Objetivos. Metas y Resultados del Consejo

1.-Aumentar la Concienciacion sobre Temas de Educacion Publica en general®.
2.-Aumentar la Concienciacion sobre temas de Accesibilidad en particular.

3.-Patrocinar Foros y Conferencias, y Desarrollar Redes y Contactos con los Medios,
recogiendo y difundiendo Informacion.

4.-Solucionar temas del Transporte.
5.-Hacer cumplir la mision del Consejo Asesor.

El Consejo se ha implicado en multiples actuaciones, entre muchas otras:

Cortes de los bordillos en las aceras: Antes del afio 2008, independientemente de las
muchas que ya disponen de rampas, el municipio ha planeado que todas las esquinas
de las aceras de la ciudad van a contar con las mencionadas rampas.

Semaforos audibles: Se han situado en aquellas intersecciones catalogadas como
dificiles de atravesar y muy peligrosas, al objeto de que las personas deficientes
visuales puedan cruzar la calle con seguridad.

Rampas para acceder a los vagones del Sistema de Trenes Ligeros: Un determinado
numero de vagones del metro ha sido equipado con rampas accesibles, que se bajan
hasta la altura del andén cuando son activadas por medio de un botdn situado junto a
la puerta del vagon. Estos han sido redisefiados para dar cabida a una silla de ruedas
o silla motorizada, en donde ha sido colocado a una altura inferior un botén de
emergencia.

5 Alberta Children’s Services. “Alberta Response Model: People Helping People”. Child and Family. Services
Authority. The Ministry of Children’s Service. Alberta. Afio 2001. La ayuda comunitaria a los mas necesitados,
en la prevencion y la intervencion temprana, en la proteccion a los nifios, en la seguridad para los ciudadanos,
ayudas mutuas destacables.

4 LLOYD, Tania. “Edmonton”. National Library of Canada Cataloguing in Publication Data. 96 Pgs. British
Columbia, Canada. Afio 2001.



14 Cuadernos de Investigacion Urbanistica, n® 46

e Renovacién de la flota de Autobuses de Piso Bajo: De manera similar a los Cortes de
Bordillos, desde el municipio se calcula que, aparte de los existentes, la flota al
completo sera accesible para el 2008-2010, lo que va a hacer posible viajar por toda
la ciudad con independencia y autonomia personal.

e Rampas al Metro: El Departamento de Transportes y Calles ha adoptado el criterio
de accesibilidad incorporando servicios para personas discapacitadas, rampas y
ascensores.

o Aumento de Instalaciones de teléfono de pago TTV: El incremento de este tipo de
teléfonos, en el que las personas con deficiencias auditivas o las personas sordas
pueden tener acceso a este servicio, ha sido defendido por el Consejo Asesor.

e Revision de la Accesibilidad de las Comisarias: Un total de cinco Comisarias de
Edmonton han sido completadas con una auditoria de Accesibilidad, por parte del
Comité de Accesibilidad del Consejo Asesor.

e Mejoras de la Sefalizacion en el Ayuntamiento: Se ha incorporado el Lenguaje
Braille y se ha mejorado para ayudar a las personas con deficiencia visual por medio
de letras grandes y contraste de color.

e Servicio de Transportes de Adultos Discapacitados, DATS: Se ha creado este
servicio puerta a puerta, proporcionado por el Municipio de Edmonton a Personas
con Discapacidad.

e Organizacion de Conferencias: Anualmente se celebra una conferencia sobre algin
tema relacionado con el campo de la discapacidad: Los temas centrales de cada una
de las conferencias desarrolladas en los ultimos afios han sido “Hacia una
Accesibilidad Universal”, “Abuso y Seguridad para Personas con Minusvalias”, o
“Derechos Humanos”.

e Instauracion de Reconocimientos: como Certificados de Reconocimiento a
empleados municipales, asi como Galardones del Alcalde a la Arquitectura
Accesible, para personas, instituciones u organizaciones que facilitan servicios
excepcionales a personas discapacitadas.

e Politica de Igualdad de Oportunidades: Da lugar a que las Personas Discapacitadas
puedan acceder en igualdad de oportunidades a un puesto de trabajo dentro del
municipio, al objeto de garantizar un trato digno y respetuoso a todos los
empleados, para que no se les discrimine de una u otra forma. Politica C-101B.

e Revision y aporte de ideas a planes sobre las nuevas instalaciones o sobre las ya
existentes, donde las Lineas Generales de Disefio Libre de Barreras vienen incluidas
en el Alberta Building Codes. Al revisar Planes o instalaciones, se respetan estas
lineas generales, si bien se sobrepasan los minimos habitualmente. Politica C-463°.

5 KOWALSKI, Mike. “Three American quadriplegics have recently undergone a revolutionary stem cell
transplant procedure in Beijing. The Chinese Connection”. Total Access. Canada’s Information Source for
people with SCI and other Physical Disabilities. Pgs. 7-9. Otawa. Ontario. Afio 2003. www.canparaplegic.org
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1.3. Barrier-Free-Design Guide.

El aporte de este Codigo sobre disefio accesible, libre de barreras, publicado en el afio 1999,
tiene la particularidad de centrarse no sélo en los edificios, publicos o privados, sino que le
otorga una especial importancia al espacio urbano de uso publico. Como Codigo, es de
aplicacion en toda la Provincia de Alberta, a la que pertenecen ciudades como Edmonton o
Calgary, esta ultima reciente sede de los Juegos Olimpicos de Invierno. En relacion a los
ejemplos que recoge el Codigo, destaca la preocupacion por el viario, las aceras, los
bordillos o los pasos de peatones. El acceso desde el exterior a cualquier edificio, muchos de
los cuales estan sobreelevados e incluyen un semisotano con iluminaciéon y ventilacion
natural, suele incorporar una rampa, que viene tipificada desde el mismo Cédigo, pero como
complemento de la escalera de entrada al inmueble. Igualmente establece unas condiciones
para que los vehiculos DATS, que se describe mas adelante, puedan sin impedimento alguno
llegar a servir a las persona con limitaciones a la movilidad una atencidn especializada para
su desplazamiento. El Cédigo fija las caracteristicas y las dimensiones del aparcamiento en
todos aquellos lugares frecuentados por las personas discapacitadas que sean usuarias de
este servicio, tales como el lugar de residencia, de trabajo, de estudios, de actividades de
ocio, cultura o deporte. Los aseos y los ascensores publicos adaptados también vienen
indicados, al igual que la manera de colocar alcorques en el espacio publico, con sus
elementos complementarios. En grandes estadios deportivos, como los de hockey sobre
hielo, en grandes eventos, en los cines o en recintos para realizar espectaculos en general se
ha normalizado igualmente la situacion de una persona en silla de ruedas. En la actualidad,
las areas en que se situan pueden ser fijas o transitorias. En Edmonton, estas personas tienen
dos posibilidades: por un lado pueden acceder a un espacio comun adaptado, al que se les
permite llegar con s6lo un acompafiante, y no mas. Por otro, también tienen cabida en otra
area accesible del recinto, en un entorno mas amplio, en compaiiia de toda la familia. La
filosofia imperante es la integracion en el entorno, en igualdad de condiciones con otros
individuos. Si se trata de un teatro, por poner un ejemplo, las personas discapacitadas tienen
un numero asignado de lugares. Pero en Edmonton se da la posibilidad de que el propietario
del mismo puede, si la demanda de butacas destinadas a estas personas es inferior a dicho
numero, disponer de esas plazas, con lo que eventualmente se benefician otros probables
espectadores, sin infrautilizar la instalacion.

1.4. Pedway System

El Consejo Asesor de Servicios para Personas Discapacitadas conjuntamente con la
Asociacion de Empresarios del Centro de Edmonton ha publicado un mapa del sistema de
transito peatonal al objeto de hacer accesible el espacio publico urbano. Todas las personas
con limitaciones de movilidad han sido incluidas, independientemente del tipo, personas en
silla de ruedas, deficientes visuales e invidentes, personas que trasladan un cochecito de
bebé, personas mayores o nifios. Por lo tanto, actualmente el centro urbano de la ciudad es
accesible en su mayor parte y dispone de dispositivos electronicos en las puertas de acceso a
recintos que las dejan abiertas. Las que no tienen estas caracteristicas presentan dispositivos de
apertura automatica.
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El sistema de transito de peatones habilita una serie de
lugares en donde han sido instalados directorios
informativos, a baja altura, para que puedan leerlo personas
en sillas de ruedas y nifios e informarse en los sitios que
existen ascensores, lavabos, escaleras o rampas equipadas
lateralmente con barandillas para quienes necesitan ayuda
adicional. Accionamiento en apertura de puertas.

1.5. Sistema Integrado de Transportes

1.5.1. El Metro

Denominado Light Rail Transit, el inicio del proceso fue a comienzos de los afios noventa.
Sobre el afio 1995 comenzaron a funcionar los primeros prototipos de rampas de acceso a los
vagones del metro. Tres afios mas tarde se rediseid el sistema de control de rampas para
aumentar su eficacia y reducir costes. La entrada en rampa al vagon se ha indicado con
claridad y dispone de un facil acceso a un botén proximo de emergencia. El acceso con
rampa esta totalmente indicado, con puertas con el Simbolo de Accesibilidad en las puertas
situadas en el centro de cada lado de los vagones. El obstaculo mas importante con el que se
encontraron al estudiar la Accesibilidad ha sido el acceso a los vagones debido al hueco
horizontal y al vertical entre éstos y los andenes, que mantenian diferentes alturas entre si,
por la variacion del peso de los vehiculos y por el tipo de suspension utilizado por los
mismos. En la actualidad las personas con discapacidad tienen claro qué puertas disponen de
rampas de acceso, que al ser accionadas con un botén, con una operacion que supone unos
once segundos de incremento al tiempo regular de parada por estacion, la rampa se baja y se
alinea con el andén, por medio de dos sensores infrarrojos que lo detectan. A su vez, el
interior de los vagones ha sido igualmente redisefiado, aumentando el espacio interior
destinado a dispositivos moviles, con la incorporacién de asientos longitudinales en
sustitucion de los existentes.
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[N\ [ , _ ~ B
Indicacion especifica de puerta de acceso al vagon adaptado. Rampas, puertas automdticas, ascensores y
pasillos accesibles

1.5.2. Autobuses de piso bajo

Cada unidad dispone de una rampa elevadora de silla de ruedas o silla motorizada y un
elemento de rodillas que facilita el acceso a Personas con Movilidad Reducida. El nimero de
sillas de ruedas que cabe por autobus es de dos, existiendo el requisito de que cada persona
usuaria de esta silla debe estar preparada para utilizar el autobus sin ayuda del conductor.
Cada unidad dispone de anclajes para estas sillas, que deben utilizarse. Para el afio 2008-
2010 esta previsto que todos los autobuses del Sistema de Transportes de la ciudad seran de
piso bajo. En los ultimos tiempos, las personas deficientes visuales o invidentes, que utilizan
un baston o se desplazan con un perro-guia, cuando se acerca
el autobus a la parada, disponen de cartones numerados, de 10
centimetros de base por 20 centimetros de altura, que indican
al conductor del vehiculo la linea precisa que debe detenerse
para facilitarle el acceso. En Edmonton, este ilustrativo sistema
es facilitado por la CNIB, The Canadian National Institute for
the Blind, Instituto Nacional Canadiense para las Personas
Ciegas, quienes preparan a la persona con dificultades para
superarlas®.

Parada de autobus, con indicacion de qué autobuses son accesibles. Cada autobus de piso bajo tiene lugar para
perros-guia y 2 sillas de ruedas

1.5.3. DATS

Por su caracter pionero, y dada su importancia, es un Servicio de Transporte Publico puerta a
puerta: Este servicio estd planeado y administrado por el Sistema de Transportes de
Edmonton, para residentes mayores de dieciséis afios que no pueden utilizar un servicio
regular de transporte. Para ello se utilizan generalmente minibuses con rampa elevadora de
silla de ruedas u otros vehiculos igualmente adaptados, segin la instruccion del
Ayuntamiento definida en la Norma City Policy C451C.

6 EDMONTON COMMUNITY SERVICES. “Leisure Opportunities For Persons With Special Needs”. Fall
2003- Spring 2004 Edition. 48 Pgs. Edmonton. Afio 2003.
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1.5.4. Tren

Quienes utilizan este servicio tienen la facilidad de acceder
al mismo desde el andén por medio de una plataforma
mecanica accionada por personal de la empresa de
transportes. Este medio de elevacion o descenso sirve
indistintamente a personas que se desplazan en una silla de
ruedas convencional, una silla mecanizada o un mini-
vehiculo adaptado especialmente para estas personas’.
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Fases de ascenso y descenso del vehiculo DATS, supervisado
y asistido por el conductor. La entrada contemplar una rampa
de acceso adaptada, independiente, que permite la
comunicacion exterior- interior y viceversa sin barreras. Esta
debe ser facilmente reconocible y segura, pero también con
una buena iluminacion. El diserio libre de barreras igualmente
implica a DATS, verdadero ejemplo pionero en materia de
transporte adaptado, a lo largo de tres décadas
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7 CANADIAN PARAPLEGIC ASSOCIATION, Alberta. “In praise of persistence”. Total Access. Winter 2003.

Ottawa, Ontario. Afio 2003.



La accesibilidad 19

1.5. Diseinio Urbano Accesible

Las instalaciones que se describen a continuaciéon han sido concebidas y proyectadas
accesibles, al igual que muchas otras, habiendo participado el Consejo Asesor de Servicios
para Personas con Discapacidades en esta labor. El Metro, los Autobuses de piso bajo, el
Servicio DATS, de Transporte Publico puerta a puerta, como ya ha sido indicado, o el
Centro de Musica Winspear, el Skyreach Centre, la Biblioteca Stanley A. Milner, el Canada
Place o el edificio del Ayuntamiento son algunas de las instalaciones que con la colaboracion
del conjunto de las partes implicadas se han construido o se han adaptado accesibles para
todo tipo de usuarios, independientemente del tipo de discapacidad.

Entre los debates mas recientes sobre el tipo de aseos que deben ser incorporados en los
edificios de uso publico, y ante el dilema de determinadas personas que necesitan ayuda, no
parece suficiente el aseo adaptado en el bafio de sefioras o en el de caballeros. ;Por qué?
Mientras que el hombre no puede asistir a su mujer discapacitada, que no tiene autonomia
personal para satisfacer sus propias necesidades vitales en el aseo publico de sefioras, tampoco
la sefiora tiene la posibilidad de entrar en el aseo de caballeros para socorrer al companero
discapacitado que no es autonomo. La alternativa que se viene barajando consiste en dotar al
edificio de uso publico de las necesarias y suficientes instalaciones de aseos accesibles,
totalmente independientes del resto de aseos, cuyo uso no presente diferencia de géneros®.

1.6.1. El edificio del Ayuntamiento

Disefiado por el Arquitecto Gene Dubb a principios de la pasada década. La Sala Municipal,
su principal espacio publico, esta cubierto por una piramide acristalada de siete plantas que
bafia su interior de luz natural, pudiendo las personas discapacitadas desplazarse libremente
en ese espacio de generosas dimensiones. El edificio dispone de tres ascensores accesibles
que comunican las instalaciones de las plantas superiores civico-administrativas con el
aparcamiento climatizado inferior. Las Salas de los Comités Municipales como las Camaras
del Consejo estan equipadas con sistemas infrarrojos de forma tal que puedan participar en
encuentros publicos o en un debate las personas con deficiencias auditivas. En el afio 1999 se
mejoraron el Sistema de Sefales del Edificio, por lo que se incorporaron sefiales de color
azul y senales tactiles y en Braille para facilitarles la informacion a las personas deficientes
visuales. También se planted la necesidad de utilizar los colores internacionales para la
accesibilidad para acentuar aquellos elementos que deberian estar remarcados, con el color
azul y con letras blancas. Sus instalaciones en general son excelentes, tanto dentro como
fuera del recinto, al que se le ha incorporado una pista de patinaje al aire libre. Esta pista,
durante el verano sirve de espejo de agua, pero también de lugar muy frecuentado para el
bafio de los mas pequefios’.

8 ACTIVE LIVING ALLIANCE FOR CANADIANS WITH A DISABILITY. “Activate your Community”.
Volume 3, issue 2. Ottawa. Afio 2003.

® EDMONTON’S CHILDREN. Success by 6. “Let’s start at the very beginning”. The Muttart Foundation.
Edmonton. Aiio 2001.
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Plaza del Ayuntamiento. La entrada ha sido disefiada para facilitar el acceso a todas las personas segun Gene
Dubb, Arquitecto Director del proyecto asesorado por los Comités Municipales

T ——

DIRECTORY

Planos tdctiles y ascensores accesibles, con incorporacion del lenguaje Braille

1.6.2. Telus Field

Destacado como uno de los mejores campos de baseball realizado en América del Norte, es a
la vez un complejo deportivo totalmente accesible para Personas con Movilidad Reducida. El
Consejo Asesor fue consultado durante el proceso de elaboracion del proyecto y la direccion
de las obras. Lo que ha dado como resultado unos espacios en gradas totalmente accesibles.
Asi como unos lavabos igualmente
accesibles, sin puertas para facilitar
la entrada y la salida de los
mismos.

La plena accesibilidad estd presente en el
entorno exterior e interior de este estadio
deportivo
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1.6.3. Sistema del Valle Ribereiio

Los itinerarios peatonales asi como el valle riberefio son accesibles, de acuerdo con un
estudio realizado por los Servicios Comunitarios que indica lo que es accesible y su grado de
disponibilidad en cada momento del afio. En la actualidad se han establecido prioridades.
Con la experiencia in situ de los ultimos afios se propone lo que debe ser modificado para
mejorar la accesibilidad de los visitantes del valle. En el estudio se indica la sefhalizacion en los
itinerarios, sus pendientes o los elementos que componen el parque, como rampas, pequefios
puentes accesibles, sillas, mesas de picnic, bancos, aseos, o donde se puede hacer fuego. En las
mesas pueden sentarse cuatro personas en sillas de ruedas, que pueden acceder comodamente
a ellas por caminos de hormigén. En el afio 1998 a los itinerarios peatonales se les ha
incorporado cochecitos accesibles para personas con problemas de movilidad, al igual que en
los campos de golf con los Golf Express Carts con un peso tres veces menor al habitual para
no dafiar los greens.

Actividades adaptadas lidico-deportivas como el golf han sido incorporadas. La accesibilidad ha sido prevista,
igualmente, en el entorno natural

1.6.4. Centros Recreativos

Los espacios destinados al ocio de la poblacion incorporan sistematicamente el concepto de
accesibilidad al medio fisico desde los primeros bosquejos, pasando por el proyecto y su
construccion, supervisada por comisiones en las cuales las personas discapacitadas tienen
una activa participacion. Un buen ejemplo de ello es el A. C. T., Aquatic and Recreation
Centre, centro recreativo acuatico donde todos pueden acceder al bafio, independientemente
del tipo de minusvalia. La seguridad como objetivo se
manifiesta de forma permanente, no solo con medios
materiales adecuados y suficientes, sino con personal
convenientemente preparado, tanto desde el punto de
vista humano como técnico. Las instalaciones igualmente
han sido construidas a conciencia, con mano de obra
cualificada, que no solo entiende el trabajo a realizar
sino que, sobre todo, comprende la necesidad de ejecutar
una obra apta para todos, incluidas las personas

discapacitadas. Croquis del sistema mecanizado de elevacioén-
descenso, adaptado a piscina..
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2. CURITIBA

La ciudad de Curitiba, capital del Estado de Parana, ciudad de comercio, servicios e
industria, se sitila en la Region Sur de Brasil, a mas de 900 metros de altitud. El municipio,
que cuenta con una alta tecnologia y un planeamiento territorial avanzado, incluida la
accesibilidad al medio urbano y natural bien resuelta, cuenta con ocho grandes regiones y
mas de setenta barrios. A través del Instituto de Pesquisa y Planeamiento Urbano, (Instituto
de Investigacion y Planeamiento Urbano de Curitiba), el IPPUC, verdadero laboratorio de
ideas, la ciudad se ha preparado para su futuro como un modelo de planteamiento urbano,
donde las personas con minusvalias tienen un lugar en la sociedad, desde la edad mas
temprana, independientemente del grado y el tipo de discapacidad, fisica, psiquica o
sensorial.

Esta es una experiencia de sostentabilidad, término utilizado en América Latina, segiin
Rubén Pesci, para concebir el desarrollo de manera que sea posible mantenerlo
funcionalmente, y sustentarlo éticamente a través del tiempo. Como vocablo es equivalente
a sostenibilidad, con el que se alude a perpetuar el modelo actual, a sostenerlo. Este tipo de
desarrollo nace en la segunda mitad de los afios sesenta. Con él, comienza a vislumbrarse
una preocupacion que no so6lo abarca el territorio en su conjunto sino también, en la
experiencia de Curitiba, en el tratamiento de la accesibilidad en el espacio publico, urbano y
natural, hasta el presente, en plazas, parques, paseos, viarios, transportes o edificios'.

A partir de una filosofia que engloba la participacion y el tratamiento pleno de los distintos
sectores productivos, el medio ambiente, el patrimonio historico-artistico, la cultura o el
deporte, la salud o la educacion, incluida la especial, basada en una vision social de las
demandas de la poblacion bajo un concepto de actuacion integrada, la sostenibilidad ha sido
la catalizadora de las voluntades politicas y técnicas. Estas han sido coordinadas
magistralmente por un equipo de personas con gran ilusion, capacidad de trabajo y voluntad
innovadora dirigidas por el Arquitecto Jaime Lerner. Al respecto, agrega Rubén Pesci,
Curitiba es un caso inso6lito, con casi 20 afios de aplicaciones continuas y probada eficacia.
Segun este articulista, Curitiba ha sido la estrella indiscutible de la Conferencia de Rio, hace
una década. Habiéndome informado con anterioridad y visitado la ciudad hace escasos
meses, he podido constatar que Curitiba ha seguido progresando ininterrumpidamente'".

10 . oo . . o o .
PESCI, Rubén. “Experiencias recientes en América Latina”. Iberoamérica. Revista Urban/3. Departamento

de Urbanistica y Ordenacion del Territorio. Escuela Técnica Superior de Arquitectura. Universidad Politécnica de
Madrid. Pgs. 112-136. Madrid. Afio 1999.

" RAVAZZANI, Carlos. FAGNANI, José Paolo. “Curitiba, La Capital Ecolégica”. Natugraf Ltda. 60 Pgs.
Curitiba, Brasil. Afio 2000.
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En relacion al proceso historico, la ciudad nace a orillas del Rio Atuba a finales del Siglo
XVII, donde se instala la villa, con la primera Camara de Concejales. Dos siglos mas tarde
pasa a ser la Capital del Estado de Parana, y es cuando su trazado circular adopta una forma
octogonal. Todo ello es establecido por el Ingeniero Pierre Taulois, quien incorpora a la
ciudad escuelas, teatro, actividades de ocio, obras de preservacion ambiental y de
saneamiento. Décadas mas tarde, con la politica del open door comienza el proceso
inmigratorio que perdura hasta el presente. El Plan Agache, uno de los primeros Planes
Urbanisticos de Brasil, elaborado en 1943, organiza las funciones urbanas y ordena el
crecimiento fisico-espacial de Curitiba por zonas, residencial, industrial, servicios'?.

En ese entonces se define la distribucion de los espacios abiertos, la reserva de areas para la
expansion de la ciudad y la prevision de crecimiento demografico de aquella época, algo mas
del 3% anual. En la década de los afios 70, estando en auge la expansion del parque
automotor, comienza a tratarse el problema de la accesibilidad al espacio publico como a los
edificios, que de manera creciente ha ido tomando cuerpo, siendo en la actualidad una de las
alternativas en el campo de la accesibilidad mas validas a nivel mundial. Para Jacobs, en una
serie de entornos urbanos de la ciudad de Curitiba se manifiesta una interaccion entre el
espacio publico y sus usuarios, que enriquecen las vivencias del lugar, lo hacen mas
atractivo, lo personalizan, le confieren identidad, resultando un aporte mutuo tanto para el
espacio publico como para sus usuarios. Segun este autor, los lugares que merecen ser
recordados, aquéllos que mantenemos presentes en nuestras retinas, y en nuestros sentidos en
general, son los mejores, los mas accesibles.

Jacobs mantiene esta hipotesis, citando un ejemplo, que se ha arraigado en la poblacion
desde el comienzo de los afios ochenta. A partir de entonces, durante las mafianas de los
sdbados en un céntrico espacio publico de la ciudad se da una interesante manifestacion
artistico-cultural. En éste se colocan en el suelo extensas bandas de papel blanco apoyadas
sobre soportes de madera distantes entre si un metro, que producen una extensa superficie a
tratar. A los nifios de la ciudad, de todas las condiciones sociales y econdmicas, controlados
visualmente por sus familiares, se les facilitan brochas y pinturas, para que puedan pintar
sobre estos improvisados paneles. Lo interesante de este popular evento semanal no resulta
solo la masiva participacion de los nifios, sino también la de sus familiares, que desean
concurrir al evento para ser parte activa con intervencién plena'>.

2 FAGNANI, José Paolo. BRANCO de ARAUJO SANTOS, Susana. “Parand”. Natugraf Ltda. 88 Pgs.
Curitiba. Ano 2003.

13 JACOBS, Allan B.”Grandes Calles”.1993 Massachusetts Institute of Technology. Servicio de publicaciones de
la Universidad de Cantabria. Madrid: Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. Santander. Afio
1996.
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2.1. Desarrollo Urbano y Diseiio

Para Cassio Taniguchi, Alcalde de Curitiba, una ciudad se hace a partir del ciudadano, de la
valoracion de sus potencialidades y de la preservacion del medio ambiente. A lo largo de
mas de tres décadas, segun Taniguchi, Curitiba se ha transformado en el debate y en la
practica de la planificacion que privilegia la calidad de vida del habitante en el espacio en el
que vive. La globalizacion no extingue las particularidades de los lugares donde vivimos. Por
ello, la discusion del desarrollo sostenible es una etapa importante en el proceso de compartir
soluciones que respeten las realidades de cada lugar y la de sus habitantes. En Curitiba se
habla de desarrollo continuo pero equilibrado, con el que se pretende alcanzar la
sostenibilidad, la equidad y la calidad de vida, en la bisqueda de la felicidad, adaptando los
actuales patrones de produccion y consumo a las exigencias ambientales, con el tratamiento
de los residuos e incluyendo un aumento del trabajo, de la productividad y de la renta.
Sostenibilidad que también implica lo social, reduciendo las desigualdades que posibiliten la
expansion de los derechos individuales mas alla de las necesidades basicas.

Desde este punto de vista, la accesibilidad al medio fisico para las personas discapacitadas,
desde la mas temprana edad hasta la mas avanzada, ha resultado una voluntad axiomatica,
inquebrantable, una constante que se sigue manteniendo en este siglo XXI por parte de los
planificadores y gestores de la ciudad. Para analizar esta singular realidad brasilefia, centro
administrativo del Estado de Parana al sur de Brasil, inicialmente con una economia agricola,
a la que se le incorpora una importante infraestructura industrial, debemos remontarnos a la
década de los sesenta. Esta poblacion, que actualmente cuenta con 1.900.000 habitantes
aproximadamente, se ha inclinado en las ultimas décadas, como ya ha sido comentado, hacia
un desarrollo urbano sostenible, integrando un tratamiento especifico de los espacios
publicos urbanos y de sus transportes, de manera continua y coordinada. Esta seductora y
deslumbrante experiencia se ha correspondido con una politica social y urbanistica
municipal, donde se reafirma la Accesibilidad como
objetivo de su Administraciéon Local. A lo largo de sus
ultimas tres décadas su crecimiento ha seguido un Plan
de Desarrollo Urbano, con una morfologia fisico-espacial
en forma de mano. Sus bulevares centrales tienen en su
perimetro una serie de corredores, en los que se ubica el
transporte. La aceras laterales a estos viarios, aun en los
casos en los que las dimensiones sean minimas, admiten
el paso de una sillas de ruedas con total autonomia.

Croquis de itinerario peatonal en area centro de la ciudad

En cuanto a la circulacion por la ciudad, es rapida y segura, garantizada por un sistema
ternario de vias, con carriles exclusivos para el transporte colectivo, con autobuses con lineas
de distintas caracteristicas, estaciones-tubo, autobuses biarticulados, (con doble fuelle), que
transportan 270 pasajeros, estando en proyecto un metro. Si bien en Curitiba no existe una
unica tipologia viaria, se plantea una diversidad de entramados con diferentes direcciones
adaptadas a la fisonomia de cada lugar.
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El aumento de sus edificios, muchos de ellos de gran altura, a diferencia de otras ciudades de
rapido crecimiento, ha sido controlado, consiguiendo mejorar en diferentes zonas las
condiciones de vida, siendo el punto de partida el Plan General de Ordenacion Urbana
desarrollado por Jorge Wilheim en el afio 1965. Los objetivos iniciales propuestos han sido:

e Conservacion y rehabilitacion del casco historico, buscando una expansion lineal en
lugar de la radial existente.

e Control de la expansion de las areas urbanas ya existentes.

e Reduccion en la medida de lo posible el fuerte empuje provocado por el creciente
trafico.

Entre los afios 1972 y 1992 la intervencion del Arquitecto-Urbanista Jaime Lerner resulto
decisiva. Como alcalde de la misma durante parte de ese periodo ejecutd una visionaria
planificacion, con gran influencia sobre su crecimiento. Durante su mandato se creo el clima
favorable para la inversion, incorporando un importante tejido industrial, con la presencia de
empresas oriundas de paises como Estados Unidos de América, Francia o Alemania o
Suecia, con firmas de las cadenas de montaje de automoviles como Chrysler, Renault, Audi,
BMW o Volvo. Esto resulta paraddjico, precisamente en esa ciudad donde se ha
privilegiado el transporte publico sobre el vehiculo privado. En el afio 1992 Lerner fue
elegido Gobernador del Estado de Parana, continuando su colaboracion con la ciudad. En la
actualidad es Presidente de la Union Internacional para el
mandato 2002-2005. El también urbanista Cassio Taniguchi,
fue quien, a partir del 1992, continu6 con los trabajos como
alcalde. Esta ciudad de marcado caracter industrial ha
alcanzado un nivel y una calidad de vida mucho mas altos que
otras ciudades de la region, con mejoras de la educacion, la
cultura o la salud'.

Sistema Ternario: Via central exclusiva para transporte colectivo y dos vias
paralelas en direcciones opuestas para la circulacion de vehiculos

2.2. E1 IPPUC. Cronologia de sucesos

e 1960-1970: Se debate democraticamente el Plan Urbano de forma preliminar. Se crea el
IPPUC.

e 1970-1980: La ciudad se expande y se zonifica. Se ordena el area historica, se implanta
la zona industrial, se relocalizan los barrios marginales, se incorporan centros sociales
urbanos, se crea una Red Integrada de Transportes, se disefia la Rua das Flores.

Y IPPUC. “Mobilidrio Urbano”. Espacio Urbano. Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba. Pgs.
40-57. Curitiba. Afio 2003.
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Un riquisimo abanico de buenas e innovadoras ideas sirven de base de planeamiento del
territorio municipal. Se plantea la accesibilidad al medio fisico y gradualmente se la
incorpora al espacio urbano de uso publico.

e 1980-1990: Se descentraliza la ciudad. Se crean las Administraciones Regionales, se
produce un sistema especifico de transporte integrado para la Educacion Especial,
totalmente accesible para los alumnos discapacitados. Se especializa el trafico con carril
unico para transporte publico, se conciben espacios culturales, se preservan y establecen
las areas verdes, se refuerza la Red Integrada de Transportes. Aumenta la accesibilidad al
espacio de uso publico y a los edificios institucionales, en calidad y cantidad de
instalaciones y en medios humanos.

e 1990-2000: Se asume el desafio de seguir la senda del desarrollo sostenible, para lo cual
se crea, entre otras, la parada-tubo, totalmente accesible para personas con minusvalias,
personas con cochecitos de bebé, personas mayores, nifios; el autobus rapido y el
autobus biarticulado; la linea turistica de transporte; las bibliotecas de barrio; la Opera de
Arame; el ParqueTangud; el Parque Tingiii; el Jardin Botanico; la Red Publica de Salud;
la Red Publica de Educacion; el Programa de Transferencia de Aprovechamiento
Urbanistico; el carril-bici o las calles peatonales.

e 2000-2003: En la actualidad, nos comenta el Arquitecto Jaime Lerner en entrevista
personal, que si bien los tiempos van cambiando, se sigue trabajando en la ciudad, y
siguen elaborando nuevas ideas en relacion al planeamiento de Curitiba y su periferia
territorial para los afios venideros .

2.3. Movilidad. Accesibilidad

La preocupacion institucional por las desigualdades se ha mantenido a lo largo de estas
décadas por medio de una actuacién continua, no sélo para con las personas discapacitadas
sino también para con las clases mas necesitadas. En este aspecto, considerando las
limitaciones econdmicas de este pais iberoamericano en comparacion con las economias del
entorno de los paises de la Comunidad Econdémica Europea, ha prevalecido de manera
notable la gran habilidad y pragmatismo de los gobernantes curitibanos, que han sabido
ganarse la confianza inversora de las grandes compafiias multinacionales del sector del
autom6vil en beneficio de la comunidad. Transportes accesibles para PRM, con un
innovador disefio adaptado de subida y bajada, accesibilidad en parques, plazas y calles, en
cuyos pavimentos se han incorporado itinerarios peatonales identificables por las personas
deficientes visuales e invidentes. A comienzos de los afios setenta s6lo el ocho por ciento de
la poblacion utilizaba el transporte publico. A partir de la década de los ochenta, con la
incorporacion de la linea interbarrios y afios mas tarde con la aplicacion del RID, Red
Integrada de Transportes, la demanda se multiplica por cuatro.

S IPPUC. “Sector de Mobilidrio Urbano”. Tablas explicativas. Curitiba. Afio 2003.
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El disefio previo de autobuses de cien pasajeros pasa en algunas modalidades a doscientos
setenta, con autobuses biarticulados, a principio de los afios noventa. En esta década, se
disefia un autobus especialmente proyectado para operar como una especie de metro en
superficie, sobre neumaticos. Estos tienen prioridad en la via publica, existiendo carriles
exclusivos para tal uso que permiten la racionalizacion del trafico privado, y son accesibles
a Personas con Movilidad Reducida con la incorporacion en el bus de plataformas mecanicas
de subida y bajada a nivel en las Estaciones Tubo. Las particularidades de este Sistema de
Transportes son de gran interés, por el grado de integracion en la red metropolitana, tanto
para las personas mayores como para los nifios, para quienes trasladan cochecitos de bebé, y
para personas discapacitadas en general. La configuracion de esta red integrada la
conforman'®:

e lineas convencionales, que conectan los barrios y los municipios vecinos al centro.
e linea circular centro, que opera con minibuses y recorre el centro tradicional.

e linea de ensefianza especial, destinada a la atencion de escolares con necesidades
especiales.

e linea inter-hospitalaria, encargada de conectar los distintos centros sanitarios.

e linea turistica, cuya funcion es la de realizar recorridos turisticos entre los puntos de
atraccion turistica y los parques de la ciudad.

N° pasajeros Jjt- iy
-Circular centro 30
-Convencional/Troncal 80 a-!!-'ﬂ‘l
-Troncal Articulado 160 —
-Alimentador 80 —
-Alimentador Articulado 160 1
-Interbarrios 110
-Interbarrios Articulado 160 -
-Linea directa 110 —
-Expreso Biarticulado 270 —

Las paradas, que presentan un buen disefio, resultan accesibles y disponen de una imagen
atractiva. Estas infraestructuras se han podido sustentar por el buen soporte financiero, que, a
su vez, ha posibilitado una mejora en la calidad de vida, con medidas sociales y de trafico,
culturales, ecolégicas y econdmicas. El autobus urbano, disefiado para el trafico local por la
empresa sueca Volvo, de Curitiba, dispone de plataformas especiales que descienden
automaticamente para coincidir con los espacios destinados a tal fin en cada parada,
pudiéndose entrar o salir de forma auténoma, con carga y descarga de coches de bebé y
sillas de ruedas. Este autobus, que representa las tres cuartas partes de los desplazamientos
laborales diarios, mantiene una alta frecuencia, y es el medio cominmente utilizado por los
pasajeros, que suben y bajan con rapidez y comodidad, y que resulta mas confortable y
econémico que el tranvia o el metro'.

1 EDITORA TRIESTE. “Planta Urbana de Curitiba”. www.editoratrieste.com.br

7 CURITIBA Guia Ficil. “Roteiro Turistico-Receptivo”. 6* Edicion. Guiarte Editora. Fuentes: Cotreios, IPPUC,
Usbs. Pgs. 2-7. Curitiba. Afio 2002.
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Modelo biarticulado. Imagen inferior, croquis de senda peatonal con
impronta en pavimento para personas invidentes

El autobus también destaca por
otras razones. Al disponer de su
i propio carril, separado del resto
L = del trafico, es relativamente
veloz, hasta unos 60 km/h, segiin la modalidad. La carga y
descarga en sus paradas, disefiadas especialmente, y con un
pavimento elevado a la altura del pavimento del autobus, son
seguras, rapidas, desahogadas y placenteras, mientras que, a su e
vez, dispone de varias terminales que conectan las areas -
peatonales de la ciudad con los autobuses. Estos disponen de un L7
billete Unico, pudiendo sus pasajeros subir o bajar sin cargo
adicional a lo largo del trayecto. El personal de taquilla de las paradas es quien acciona el
montacargas para minusvalidos. Las paradas son de varios tipos. Las hay de tres tramos, con
250 pasajeros, de dos tramos, para 160 pasajeros o los corrientes, hasta 110 pasajeros,
longitud que varia en funcion de la extension del recorrido'®.

W

2.4. Transportes

Continuando con el tema, segin nos comenta Luiz Masaru Hayakawa, actual Presidente del
IPPUC, el planeamiento urbano de Curitiba pasa necesariamente por concebir la ciudad, con
sus 1.900.000 habitantes dentro del término municipal, con una perspectiva metropolitana, la
cual presenta una poblacion de unos 2.400.000 habitantes, aproximadamente. Para
consolidar tal valoracion, y hacerla efectiva, se acaba de construir un eje metropolitano de
circulacion vehicular, que va a sustituir el viario actual, entroncando con la carretera que
recorre Brasil de norte a sur, y que une las ciudades de Rio Grande del Sur y San Pablo.

'8 _HAYAKAWA, Luiz Masaru. “Research and Urban Planning Institute of Curitiba”. . IPPUC. Catalogo. 26
Pgs. Curitiba. Afio 2002.

-CICLO TURISMO. “Ejercicio para o corpo e para a mente”. Rota Alternativa, Informativo. Bike Tur Club. Pg.
Curitiba. Afio 2003.

-DECRETO 561/1998. Establece pardmetros para a constgrugcao ou reconstrugao de passeios nos locais que
especifica. “IIl.-Pracas, parques, terminais de transporte e entorno de equipamentos publicos; IV.-Demais
Vias”. Curitiba. Afio 1998.

-LERNER, Jaime. “Acupuntura urbana”. Sindicato Nacional dos Editores de Livros. Record. 144 Pgs., Rio de
Janeiro, Aflo 2003, y entrevista personal con los Arquitectos de Curitiba: Jaime Lerner, como la persona que ha
presidido el IPPUC, el Ayuntamiento de la ciudad, el Gobierno de la Provincia de Parana y actualmente la UIA; y
del IPPUC Liana Vallicelli, Ricardo A. De Almeida Bindo, Robinson Diz Muniz y Neuza Kazue Ogama.
Curitiba. Enero 2004.
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Para Hayakawa, esta actuacion debe ser vista como una gran obra urbana porque, ademas de
viario para autobuses, va a desarrollar una serie de actuaciones sociales, con similar criterio
al empleado previamente en el municipio curitibano. La meta a alcanzar, a nivel
metropolitano, va a ser la calidad de vida, incluyendo en este apartado la preservacion de las
preexistencias, las nuevas exigencias de la vida en la ciudad y su crecimiento, el mobiliario
urbano y su disefio, el respeto al espacio urbano accesible para todos. El IPPUC, después de
tres décadas y media de exitosa gestion municipal, parece el organismo idoneo para ampliar
su ambito competencial a la citada escala metropolitana intermunicipal. Con los afios ha
pasado a ser, con una gran diferencia, uno de las mas accesibles de cuantos se han ido
planteando a nivel iberoamericano. Dispone de una tarifa integrada, con un billete se recorre
toda la ciudad. Las vias que la cruzan son exclusivas para este transporte, si bien se ha
incorporado una red para ciclistas, asi como también para el Ciclo-Turismo.

2.4.1. Sistema Integrado de Transporte Escolar do Encino Especial o
Terminal de Transportes para la Redistribucion de Escolares
Discapacitados.

Mientras que en la educacion normalizada los alumnos con una leve discapacidad mantienen
en la respectiva clase escolar un criterio de integracion, con personal docente de apoyo, los
mas profundos, mental y fisicamente, tienen la posibilidad gratuita de desplazarse, con
autobuses totalmente accesibles a un lugar de la ciudad, terminal especial, igualmente
adaptada, que ha incorporado rampas y aseos totalmente accesibles, y que no deja de ser una
terminal-intercambiador. Esta terminal especial, segiin nos comenta el Arquitecto Ricardo A.
De Almeida Bindo, responsable del Area de Planeamiento del IPPUC, dispone -para 2.300
alumnos de 39 escuelas-, de 44 autobuses totalmente accesibles, 23 de los cuales son de
Linea Directa, 18 son de Linea Terminal, 2 son de Linea Metropolitana y 1 es una Linea de
Reserva. Desde esta terminal se redistribuyen por la ciudad a centros escolares con atencion
especializada.

Cabe destacar que sobre el pavimento de la
terminal, se han pintado varios juegos de
gran dimension, en areas de 3 metros por 3
metros, aproximadamente, que sirven para
entretener a los alumnos mientras esperan la
llegada de su autobus, tales como juegos de
ajedrez u otro similar al juego de la oca.

2.4.2. Linha Turismo

Se trata de una linea de autobus destinada s6lo al turismo, que recorre 22 lugares atractivos
de la ciudad. Tiene una duracion de algo mas de dos horas, con unos 40 kilometros de
recorrido, y se paga una cantidad minima. La frecuencia entre autobuses es de 30 minutos.
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Con paradas destinadas so6lo a este servicio, se sube y se baja libremente en cualquiera de los
lugares indicados. Los autobuses tienen varias caracteristicas: cuentan con un conductor y un
ayudante-cobrador, quienes ayudan a subir o bajar al vehiculo a la persona discapacitada; a
su vez, cada autobus cuenta con una plataforma elevadora para subir una silla de ruedas; ésta
tiene un lugar en el autobts, con fijacion lateral que la inmoviliza. A lo largo del trayecto las
explicaciones son dadas en varios idiomas, portugués, inglés y espafiol. Disponen de una
pantalla con informacion digitalizada al objeto de facilitar informacion sobre el recorrido,
pero también sobre los diferentes eventos culturales en la ciudad.

La estacion tubo ha dado wun resultado
excepcional, por su accesibilidad, su comodidad y
seguridad

-Parada Tubo. El Metro curitibano. El disefio de las paradas dispone de un nimero de
huecos que coincide con el nimero de puertas del autobus. Sus pasajeros sienten una mayor
confianza, seguridad y familiaridad con la presencia de un empleado en cada una de las 250
paradas aproximadamente. La singular imagen de éstas, en forma de tubo, por su
originalidad y eficacia, han sido motivo de divulgacion en otras geografias. Ciudades como
los Angeles, en E.E.U.U. han optado por esta modalidad recientemente.

En relaciéon al metro sobre neumaticos curitibano, desplaza diariamente a 1.900.000
personas, y representa las tres cuartas partes de los desplazamientos laborales. Como
experiencia en el transporte es excepcional, totalmente accesible para todos los usuarios. En
relacion a la Estacion Tubo, en una visita guiada por el Arquitecto Robinson Diz Muniz, que
trabaja en la Seccion de Mobiliario Urbano y el asesoramiento de la Arquitecta Neuza Kazue
Ogama, ambos del IPPUC, he podido constatar que consiste en una base sobreelevada,
cubierta por una especie de boveda de candn corrido, con cristal curvado y tintado para
controlar los penetrantes rayos solares de Curitiba.

Dispone para subir a ella de dos escaleras en ambos extremos del tubo, y una plataforma
mecanizada para silla de ruedas. En los ultimos afios, por los elevados costes de
mantenimiento, la mencionada plataforma se va sustituyendo por una rampa en las nuevas
paradas. Dentro de cada una de estas paradas-tubo, un empleado de la compaiiia de
transportes hace las veces de cobrador, de personal de seguridad, a la vez que es la persona
que ayuda a acceder o a descender del vehiculo a la persona minusvalida, no autébnoma.
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2.5. Tratamiento del Espacio Publico

Esta ciudad, comparada con otras de economia también modesta y de similar tamafio y
poblacion, ha demostrado, con una gran diferencia, una mayor preocupacion por su disefio
urbano y por la accesibilidad al espacio de uso publico. La busqueda de bienestar para sus
ciudadanos se exterioriza de multiples maneras, con politicas dirigidas a las personas con
algun tipo de limitacion, habiéndose incorporado un catastro de Equipamientos Sociales y de
Viviendas Marginales, con grupos representativos de ciudadanos con Necesidades
Especiales. Desde el uniforme naranja con el logotipo de Curitiba a sus espaldas de los
numerosos empleados municipales de barrido y limpieza pasando por los bordillos bajos en
las esquinas de las calles o las sefales de orientacion en el pavimento para personas
deficientes visuales e invidentes, desde su disefio con motivos decorativos de piedras de
granito blancas y negras hasta una gran cantidad de bancos de gran cabida, desde un sistema
de calles peatonales o con prioridad para los peatones hasta plazas, como las paradas de
autobuses o aceras comodas y amables, en la Rua de las Flores, Rua 24 horas, Rua da
Cidadania, Faros del Saber o el Sector Historico, la accesibilidad esta presente.

Puestos  ambulantes  de  pintura.
Tratamiento del espacio publico con
medios limitados, pero con una gran
riqueza de ideas y buena voluntad que
embellecen el paisaje urbano. Espacio
publico.  Intercambio de  destinos.
Numerosas areas verdes accesibles

2.5.1. Rua da Cidadania o Calle de la Comunidad.

Con un total de 8 unidades, una por cada una de las 8 regiones del
municipio, cada Rua da Cidadania sirve a varios barrios de su
periferia. Este concepto socio-comunitario multidotacional urbano,
es también un centro publico de transportes, que por muchas
razones como complejo integrado lo hacen realmente original.
Rampas, aparcamientos adaptados, itinerarios totalmente accesibles,
centro de servicios multiples, comercios, entidades bancarias,
servicios administrativos para abonar el agua, la electricidad o el
saneamiento, asistencia social, servicio de policia, ambulatorio,
as educativas con cursillos gratuitos, salas
de reuniones, , la Secretaria Municipal de Abastecimiento,
la Prefeitura Municipal (Policia), o la venta de articulos de
primera necesidad con varias modalidades de subvencion
a las personas mas necesitadas, la hacen tnica.

La autonomia de personas discapacitadas, tiene cabida en esta Calle
de los Ciudadanos, en igualdad de condiciones al resto de
curitibanos, para comprar, pasear o divertirse
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2.5.2. Rua das Flores (Calle de las Flores)

Calle peatonal, con plataforma tnica, la primera de Brasil, exclusiva s6lo para peatones. Su

pavimento y mobiliario urbano han sido adaptados para las personas deficientes visuales e
invidentes, pero también para personas con dificultades para la movilidad. Resulta accesible
para quienes la utilizan. En su itinerario, con plataforma tinica, se ha incorporado una banda
de pavimento diferenciado, de gran utilidad para las personas con problemas de vision.
Como espacio publico accesible en la ciudad es muy rico, muy concurrido, con posibilidades
para desplazarse con comodidad, para pasear, ir de compras, o tan s6lo para tomar un café.
Como su nombre lo indica, la presencia de una gran variedad de flores multicolores la dotan
de una calidad espacial sumamente atractiva, bulliciosa, dindmica, como lugar de encuentro,
de paso, o sélo para la contemplacion.

2.5.3. Rua 24 Horas, o Calle 24 Horas

Esta calle peatonal cubierta ejemplifica la nueva dindmica de la ciudad, que no duerme
nunca, que no para. Su estructura es metalica en arcos y su cubierta es acristalada. Se situa
cerca de gran parte de los hoteles y oficinas publicas o privadas del centro neuralgico de la
ciudad y ha resultado una exitosa experiencia nacida hace una década, aproximadamente.
Oftrece diferentes tipos de locales, que aceptan la condicion de hacer un uso continuo del
establecimiento, de sol a sol, sin cerrar, con negocios, bancos, oficinas, bares y restaurantes,
supermercados. El espacio publico accesible generado tiene un gran atractivo como lugar de
encuentro para curitibanos y turistas. Con un marcado desnivel a lo largo de sus 120 metros
de recorrido, dispone de comodas rampas, muy bien resueltas con barandilla lateral,
desarrolladas por tramos sucesivos continuos a-b-a-b-a..., a) horizontal; b)suave pendiente;
a)horizontal..... Los tramos horizontales han sido concebidos -

desde el disefio como plataformas planas que sirven de
comodo acceso a los distintos comercios u oficinas, con una
gran riqueza espacial, funcionando de lunes a domingos,
durante el dia y la noche.

Croquis de calle peatonal en el centro de la ciudad (Rua 24 horas). Esta
calle tiene un recorrido que tiene la particularidad de adaptarse a la 1.
topografia del terreno, a modo de bandejas horizontales sucesivas -1

2.5.4. Sector Historico: o Area Historica

Con la Plaza Garibaldi, que abriga construcciones que cuentan la historia de la ciudad,
cuenta con la Iglesia del Rosario, del Siglo XVIII, La Casa Roja, de 1891, antigua ferreteria,
la Fundacion Cultural de Curitiba o antiguo solar Wolf, la Iglesia Presbiteriana
Independiente, de 1934, el Reloj de las Flores.
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El domingo, en la fuente de la Memoria, tiene lugar una Feria
de Arte y Artesania, la Feria del Poeta y el bebedero de la
época en donde los colonos vendian frutas y verduras en
carretas y daban agua a los caballos. Para preservar un
entorno urbano de edificios con valor historico-artistico, la
Administracion Publica facilita a los propietarios de
inmuebles la posibilidad de disfrutar del aprovechamiento
urbanistico que tiene su propiedad en otro lugar de la ciudad,
distinto al del area urbana protegida o del edificio catalogado.
En Curitiba, a este procedimiento se lo denomina mecanismo
de transferencia de potencial. Con este planteamiento los
gestores administrativos de la ciudad, IPPUC, se reservan el derecho de mantener su area
histérica y tradicional, mientras que los propietarios de edificios pueden utilizar el
aprovechamiento urbanistico en cualquier otro lugar de Curitiba.

Cabe indicar que las construcciones, independientemente de que sean destinadas a viviendas
u oficinas, no tienen una altura limite, si bien dependen de retranqueos a linderos y de la
ocupacion de la edificacion, que va en funcion de la altura que cada una presenta.

2.5.5. Parques y Bosques

Un total de 26 bosques y parques, y 56 metros cuadrados de area verde por habitante
distribuidos por la ciudad, tratados con un estudiado disefio paisajistico, moderno y con una
gran versatilidad de ideas, muchos de ellos han sido construidos sobre antiguas canteras
evitando los desnudos escarpes y su conversion en vertederos de basura preclasificada,
vidrio, metal, plastico, papel. Estas opciones han sido motivo de un planeamiento global
previo, en el que se ha incorporado la depuracion de las aguas, el alcantarillado, la recogida
selectiva de basuras, o la introduccidn del llamado comercio verde, en el cual, a cambio de
verduras frescas los mas necesitados se encargan de clasificarlas. Segun la informacion
facilitada en entrevista personal por la Arquitecta Liana Vallicelli, Coordinadora de
Cooperacion Técnica y Supervisora de Informacion del IPPUC, en la ciudad de Curitiba se
ha trabajado el territorio de manera conjunta, en equipos técnicos de no menos de 250
personas. Esta situacion ha dado lugar a distintos programas de educacion ambiental; que le
han otorgado el titulo de Capital Ecologica de Brasil.

3. COPENHAGUE

Los origenes de esta ciudad se remontan al Siglo XII, cuando el Obispo Absalon anexion al
primitivo nucleo de pescadores llamado Puerto de los Mercaderes el Castillo de Kobenhavn,
verdadero nucleo de Copenhague, si bien en el Siglo XI se cita por primera vez en las
cronicas, como un pequeiio lugar con el nombre de Havn. En el XIII obtuvo los derechos de
Municipalidad, confirmados ese mismo siglo por el Papa Urbano III. El primitivo nombre
del pueblo revela ya la importancia de su privilegiada situacion maritima.
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Dos siglos mas tarde tuvo su primera universidad y a finales de ese mismo siglo la ciudad
comenzo a tener la forma actual. Desde entonces se fue articulando en torno al eje principal
de Stroget y se rode6 de fortificaciones y del Castillo de Christianborg. Emplazada en la
desembocadura meridional del Sund, con una importante actividad terciaria, tiene una
poblacion de cerca de medio millon de habitantes, que se triplica con las aglomeraciones
periféricas que afectan sobre el territorio una superficie aproximada de unos 520 kilometros
cuadrados. A partir del Siglo XV paso a ser la capital de Dinamarca.

En esta ciudad se disfruta de un excelente espacio publico accesible, al que se le han
incorporado numerosos monumentos. Cuenta, ademas, con importantes museos y bellos
edificios historicos. Del Siglo XVII el Palacio Barroco de Charlottenborg, actual Academia
de Bellas Artes, la Bolsa o el Castillo de Rosenborg, con las colecciones reales.

La ciudad se caracteriza por el abundante uso de la bicicleta, la extension de los espacios
peatonales y su caracter aireado, que contribuyen a dotar a esta metropoli de un encanto
indiscutible, dejando un amplio lugar a los espacios verdes y jardines, como los del popular
Tivoli, singular parque de ocio y distraccion. En este exquisito parque dialogan con
esplendor los mas hermosos espacios urbanos accesibles con la diversion, el entretenimiento,
la cultura y el verde, durante el dia y parte de la noche *°.

3.1. Las bicicletas, las terrazas.

A lo largo de las ultimas cuatro décadas su espacio publico
urbano se ha trabajado ininterrumpidamente y ha sido
motivo de una investigacion continua y sistematica. Esta se
ha llevado a cabo generando gradualmente mas vida urbana
en la ciudad, con una mayor participacion de peatones y
ciclistas en detrimento del automdvil, produciendo los
espacios publicos mas accesibles, de elevada calidad. La
ciudad se complace hoy en dia de hacer patente su
tradicional y mas genuino aspecto de ciudad reposada y
serena.

Con sus amplias calles y aceras espaciosas, y con un trafico vehicular a los que se le suman
ciclistas y peatones bien ordenados, ruidos apagados, una limpieza ejemplar y una extensa
red de jardines, parques y plazas, que transmiten una imagen sonriente, acentuada por la
amable sencillez y mentalidad pacifica de sus habitantes. Da la impresion de que
Copenhague mantiene un esfuerzo constante en ponerse al dia en lo que se refiere a servir al
ciudadano, en su accesibilidad, en la calidad del espacio publico.

! PARDO, Pedro. “Copenhague”. Dinamarca. Islandia, Guia completa para viajeros. ANAYA, Touring. Pg. 36-
66. Madrid. Afio 1992.
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Esta caracteristica especial se descubre en la calle Stroget, larga calle peatonal de su centro,
en la que se encuentran tiendas de todo tipo y restaurantes exoticos que atraen al visitante,
mientras que musicos ambulantes, coros de nifios y violinistas solitarios hacen de la calle un
animado lugar de reunidén, el paseo por excelencia y la meta habitual de maultiples
exhibiciones, donde los visitantes se entretienen, pero también disfrutan con sus compras .

En el entorno urbano, la sensacién que se tiene al visitar la ciudad, su espacio publico,
calles, plazas, jardines, sus itinerarios peatonales, es la de hallarse en medio de una
comunidad que, mediante el ejercicio de sus virtudes civicas, tiende hacia objetivos de
armonia y bienestar. Se observa enseguida en la forma practica en que se resuelven los
problemas aparentemente insignificantes, como hacer cola, que se evita con los cupones
numerados que se toman en la entrada de la farmacia, en el registro
de poblacion, en correos, en la panaderia o en otras muchas tiendas.
Para mantener la gran calidad de su espacio publico urbano y el alto
nivel de vida de los habitantes de Copenhague, de los primeros en la
clasificacion mundial, se apela a la responsabilidad de quien vive en
la ciudad. Esto explica la ausencia de un verdadero cuerpo de
guardias urbanos, gracias a la madurez civica de sus ciudadanos.
Bajo este prisma, el propio automovilista se convierte en vigilante. El
conductor que, por descuido o malicia, no respeta las normas muestra
sencillamente que no es solidario con la comunidad y es objeto de la
reprobacion de los demas.

Al igual que a los conductores, a los peatones y a los ciclistas se les exige el respeto a las
normativas. Cruzar la calle cuando el semaforo esta en rojo es una falta que cometen los
jovenes como un acto de protesta y algunos visitantes, pero no la mayoria de la poblacion,
convencida de que una pequefia falta cometida contra todos conduce inevitablemente a la
anarquia. Copenhague sigue siendo una de las capitales europeas, una de las pocas que van
quedando, donde los coches se detienen siempre para dejar pasar al peaton en los pasos de
cebra. El orden como condicién imprescindible para la vida cotidiana sirve también para los
transportes publicos.

El sistema favorece, por su rigurosa exactitud horaria e
informativa, a todos los ciudadanos, como un acto de
respeto hacia el usuario, viéndose altamente beneficiadas,
entre otras, las personas que trasladan un coche de bebé,
un carro de la compra, las personas disminuidas o los
ancianos. Los ciudadanos, que pagan impuestos muy
elevados, ven el esfuerzo constante por aumentar los
servicios y la calidad del espacio publico urbano como
lugar placentero.

20 Fodor’s Scandinavia. “Escandinavia”. Dinamarca, Finlandia, Islandia, Noruega, Suecia. Guias Fodor’s. El
Pais, Aguilar. Viajes y Turismo. Pgs. 84-212. Madrid. Afio 1995.
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Esta mentalidad hace de Copenhague una ciudad acogedora, un paraiso urbano, con lagos,
canales, verdes jardines que animan al paseo, con amplios recorridos para bicicletas, que
invitan a pedalear. La bicicleta es empleada como medio ordinario de transporte, incluso por
los ancianos y los nifios®'.

3.2. La Accesibilidad: peatones, ciclistas

La transformacion de numerosas calles y plazas del centro urbano, liberadas parcial o
totalmente del automovil, en beneficio de peatones y ciclistas, ha sido posible a partir de
comienzos de los afios sesenta gracias a una innovadora politica de intensa rehabilitacion de
Copenhague. La consigna planteada inicialmente, y coherentemente mantenida, fue alejar
todo lo posible el trafico rodado de su interior. Previamente, el transporte publico y el
privado habian llegado a colapsar por su creciente presion durante décadas el itinerario
medieval de plazas y calles, de aproximadamente un kilémetro cuadrado, trazado que se ha
mantenido pese a los importantes incendios a lo largo del Siglo XVIII. La peatonalizacion
sucesiva de este area, de tipica estructura de ciudad europea de origen medieval que se ha
desarrollado dentro de las murallas fortificadas perimetrales al puerto, ofrece en la
actualidad un riquisimo entramado denso de calles peatonales, muchas de ellas accesibles a
la bicicleta. El trafico peatonal representa el mayor porcentaje de dichos traslados en el
centro urbano. Con estas mejoras de las condiciones para circular, el usuario de bicicleta ha
salido ampliamente beneficiado, reforzando el comportamiento de la ciudad como la ciudad
de la bicicleta. Con el inicio de la peatonalizacion de la calle Stroget, hace cuatro décadas, la
ciudad disponia de unos 15.000 metros cuadrados de areas peatonales libres de coches.
Actualmente, esta cifra ronda los 100.000 metros cuadrados, con claros beneficios respecto a
tiempos pretéritos. Los vecinos y los conductores de vehiculos en general han puesto en
practica un nuevo modelo de vida con nuevos habitos, después de haber comprobado las
mayores ventajas y lo facil que resulta trasladarse en transporte publico, en bicicleta o
simplemente a pie, liberdndose de los multiples inconvenientes y dificultades de conducir y
estacionar en el centro. La puesta en practica de una estrategia
de numerosas y sucesivas actuaciones en la ciudad, no
traumaticas, como suma de pequefias decisiones en el suelo
urbano, han facilitado a los politicos locales la obtencion de
resultados de gran éxito para la ciudad y sus usuarios,
haciendo cada vez mas humanas sus calles y sus plazas, mas
utilizables, mds atractivas y mas accesibles. = Ay

Croquis de senda peatonal con impronta en pavimento para personas
deficientes visuales e invidentes. Dicha impronta hace las veces de banda-
guia, que favorece clarificar el itinerario a deficientes visualesl, quedando
totalmente libre de barreras u obstaculos.

2! Gehl, Jan. “Life Between Buildings. Using pablic Space”. Arkitektens Forlag. The Danish Architectural Press
and Jan Gehl 2001. 202 Pgs. Copenhaguen. Afio 2003.
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3.3. La politica del espacio urbano

Con sus determinaciones los politicos locales han sido capaces de asumir muchas pequefias
decisiones, previamente contrastadas con la realidad, de escasa importancia, pero que en
conjunto han posibilitado una sustancial mejora de la ciudad, de su accesibilidad para las
personas discapacitadas, de su espacio urbano. A lo largo de los afios, una de estas pequefias
medidas ha sido la paulatina reduccion de aparcamientos en el centro, entre un dos y un tres
por ciento de afio en afio. Con una nueva mentalidad, el ciudadano que se desplaza en
Copenhague deja su automoévil en casa o en la periferia y utiliza el transporte publico, va
caminando por los itinerarios peatonales u opta por la bicicleta, por medio de una red de
carriles para ciclistas cada vez mas extendida, generalmente utilizada por cualquiera, para ir
de compras, a estudiar, a pasear, o para ir al trabajo.

Mientras que aproximadamente mas de un tercio de los desplazamientos diarios se realiza en
bicicleta para ir a trabajar, otro tanto sucede con la utilizacion del transporte publico. El
tercio que resta se realiza en coche. Una singular decision para circular en el espacio urbano de
la ciudad en bicicleta, como transporte no contaminante, seguro y econdomico es la llamada
iniciativa de las bicicletas gratuitas. Estas, al llevar publicidad, se autofinancian y consisten en
unas 2.000 unidades que se pueden tomar prestadas, previo depdsito en caja que es reintegrado.
Estas unidades se han repartido en la ciudad en més de un centenar de puntos. Mientras que el
trafico rodado no se ha incrementado desde la década de los setenta, el trafico de bicicletas, por el
contrario, ha aumentado muy por encima del cincuenta por ciento.

3.4. Reflexiones sobre el Espacio Publico

Cada plaza ha sido motivo de su propio proyecto y en la mayoria de los casos con materiales
y disefios sencillos y autoéctonos. Las plazas estan interconectadas por medio de los
pavimentos de las mismas calles, generalmente sencillos. En muchas de ellas se ha liberado
suelo, dejando un margen de libertad para la imaginacion y lo experimental. Las aceras con
baldosas de hormigon formando bandas, separadas y limitadas por adoquines de piedra son
muy comunes y tradicionales. Al investigar el proceso de generacion de espacios urbanos se
han hecho preferentes, basicamente, las posibilidades de accesibilidad, de movilidad y de
comunicacion del usuario del espacio publico, para nifios, mayores, personas deficientes
visuales o personas con movilidad reducida.

En una primera fase se comenzé con una tenue transformacion de un limitado numero de
calles del centro en areas peatonales; pasando a una segunda fase de rehabilitacion de las
plazas del centro de la ciudad al objeto de favorecer las actividades ludicas urbanas; para
continuar con la fase mas reciente de renovacion de numerosas calles y plazas de la periferia
de las areas centrales de Copenhague.
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3.5. Cultura y Espacio Publico

Esta expresion abarca una serie de manifestaciones populares en las calles y plazas de la
ciudad. Como fendémeno en el &mbito de la cultura, ha sido analizado desde la Escuela de
Arquitectura de Copenhague, sensibilizada por su ciudad, desde su Centro de Investigacion
sobre el Espacio Publico. En este centro, desde hace mas de tres décadas, se viene
recogiendo informacion peridodicamente sobre el uso del espacio publico, pero también en
relacion a los sucesivos cambios que se producen, como las distintas actividades
desarrolladas a lo largo del tiempo. Los inicios de esta experiencia han sido publicados por
primera vez en danés en el afio 1971 por Jan Gehl, bajo el titulo de “Life between buildings”,
por The Danish Architectural Press, y en inglés en 1987 por Van Nostrand Reinhold, de
Nueva York. En un principio, la edicion apuntaba mas hacia una protesta contra los
principios del funcionalismo respecto al planeamiento urbano de areas residenciales de ese
periodo. En ese contexto, su autor apelaba a la necesidad de comprender el significado del
espacio publico, delicado, fragil, que concierne a las personas que se mueven entre los
edificios, construcciones o elementos que lo acotan. Para Gehl, esta dimension
arquitectonica debia ser tratada con el méximo cuidado. A lo largo de las tres ultimas
décadas han pasado distintas tendencias e ideologias arquitectonicas, llegando en el presente
al interés generalizado sobre el espacio publico, su accesibilidad y su calidad. En este
aspecto, es importante destacar que, si bien van cambiando los caracteres de ese espacio, los
principios basicos en relacion a la vida que en ellos se debe generar se mantienen constantes.

3.6. El centro-ciudad

Los edificios de la zona centro, como contenedores y delimitadores de espacios, que oscilan
entre las cuatro y las cinco plantas de altura, con frentes relativamente estrechos, son
posteriores al periodo de los grandes incendios de hace dos siglos, y le confieren a las calles
y plazas un ritmo atrayente pero también heterogéneo precisamente por esos frentes de
proporcion discontinua. Durante el proceso de reconstruccion urbana de las ciudades
europeas afectadas después de la Segunda Guerra Mundial, las primeras referencias vienen
de las calles peatonales que se implantaron, generalmente con instalaciones comerciales. No
obstante, previamente a la decision final de incrementar en el centro de la ciudad la
peatonalizacion de calles y plazas, se produjo un intenso debate popular, con un antes y un
después de esta determinacion, entendiendo una parte de la poblacion que faltaba tradicion
de vida publica al aire libre en Escandinavia. Durante el antes, se decia que las calles
peatonales no iban a tener éxito en Escandinavia, entre otras razones, segiin los comerciantes
locales, porque con la disminuciéon de coches iba a reducirse la actividad comercial. Y que
tal planteamiento arquitectonico-urbanistico era propio de italianos, no de daneses **.

22 GEHL, Jan. GEMSOE, Lars. “Copenhague”. Nuevos Espacios Urbanos. Gustavo Gili. Pgs. 52-59. Barcelona.
Afio 2002.
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Al volver al entorno urbano de Copenhague, para Ralph Erskine, en un comentario
introductorio al libro de Jahn Gehl “Life between buildings: Using Public Space”, acerca de
dicha ciudad, nos sugiere, a su vez, lo excepcionalmente interesante que resulta profundizar
en el conocimiento sobre las perspectivas y propuestas sobre el espacio publico, su
planeamiento para la comunidad y su arquitectura. Para quienes lo deseen, éste es el libro
indicado para ahondar en multiples detalles .

3.7. La calle Stroget

Con la peatonalizacion de la calle Stroget, los comerciantes pudieron experimentar un mayor
indice de ventas, mientras que los usuarios en general vieron cdmo comenzaron a
desarrollarse actividades de ocio urbano, a medida que se producia una reduccion de
aparcamiento en las plazas junto a este viario como a otras calles peatonales igualmente
pioneras. La difusion de resultados no se hizo esperar, dentro de Copenhague como en otros
entornos de Dinamarca. Al caminar por esta calle, el viario peatonal de Copenhague por
antonomasia, uno comprende la gran vitalidad de quienes la visitan, van de compras,
pasean, van al trabajo, disfrutan de sus tiendas, con productos de lo mas variado, de los
pocos comercios de gran superficie y varias plantas. Pero, también, de sus esculturas
urbanas, plazas y lugares de encuentro, con original mobiliario urbano, como bancos de
disefio que conjugan la madera y el granito laminar con el acero inoxidable. Los pavimentos
son variados, e integran piedras naturales tratadas, el granito, pulido y abujardado, los
marmoles beiges, marrones y ocres, las losetas de hormigén y el asfalto, formando dibujos,
itinerarios o sélo alfombras de pavimento en puntos determinados del recorrido. Los
semaforos, como los de esta calle al encontrarse con la Kobmagergade, tienen no s6lo sonido
sino también su propio reloj que nos informa de que podemos cruzarla, de forma totalmente
visible, sobre todo para los peatones, pero también para las personas que van en silla de
ruedas, o con coches de bebe, o ciclistas, que disponen de 32 segundos para ello, una
distancia de 10 metros lineales; o de 24 segundos, para cruzar la calle Stroget para los
conductores de vehiculos, pero también, y nuevamente, para los peatones y ciclistas que van
por la acera de dicha calle.

La calle Stroget, es totalmente horizontal. Sin embargo, si
hacemos un corte transversal tiene dos desniveles
imperceptibles, menores al 1 %, para la evacuacion de aguas
pluviales. Nace proxima a la Plaza del Ayuntamiento, y discurre
como viario peatonal Vester Voldgade y Hans Christian
Andersen Boulevard, proximos a la Estacion Central y a
Correos. Desemboca en el Kongens Nytorv y el Holmes Canal,
y resulta totalmente accesible para todo tipo de usuario a lo
largo de su aproximadamente kildmetro y medio de longitud.

BERSKINE, Ralph. “Foreword”. Gehl, Jan. Life Between Buildings. Using pablic Space. Arkitektens Forlag.
The Danish Architectural Press and Jan Gehl 2001. Pg. 7. Copenhaguen. Afio 2003.
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Curiosamente, ambos desniveles son
coincidentes con dos bandas longitudinales que
se mantienen a lo largo del viario peatonal,
adoquinados en forma de V de un ancho de unos
cuarenta centimetros, con una angulaciéon real
practicamente no visible, que sirve de guia sobre
el pavimento y tiene una gran utilidad para dar
autonomia personal a las personas deficientes ,.
visuales e invidentes. L= .

Calle Stroget. Pavimentos

Croquis calle Stroget. En su encuentro con Amagertorv

3.8. El Metro de Copenhague

Su primera fase se ha inaugurado recientemente. De un recorrido relativamente corto, en
comparacion con los sistemas de Tokio o Londres, puede ser visto a la escala local como la
alternativa mas adecuada. Disefiado totalmente accesible, su arquitectura ha sido concebida
como un sistema unico, de un modulo que se repite, con estaciones y recorridos situados no
solo por debajo de la superficie, sino también de forma elevada. Las estaciones han sido
disefiadas, al igual que otros componentes, por medio de concursos de ideas. La seleccionada
y construida se ha planteado empleando como materiales el acero inoxidable, el vidrio y el
hormigoén. Las estaciones, al igual que las plazas publicas, debajo o sobre las que se localiza,
o los sistemas de intercomunicacion horizontal o vertical, ascensores y escaleras mecanicas,
han sido tratadas con la firme voluntad de ser una garantia para sus usuarios de rapidez y
seguridad en los espacios resultantes. El movimiento de acceso o salida, desde el primer
minuto en que se pone el pie en el primer escalon o en el ascensor de la estacion propiamente
dicha, ya sea entrando al tren del metro o saliendo a la calle, ha sido con el objetivo poder
experimentar la sensacion de deslizarse suave y placidamente. En alguna medida esto ha
significado que el metro va o viene con intervalos de tres minutos, con la maxima precision.
Para ello, agilidad y seguridad, las plataformas no han sido dimensionadas para muchas
personas. Ni tampoco para apreciar conciertos de violin en sus esquinas. El efecto de
deslizamiento se ha reforzado introduciendo un disefio con secuencias espaciales, de caracter
minimalista, con superficies extremadamente bien pulidas, colores grises y transparentes,
espacios continuos desde la misma calle/plaza hasta los andenes, luz clara, combinada la
natural cenital y la artificial. Las visuales directas, pavimentos con facil lectura, domdtica
aplicada con tecnologia punta, control por videocamara de los recintos, sefialética bien
estudiada e itinerarios totalmente practicables para personas en silla de ruedas, otras
minusvalias, personas deficientes visuales®,

2 KEIDING, Martin. “The Metro’s descreet charm”. Editorial. Pgs. 2-7. Arkitectur DK. Kobenhavn DK. Afio
2003.
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En relacion a la Estacion Kongens Nytorv, para el equipo KHR Arkitekter es facil entender
la propuesta. Una superficie totalmente rectangular, como si fuese una caja a introducir en
una planta excavada, con vigas y paredes de hormigén armado e iluminacion por medio de
piramides acristaladas que introducen a través de espejos la luz natural, que se complementa
con la natural. Un ascensor que recoge la circulacion vertical para los mas necesitados,
complementado por dos escaleras mecanicas simétricas. Entre las novedades mas notables
figuran las puertas acristaladas automaticas, separadoras del carril del metro y el andén,
garantizando a todos un maximo de seguridad y aislamiento acistico . Para Allan de Waal,
consciente de la necesidad de valorar seriamente la influencia del sistema global de trafico de
la ciudad respecto al metro, indica expresamente la necesidad de seguridad y de precision en
el funcionamiento de este servicio. Mientras que el proceso de generar el actual metro ha
durado 8 aflos, desde los inicios se ha modificado el procedimiento general de contar con
arquitectos de mucha experiencia, eligiendo para esta experiencia profesionales jovenes, sin
prejuicios, sin recetas, sin concepciones predeterminadas *°.

Estacion de metro sobre-
elevada. Totalmente
accesible

Mientras que la historia del metro de Copenhague se ha prolongado a lo largo de un siglo,
aproximadamente, la del de Londres fue la primera linea abierta en 1863, y la primera ciudad
con metro eléctrico, desde 1890, Budapest en 1896, Paris en 1900 y Berlin en 1902. Ese
mismo afo, Copenhague presentd su propio plan de metro con forma de anillo. A lo largo de
décadas se fueron produciendo cambios de criterio y de planeamiento. Con la caida del muro
de Berlin, surgié un nuevo optimismo, y conjuntamente con otros temas, fue motivo de un
acuerdo entre los gobiernos sueco y danés, que dio motivo de estudio del area metropolitana
de la ciudad, de su transporte. En el caso del metro, a diferencia del previo, se tendi6 hacia
un disefo cuyo término mas apropiado puede ser Minimetro, por sus reducidas dimensiones,
comparable al de ciudades como Lille (1983), Vancouver (1986) o el Docklands Light
Railway, de Londres (1987), segin nos comentan Elge Erlandsen y Hans Trier >’

2 KHR AS Arkitecter. “The Metro’s subterrainean stations”. Pgs. 8-25. Arkitectur DK. Kobenhavn DK. Afio
2003.

2 PLH Arkitecter as. “The Metro’s elevated stations”.Pgs. 31-35. Arkitectur DK. Kobenhavn DK. Afio 2003.

*" ERLANDSEN, Helge. TRIER, Hans. “The Metro story. Pgs. 36-43. Arkitectur DK. Kobenhavn DK. Afio
2003.
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Un aspecto relevante, desde el punto de vista de la identificacion e informacion sobre el
metro como de sus distintos componentes, ha resultado el programa de identificacion visual,
interesante experiencia de disefio en el espacio publico urbano y en sus transportes, que
hacen mas facil el acceder a los servicios publicos. Para ello fue empleado un programa
coordinando colores, azul oscuro, para identificar los colores de la Corporacion Orestad,
copromotora del metro; el verde oscuro para sefializar el nombre Orestad; y el rojo oscuro,
para el Metro, en el que fueron usados pictogramas, muchos de ellos de color blanco,
contrastando con los colores oscuros. También ha sido incorporado, como una innovadora
caracteristica, el desarrollo de un sistema informativo, la Infowall. Paneles de cristal, de
distinto tipo, nos indican como y dénde uno puede viajar, y la conexion con el metro del
sistema de trafico y de transporte en su conjunto, situados generalmente detras de cada
cristal, no manipulable, con lo que se garantiza una mayor durabilidad frente al
vandalismo®®.

b

Excepcional calidad de todo el sistema de transportes del nuevo metro de la ciudad para personas con movilidad
reducida, en particular para personas en silla de ruedas, para personas deficientes visuales, invidentes, nifios,
ancianos, personas con carritos de bebé o ciclistas con sus bicicletas

4. BARCELONA

La asombrosa evolucion del espacio publico urbano, en el que destaca la sustancial mejora
de sus niveles de Accesibilidad y el disefio adaptado tanto de gran parte de su mobiliario
urbano y de su transporte como de sus edificios publicos, se enmarca dentro de un contexto
mas amplio, la ciudad de Barcelona misma, que ha tenido en las ultimas décadas un notable
crecimiento, en multiples aspectos, digno de ejemplo.

La calidad y la cantidad de obras y el gran esfuerzo realizado por los profesionales
implicados, sin género de dudas, ha sido y sigue siendo una muestra paradigmatica
arquitectonico-urbanistica de alto nivel. La designacion de esta ciudad como sede de los
Juegos Olimpicos en el afio 1992 ha venido a corroborar el buen momento y la buena
acogida que ha tenido no so6lo por parte de sus habitantes sino también desde la perspectiva
de quienes la visitan, independientemente de que estén o no relacionados con el arte y el
disefio, con la arquitectura o el urbanismo, la musica o la literatura, o con cualquier otro tipo
de actividad.

2 MOLLERUP DESIGNLAB A/S, Arkitect. “The Metro’s visual identity program”. Pgs. 48-51. Arkitectur DK.
Kobenhavn DK. Afio 2003.



La accesibilidad 43

Afortunadamente, siguen siendo muchas las personas que guardan un minimo de inquietud y
sensibilidad, que tienen el deseo de conocer y aprender de otras realidades, de otras
experiencias, como bien pueda ser Barcelona misma, Berlin, Copenhague, Curitiba o
Edmonton. En un analisis retrospectivo, este proceso se ha desatado con una fuerza casi
incontenible a finales de los afos setenta, a partir de la etapa democratica, con una potente
oleada de aire fresco, de esperanza, de buenas intenciones, de un querer hacer mucho y bien,
de trabajar por y para la comunidad. Los politicos, los técnicos y, en general los vecinos de
la ciudad, se volcaron conjunta y abiertamente en la labor. El objetivo buscado fue mejorar
la accesibilidad y la calidad del espacio publico urbano de todo Barcelona, el casco antiguo
con su barrio gotico, el centro tradicional administrativo-comercial, incluida la Plaza
Catalufia, sus barrios, el area de Montjuic y su anillo olimpico, su fachada maritima, su
puerto comercial y deportivo, sus distintos distritos con sus avenidas, bulevares, paseos,
plazas, parques y jardines, los edificios publicos.

La ardua tarea de transformaciéon y mejora de lo existente fue realizada con buen animo y
ahinco, generalmente con creatividad, ingenio y medios, pero también con responsabilidad,
inteligencia y sentido practico. Desde otro punto de vista, la naciente democracia en Espaia
ha facilitado a Barcelona, mentalmente muy preparada y madura, el tomar decisiones
importantes antes que otras ciudades, contagiando de sana y constructiva ilusion a muchos
esperanzados ciudadanos deseosos de un modelo de vida diferente.

4.1. Plan de Accesibilidad de Barcelona

Un esclarecedor articulo redactado por Francesc Fonolla i Jover,
del Consorci de Recursos i Documentacié per a 1’Autonomia
Personal, CRID, sobre el Plan de Accesibilidad de Barcelona %,
nos ilustra sobre la muestra de interés del Ayuntamiento al
respecto, que se hace patente a partir de la Ordenanza sobre
Supresion de Barreras Arquitectonicas, afio 1979, la Ley de
Promocion de Accesibilidad y Supresion de Barreras
Arquitectonicas, afio 1984.

Croquis de recorrido peatonal en area proxima a la Catedral

En estas dos ultimas ya se hablaba de preparacion de las calles y los edificios a intervenir. En
ese entonces, con la creacion del Grup de Treball d’Accessibilitat, se impulsé con personas
voluntarias coordinadas por el Instituto Municipal de Urbanismo todo lo referente a
realizaciones de obras accesibles y transporte, llevandose a cabo un exhaustivo censo de
pasos de peatones a nivel y locales de publica concurrencia.

% FONOLLA I JOVER, Francesc. “Pla d’Accessibilitat de Barcelona”. Consorci de Recursos i Documenci6 per
I’ Autonomia Personal (CRID). La Ciutat i les Persones amb Disminuci6. Pgs. 76-79.
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Anos mas tarde, y a continuacion de esta experiencia, el “Codi d’Accessibilitat de
Catalunya” del afio 1999, va a incorporar y profundizar expresamente el concepto de
accesibilidad sin barreras en su sentido mas amplio: barreras arquitectonico-urbanisticas,
barreras arquitectonicas en la edificacion, barreras arquitectonicas en el transporte o barreras
en la comunicacion, lo que como punto de partida supone para sus redactores una Catalufia
mas accesible para todos *°.

rex g

En la fotografia, la Plaza de la Catedral en una gris y fria invernal
marniana del mes de Diciembre. Domingo, a las 9 de la manana.
Bailan con una gran alegria y entrega la tipica danza de la Region
Catalana “La Sardana”. Participan del espacio publico accesible
individuos de todas las edades, quienes estan acompariados por una
orquesta formada por un numeroso grupo de musicos de personas
mayores, que igualmente disfrutan con la nutrida concurrencia.

Lo /"‘:
En cuanto a la via publica se planteo el establecimiento de itinerarios de interés al objeto de
facilitar recorridos urbanos, creandolos de nuevo o completando los ya iniciados,
actualizando el censo del estado de la via publica, trabajo en el que han colaborado objetores
de conciencia. En cuanto al transporte sobre superficie, se apostd claramente por autobuses
de plataforma baja. De manera complementaria, se ha procedido a disefiar elementos que
faciliten la vida urbana. Entre los objetos especialmente disefiados para que fuesen accesibles
se pueden incluir, a modo de ejemplo, una plataforma, como basamento de la parada, que
facilita el acceso al autobus, un poste de parada, un vado para el paso de peatones, una
fuente-bebedero, un ediculo de salida de ascensor en los parkings o un alcorque. En este
proceso continuo de mejora de lo existente, se acaba de reincorporar a la red de transportes

sobre superficie un Tranvia para la Ciudad de Barcelona que, en el momento de escribir estas
lineas, atin no se habia puesto en funcionamiento.

Segun Francesc Aragall, este transporte sobre superficie es totalmente accesible. Sus rieles
han sido situados por encima de una alfombra verde, de césped. Actualmente puede
verificarse su trazado, ya totalmente terminado en la Avenida Diagonal. Para Aragall, segin
un comentario en una amable entrevista personal, este nuevo servicio, suprimido hace varias
décadas, volverd a la ciudad con un minimo impacto ambiental. El tratamiento del espacio
publico ha sido decisivo en la nueva configuracion de Barcelona. Incontables iniciativas en
materia de Accesibilidad fueron tomadas para todo tipo de usuarios, incluidas las Personas
con Movilidad Reducida y otras minusvalias en avenidas, bulevares, paseos, calles, plazas,
jardines o parques de uso publico, que han aumentado en sus distintos distritos, diez en total.
Curiosamente, muchos de los actuales parques o plazas de uso publico no lo eran por su
condicion de ser propiedad privada y uso privado. Los encargados del Ayuntamiento
negociaron exitosamente con muchos de sus duefios, haciéndolos visitables, para que
puedan ser de uso publico para todos los ciudadanos .

3% CODI D’ACCESSIBILITAT DE CATALUNYA. Col-legi d’Arquitectes de Catalunya. Col-legi d’Inginyers
Industrials de Catalunya. 173 Pgs. Barcelona. Ao 1999.
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Los resultados de estos convenios urbanisticos estan a la vista: nuevos parques, plazas y
jardines que han sido totalmente redisefiados y otros que han sido rehabilitados. Pero
también estan los de nueva planta, en espacios donde han sido derribados edificios en estado
de ruina o simplemente sin valor arquitecténico alguno. En todos se ha buscado una buena
accesibilidad, asi como embellecer y recrear el paisaje, su verde, sus actividades ludicas,
incorporando esculturas y fuentes urbanas, facilitando recorridos atractivos, unas veces
relajantes, tranquilos, silenciosos, alejados del ruido; otras, llenos de bullicio, de sonidos de
todo tipo, de actividad plena, de espacios con una hiperactividad, con funciones variadas.

4.2. La Barcelona Metropolitana

Capital de la provincia del mismo nombre, tiene de particular tanto desde el punto de vista
demografico, econdmico o urbanistico, la imposibilidad de disociar el término municipal de
su cinturon suburbano, que desborda ampliamente incluso los municipios comprendidos en
la Corporacion Metropolitana de Barcelona, que hasta hace unos pocos afios se aproximaba a
los 4.000.000 de habitantes. Situada en el Noreste de la Peninsula Ibérica y bafiada por el
Mar Mediterraneo, fue habitada inicialmente por tribus iberas. Durante siglos fue una
pequena ciudad, poblada en el Siglo XIV por unos 35.000 habitantes, con una densidad
elevada. En ese entonces el circuito de murallas que cefiia la ciudad acababa de ser ampliado
en el area que se mantendria durante cinco siglos. Este hecho resultd decisivo en la
evolucion urbana posterior.

La ciudad comienza a superar los 60.000 habitantes a mediados del Siglo XVII. A finales del
siguiente ya pasa los 100.000 habitantes, siendo gradualmente ocupados los espacios urbanos
no construidos del interior de las murallas de huertos y jardines. A lo largo del Siglo XIX la
ciudad sigui6 creciendo, mientras que la construccion en sentido vertical y el paso del
palacio medieval a la casa urbana moderna permitié la densificacion. En su segunda mitad
este centro urbano inici6 un gran desarrollo: las fabricas y los ferrocarriles consumaron la
transformacion espacial, mientras que la ciudad se convertia en el receptor principal del
éxodo rural catalan.

Durante esos tiempos, el Ingeniero Ildefonso Cerda tuvo la ocasion de llevar a la practica su
novedosa y radical propuesta de ensanche y extension espacial de la ciudad de Barcelona,
ensanche que crecid una vez derribadas las murallas, como un entramado en forma de
damero atravesadas diagonalmente por un par de avenidas, con manzanas cuadradas y
chaflanes de 45° en cada interseccion. Al comenzar el Siglo XX la poblacion se habia
triplicado. Para el afio 1930 ya se estimaba en un millon de habitantes, con la anexion
administrativa de los municipios suburbanos en un proceso lento, iniciado con la instalacion
de fabricas, textiles y quimicas.



46 Cuadernos de Investigacion Urbanistica, n° 46

El Passeig de Colom y el monumento
del aiio 1886. Modulacion de darboles y
baculos de alumbrado, que definen un
itinerario peatonal accesible, que
favorece a las personas deficientes
visuales o con movilidad reducida.
Mobiliario urbano ordenado con orden
y rigor espacial que hacen mas ficil
G una mejor lectura del espacio publico.
- - RN A la derecha croquis del itinerario
peatonal en el area del Anillo Olimpico de Barcelona, colindante con el Instituto Nacional de Educacion Fisica
de Cataluria, y del Estadio Olimpico de Montjuic, al fondo

La fecha clave de este proceso de difusidon espacial del crecimiento urbano barcelonés fue el
afio 1960, cuando la ciudad alcanzé una nueva situacion juridico-administrativa con la Carta
Municipal, que facilito la transferencia de las industrias urbanas al extrarradio, lo que dio
comienzo al desarrollo de la construccion de grandes conjuntos de viviendas. En las tltimas
cuatro décadas el cambio de la estructura y de la fisonomia de la ciudad ha sido espectacular.
En la ultima década albergd unos Juegos Olimpicos, Barcelona’92. Proximamente, en esta
primera década del Siglo XXI, tendra lugar un importante evento, el Foro de la Cultura, a
mediados del afio 2004. Durante esta docena de afios, ha sido sede de otros importantes
eventos, entre los que figura la celebracion del Congreso Mundial de la Union Internacional
de Arquitectos, UIA Barcelona’96, el mas concurrido hasta la fecha.

4.3. La ciudad de Barcelona

El escultor Xavier Corber6, quien ha incorporado varias de sus esculturas al renovado
conjunto de parques y plazas de la ciudad, en general espacios publicos urbanos muy bien
disefiados e integrados en sus respectivos entornos, los cuales presentan distinto grado de
accesibilidad, generalmente elevado, nos ilustra al hablar de Barcelona y nos cita un poema
catalan que hace referencia a sus peculiaridades: “Tant si sona com si no sona, Barcelona és
dona..., Gran sefiora, sencilla, discreta y llena de misterios, sorpresas, incluso atrevida y
astuta. Fuerte y dulce, dura y amable, humeda, no fria, pero fresca; enamorando sin querer y
sin parar. Sus joyas son impresionantes pero las lleva sin importarle: como si nada. Las
modas, las épocas, las ideas, el disefio, la sensatez, el arrebato, las dictaduras, las republicas,
las monarquias, las autonomias y, sobre todo, las anarquias le afectan, pero, impasible,
continia siendo ella misma y continla enamorando sin parar, respirando a buen ritmo,
sincopado pero seguido; latiendo apasionada... Sus avenidas, vias, rincones y plazas nuevas,
duras y bla}nldas, concebidas con esculturas que procura que no sean monumentos, sino obras
de arte...” .

3! CORBERO, Xavier. “Tant si sona com si no sona, Barcelona és dona”. Barcelona: 4 Visions. Ayuntamiento
de Barcelona. IX Edicion. Pgs. 8-11. Barcelona. Afio 2000.
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De una gran personalidad, delimitada entre sus dos montafias y el Mar, Barcelona es una
ciudad mediterranea que cuenta con una notable solera artistica y cultural, con bellos y
singulares edificios de antiguas y nuevas corrientes, con la rehabilitacion y recuperacion del
patrimonio, muchos de ellos adaptados a personas deficientes visuales, invidentes o personas
con limitaciones de desplazamiento. La ciudad cuenta con distinguidos comercios, bares de
época, cualificadas tiendas, o rincones magicos donde poder disfrutar o sorprenderse. Segun
el disenador Javier Mariscal, para beneficio de Barcelona, la realidad y su futuro ya habian
sido muy bien entendidas por el citado Ingeniero Ildefonso Cerda hace cerca de siglo y
medio, que fue quien mejor comprendio las delimitaciones fisicas del mar y la montafa, que
es un cuadrado con proporciones exactas, donde se concentra la mayor parte de la
arquitectura modernista del mundo **.

Sistema de e
tarifari integrat

Itinerario de autobus
accesible, nueva parada del
tranvia, sobre una alfombra
verde a lo largo del recorrido,
para reducir el impacto
ambiental; y billete integrado
metro/tren/autobuis

LOT M4

« DB @2

Bus | Motro Bus FGC Ri

El Barrio Gotico, con la Catedral y otros edificios religiosos, palacios reales o de
mercaderes, sobrio y silencioso, el Eixample, -el Ensanche-, La Rambla, la Ciutat Vella, -la
Ciudad vieja-, el Parque Giiell, obra del Arquitecto Antonio Gaudi, la Villa Olimpica de
Montjuic, con su anillo perimetral, el Poblenou, inicialmente zona de marismas y mosquitos,
la Avenida Diagonal, que atraviesa una parte de la ciudad, o las obras del Moll de la Fusta o
el Parc de Mar, son lugares con espacios publicos donde la accesibilidad para las Personas
con Movilidad Reducida, ancianos u otras personas con limitaciones han sido tenidos en
cuenta. Esta riqueza de arquitecturas y lugares habitables de esta singular ciudad hacen de
su espacio urbano publico uno de los mas variados y concurridos, de gran colorido, bafiados
por la luz del Mediterraneo. Estos lugares son ampliamente visitados, por si mismos como
lugar para expansionarse, por su historia, su caracter innovador o su sensibilidad artistica y
se situan en la ciudad totalmente dispersos. Seglin la escultora Pierrette Gargallo, para
entender esta ciudad e impregnarse de su ambiente, no conviene tener prisa, ni querer verlo
todo inmediatamente. Al hablar de Barcelona lo hace diciendo que es una mezcla de
fidelidad, tradicion y evolucion constructiva, afirmando a lo largo de su historia su
modernidad, sabiéndola conservar. A lo que agrega que, si bien sus habitantes cultivan el
recuerdo, conserva su sello de independencia, de personalidad y de espiritu vanguardista, en
donde la evolucion no merma sus sentimientos profundos, del mismo modo que en
primavera las mimosas llenan de aroma los Jardines de Pedralbes, los jazmines en verano
cuelgan exuberantes de los balcones de las callejuelas del Barrio Gotico y las palomas siguen
ocupando la plaza Catalufia **,

32 MARISCAL, Javier. “Bar Cel Ona”. Barcelona: 4 Visions. Ayuntamiento de Barcelona. IX Edicion. Pgs. 12-
19. Barcelona. Afio 2000. Afio 2000.

3 GARGALLO, Pierrette. “Barcelona d’hier, d’aujourd’hui et de demain”. Barcelona: 4 Visions. Ayuntamiento
de Barcelona. IX Edicion. Pgs. 20-27. Barcelona.
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4.4. El Casco Antiguo

Para Francesc Aragall, Presidente del European Institute for Design and Disability, y
Director del CRID, atn reconociendo lo mucho que se ha trabajado en la accesibilidad al
medio fisico en general, destaca el Barrio Gotico, como un ejemplo urbano de accesibilidad
al espacio publico en el que se ha buscado la supresion de todo tipo de barreras, incluyendo
la de los edificios publicos, sin renunciar a los valores histdrico-artisticos del entorno, que, a
su vez, sale potenciado con la actuacion en el medio urbano. En esta ciudad se sigue muy de
cerca la realidad contemporanea en la oOpera y la musica en general, la danza, la
comunicacion audiovisual, los eventos deportivos o las exposiciones. Pero también la moda
y el disefio. En las tltimas dos décadas, desde su Ayuntamiento se ha mantenido de manera
continuada la idea sencilla de construir parques pequefios, bellos, intelectualmente
inspiradores, cada uno con una o mas obras escultéricas, con mas de cien nuevos parques en
la ciudad, con un alto indice de accesibilidad. Segin el Arquitecto Bruce Graham, son obra
no sélo}ile ilustres artistas catalanes sino también de otros igualmente destacados de todo el
mundo .

En ese entorno, en el que se encuentran enclavados, entre otros, la Catedral, el Palacio
Episcopal, el Palacio de la Generalidad de Catalufia, el Ayuntamiento, la Plaza Real o Las
Ramblas, se ha realizado una labor inmensa, por lo complejo que resulta en general
rehabilitar, readaptar o reacondicionar lo existente. Segun Joan Fuster, Barcelona se
transformaba con el Plan de Ildefonso Cerda, cuyo titulo sancionado por Ley era “Reforma y
Ensanche de Barcelona”. El recinto de entonces, durante cerca de dos mil afios, habia sido el
antiguo casco amurallado, centro histdrico actual, en donde se sitaa el Barrio Gotico. Este
recinto resultaba, a mediados del siglo XIX, muy densificado y con enormes problemas de
habitabilidad, como lo habian demostrado las epidemias de afios anteriores. Las crecientes
industrias manufactureras requerian una importante reforma urbana, que fuese capaz de
absorber el proceso de industrializacion que, por momentos, resultaba extraordinariamente
acelerado. En relacion al casco antiguo, y pese a la insuficiente apertura de un importante
viario como la Via Layetana en la propuesta de Cerda, tuvo dificultades de ejecucion por lo
abstracto del programa, sumado a la inexistencia de instrumentos legales, problemas que
iban a ser abordados ese ultimo cuarto de ese siglo XIX por Angel Baixeras.

Un siglo mas tarde, en 1979 con las elecciones municipales democraticas, la apertura de los
grandes viarios del centro historico, como ha sucedido en el Barrio de Gracia, va a seguir
siendo un problema, que se va a convertir en el punto mas controvertido del Plan General de
Ordenacion Urbana de aquel entonces®.

El Arquitecto Oriol Bohigas, como Delegado de Urbanismo del municipio, va a incidir en
elevar a documento oficial el Plan de la Asociacion de Vecinos de la Barceloneta, redactado

3* GRAHAM, Bruce. “Thoughts on Barcelona”. Barcelona: 4 Visions. Ayuntamiento de Barcelona. IX Edicion.
Pgs. 28-35. Barcelona.

33 FUSTER, Joan. “El centre historic de Barcelona, cent cinquanta anys entre la crisi i la reforma”. “Thoughts
on Barcelona”. Barcelona: 4 Visions. Ayuntamiento de Barcelona. IX Edicion. Barcelona. Ao 2000. Pgs30-33.
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por Sola-Morales i Font y el Plan Popular del Barrio Antiguo, redactado por Ricard Fayos.
En el caso del Barrio del Raval la situacion fue mas compleja. De forma paralela a otras
iniciativas, el Arquitecto Lluis Clotet, del entonces Estudio PER, planted al Ayuntamiento de
la ciudad un ambicioso programa, del que cabe destacar la propuesta de utilizacion de los
edificios publicos y equipamientos creando un itinerario, paralelo a la Rambla, de
instituciones culturales que reconstruyesen la centralidad y la funcion cultural del barrio para
la ciudad, reconsiderando su espacio publico, recalificandolo o creandolo de nuevo *°. La
evolucion del proceso de esta emblematica Barcelona se ha ido ralentizando en los ultimos
afios. En areas urbanas como el mencionado Barrio del Raval, en particular, con una
situacion comparable a la de otras ciudades europeas, la llegada de ciudadanos sobre todo de
paises norteafricanos, este de Europa o Hispanoamérica ha provocado el surgimiento de un
fenémeno inmigratorio inicialmente no previsto en toda su magnitud, insuficiente y
erroneamente controlado en estos momentos.

La falta de politicas de seguimiento serias y rigurosas
respecto a las numerosas familias desplazadas desde
heterogéneos origenes geograficos y culturales, han
provocado una falta de integracion social en el nuevo
entorno urbano. En lo especifico, la calidad del entorno
urbano y su accesibilidad han sufrido un deterioro. La
insuficiente coordinacion de las distintas necesidades de
los diversos colectivos ha generado en pocos afios cierta
degradacion del espacio publico urbano y de las
condiciones de seguridad para quienes viven en el barrio.

En la actualidad el problema del centro historico aun no ha quedado resuelto completamente,
si bien se han generado y facilitado las condiciones necesarias, aunque no las suficientes,
para seguir avanzando en materia de accesibilidad al medio fisico, plazas, calles, locales de
publica concurrencia. En alguna medida, los criterios en materia de politica urbanistica
municipal han ido modificandose en los ultimos afios, orientando los esfuerzos publicos y
privados hacia obras de gran envergadura en determinados espacios urbanos de Barcelona,
con una vision mas puntual que global, en detrimento de la ciudad en su conjunto. Una silla
de ruedas no puede atravesarlos adecuadamente, asi como una persona con deficiencia visual
no tiene un itinerario peatonal seguro, al estar interrumpido por las barreras existentes,
llamense coches o motos. A lo que hay que agregar el dudoso espectaculo con Ia
incorporacion de otro nuevo uso: la compra-venta de taxis y de coches privados en la
periferia de la plaza, desvirtuando la creativa idea original de sus proyectistas.

4.5. Calle Enrique Granados. Rambla de Cataluia

3 BOHIGAS, Oriol. “Urbanisme i Arquitectura a Ciutat Vella”. Ciutat Vella. Ciutat Construida. Promoci6
Ciutat Vella. Ciutat construida. El Cep i la Nansa Edicions. Pgs. 40-41. Barcelona. Afio 2003..
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Para el Arquitecto Francesc Fonoll4, del CRID, una de las
transformaciones urbanas interesantes que se han producido
en Barcelona es la que estd delimitada por la Avenida
Diagonal y la Gran Via de las Cortes Catalanas, por la Rambla
Catalufia y la calle Enrique Granados. En este area central, a
escasos cientos de metros de la Plaza Catalufia, un alto
porcentaje de peatones de la calle Balmes se ha ido
desplazando hacia dos de sus calles colindantes, la Rambla
Catalufia y la calle Enrique Granados, en las que han sido
creadas unas buenas condiciones de accesibilidad,
favoreciendo el trafico peatonal y de bicicletas, el tratamiento de pavimentos antideslizantes,
los pasos peatonales adaptados, el ensanchamiento de las aceras o la mayor proteccion en el
viario del peaton respecto al trafico rodado.

En esta ultima, se ha introducido, por un lado, un disefio en el que el bordillo, como tal, ha
desaparecido, y por otro, parte de su trazado se ha ejecutado a base de plataforma tnica, con
un mismo nivel para la acera y la calzada. Mientras que la calle Balmes desciende desde el
Tibidabo hacia la Plaza Catalufia con un intenso trafico vehicular, -en parte sustituto del
tradicional tranvia que conectaba hasta hace pocas décadas dicha plaza con la Estacion de
Sarria, punto de contacto ferroviario de entonces con Francia-, esta fluida calle ha trasladado
y desplazado gradualmente a lo largo de los ultimos afios parte de sus peatones. Por lo que
las receptoras de estos usuarios han sido las calles paralelas subsiguientes mencionadas,
hasta hace pocos afios de intenso trafico vehicular, en las que han aumentado el numero de
g N g gm tiendas, de bares y de cafeterias.

En drea proxima a Rambla Cataluiia,
esmerada ordenacion de mobiliario urbano,
tales como jardineras, alcorques, drea de
aparcamiento de ciclomotores y bicicletas,
postes de luz, con tratamiento de rebaje de
bordillos, que mantienen a modo de
plataforma unica el nivel entre acera y
calzada

La barrera arquitectonica, que bien puede ser un bordillo de mas de 2 centimetros de alto en
un paso de peatones, muchas veces infranqueable por su excesiva altura, ya no tiene lugar.
Ha desaparecido voluntariamente desde el sentido comun y practico de sus disefiadores y de
quienes no so6lo han entendido, sino que también han comprendido la correcta manera de
ejecutar los trabajos. Calzada y acera se separan solo por la diferente textura de sus
pavimentos. Pero también porque, segun el grado de uso de cada zona, generalmente en uno
de los dos margenes del viario se han colocado pilones metalicos que impiden el
aparcamiento de motos o coches privados. Del otro lado del viario, los usuarios lo tienen mas
facil a la hora de aparcar.

Segun Fonolla, en las zonas de ensanche, como bien pueda ser la Calle Enrique Granados, se
debiera de continuar la acera en linea recta para evitar tortuosos recorridos en los chaflanes,
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evitando el aparcamiento en los mismos de coches o motos, la presencia de kioscos o
mobiliario urbano. El mayor beneficio va a ser para las personas deficientes visuales, pero
también para usuarios de silla de ruedas. En ese mismo entorno, paralelo y a continuacion de
la Rambla Catalufia, se sitia el Paseo de Gracia. En este paseo, lo mas probable el viario mas
elegante de la ciudad, de maxima distincion, calidad urbana y accesibilidad, se situan
emblematicos hitos urbanos como bien puedan ser, entre otras, ilustres obras del Arquitecto
Antoni Gaudi: el edificio La Pedrera o la Casa Batllo.

4.6. Otros Espacios Publicos Urbanos

La ciudad de Barcelona en su conjunto se ha visto favorecida por
cientos de actuaciones en materia de accesibilidad. Las obras en el
Anillo Olimpico en la ciudad, construidas para Barcelona'92, y
emplazadas en la montafia de Montjuic, son una buena muestra de ello.
Tanto itinerarios peatonales con tratamiento de los pasos de peatones,
carteles indicadores, papeleras, el carril-bici, las esculturas urbanas, los
autobuses de piso bajo, rampas suaves dentro de lo que pueda ser un
espacio de montafia, el tratamiento de pavimentos antideslizantes,
bordillos rebajados en pasos de peatones, o el arbolado y jardineria
planteados linealmente, que facilitan un alto indice de autonomia
personal en este medio fisico.

Plaza Cataluiia con pavimento renovado, accesible para las distintas personas con minusvalias.Aparcamiento
de bicicletas en la Plaza del Bon Succés

Cabe recordar, que ha habido una estrecha colaboracion, desde la fase inicial de los
proyectos y la posterior construccion de recintos deportivos, pionera en su género, entre el
Comité Olimpico Organizador y las distintas instituciones y personas implicadas en el tema,
con la presencia de usuarios discapacitados actuando en nombre propio o de algunos
colectivos, con un resultado satisfactorio. La creacion en la ciudad de nuevos espacios
publicos y la revitalizacion de otros existentes, de avenidas, calles, plazas, parques y jardines
ha pasado a ser un instrumento de la politica urbana y ha favorecido las posibilidades de
encuentro, para el paseo, como inicialmente ya sucediera en el hebraico Kikar de la antigua
Jerusalén, en el Agora de Atenas de la Grecia Clasica, en el Foro Romano, en la piazza
medieval y renacentista italiana, en la platz alemana, la
place francesa, el square britdnico o nuestra plaza
mayor tradicional.

Uno de los nucleos de mayor concurrencia es el Port Vell,
accesible, con innovador diseio y mobiliario urbano, variados
pavimentos, en permanente didalogo con el mar. A la derecha,
Forma y espacio, de E. Serra, una de las esculturas de la Ciudad
Olimpica de Vall d’Hebron
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En este aspecto, segiin un reciente estudio desde una perspectiva histoérica en el que se
analizan en la Ciutat Vella los proyectos de rehabilitacion urbanistica, Joan Busquets nos
recuerda la gran distancia conceptual existente entre el planeamiento urbanistico de las dos
ultimas décadas y el del Urbanismo Moderno del Plan Voisin, de Le Corbusier para
Paris, de 1925, en el que los barrios tradicionales debian de ser destruidos para edificar lo
nuevo. Y, en el caso del Plan Macia de Barcelona del afio 1932, si bien con formas mas
sutiles, Le Corbusier con el equipo del GATCPAC llega a combinar zonas existentes
rehabilitadas con otras de nueva construccion. La ciudad ha creado o renovado distintos tipos
de espacios. Estan las plazas de grava, para descansar y jugar, como la Plaza del General
Moragues; los de pavimento pétreo, generalmente complementado por mobiliario de piedra,
con o sin arboles, que favorecen la reunion y el encuentro, como la Plaza de los Paises
Catalanes. Estan los parques de nueva planta, espaciosos lugares de diversion y recreo
distribuidos por todo Barcelona, con o sin agua, con o sin arboles, con o sin conservacion y
reutilizacion de preexistencias construidas, como el Parque del Clot o el paseo, el bulevar o
la rambla. Este tipo de parque suele contar con espacios para descansar o jugar, para sentarse
0 caminar, para pasear o comprar, para ir al trabajo o s6lo contemplar, donde pueden
coexistir el trafico blando
y el duro .

Plaza del general Moragues:
rampas, escaleras con
pavimento de suelo de grava, de
ladrillo, con granito, con una
pequeiia pendiente y una isla
arbolada. Espacio publico en el
Port Vell, de nueva creacion,
accesible para Personas con
Movilidad Reducida

En los distintos espacios publicos la escultura y la arquitectura han ido de la mano,
desempefiando una funciéon primordial en la imagen de la nueva Barcelona, comprobando
desde una posicion critica la consolidacion de trabajos en equipo en los que han colaborado
estrechamente escultores, jardineros, ingenieros y arquitectos. Entre los ejemplos, el pez,
obra de Frank Ghery proxima al puerto, los muros curvos de Richard Serra en la plaza de la
Palmera o el disefio del nuevo pavimento artistico-artesanal en la Plaza Catalufa, el uso de
mobiliario urbano de disefio de la casa comercial Escofet, de Barcelona, o las farolas de
época de la firma Carandini. Barcelona, como laboratorio de experimentacion en el disefio,
en parte de larga tradicion con figuras emblematicas como Antoni Gaudi, hacen que su
espacio publico sea accesible, innovador, variado e imaginativo.

5. BERLIN

37 BUSQUETS, Joan. “Ciutat Vella dins els proyectes de rehabilitacié urbanistica”. Ciutat Vella. Ciutat
Construida. Promoci6 Ciutat Vella. Ciutat construida. El Cep i la Nansa Edicions. Pgs. 42-47. Barcelona. Afio
2003.
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Esta ciudad, que debe su origen a una colonia de pescadores eslavos, es mencionada en los
textos de historia a partir del siglo XIII. Banada por el Rio Spree, su desarrollo esta
vinculado al establecimiento de los Hohenzollern en el electorado de los Brandeburgo desde
el Siglo XV. Convertida en centro manufacturero en los Siglos XVII y XVIII, pas6 a ser
industrial desde el Siglo XIX. En el afio 1920 fue administrativamente ordenada en veinte
barrios, de los cuales so6lo ocho, -que engloban los barrios histdricos-, han correspondido
desde 1949 hasta 1989 a Berlin Este (ex Republica Democratica Alemana, RDA). En este
sector de la extinta RDA han tenido su sede durante ese periodo de tiempo todos los
Ministerios, Embajadas y la mayoria de organismos nacionales, a diferencia de la zona
occidental de la ciudad. Esta tltima, de gran prosperidad y tradicion en industrias como la
alimentaria, la construccion de maquinas o la electronica como la Siemmens, absorbid
importantes corrientes migratorias en las ultimas décadas, la mitad de las cuales,
aproximadamente, ha sido de origen turco’®.

La reunificacion de ambas Alemanias en el afio 1989 con Berlin como capital, nos muestra
multiples maneras de hacer ciudad, con distintas concepciones del espacio publico urbano,
pero también de sus edificios. Esta percepcion inicial nos incita a pensar en que siempre ha
sido asi. Una vez visitada, recorrida peatonal y vehicularmente, se pueden observar aun
ciertas diferencias entre la parte occidental y la oriental, que, corroborado con la literatura
sobre la ciudad, van teniendo gradualmente menor entidad. El Parlamento, los Ministerios,
las Embajadas y numerosas administraciones y asociaciones publicas y privadas han fijado
su lugar de residencia en el Berlin conjuntado. La nueva imagen urbana, potente, con un
caracter bien definido como se vera en las paginas siguientes, resulta méas que sorprendente’”.

Entre las peculiaridades de esta ciudad de origen
medieval, vamos a indicar su singular evolucion a lo
largo del siglo pasado porque en su entorno han sido
levantados, reconstruidos o rehabilitados numerosos
edificios, espacios urbanos de uso publico e
infraestructuras, como nos lo recuerda Christian
Kruse™®.

3 “Diccionario Espaiiol-Aleman. Deutsch-Spanisch”. Grijalbo. HarperCollins Publishers. 293 Pgs. Sabadell,

Barcelona. Ao 1998.

¥ LAROUSSE. GEL. “Gran Enciclopedia Larousse”. Planeta. Pgs. 1.322-1.324. Enciclopedia alfabética.
Editorial Planeta. Barcelona. Afio 1987.

40 KRUSE, Christian. “Berlin Heute”. Die Deutsche Bibliothek. 96 Pgs. Prestel. Miingen. Berlin. London. New
York. Afio 2002.
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Espectacular transformacion del espacio publico urbano de una de
las areas mdas emblematicas de la ciudad de Berlin, la Potsdamer
Platz, con su impresionante Sony Center, desde principios del Siglo
XX a principios del Siglo XXI. En la actualidad es un espacio de
alta calidad, accesible a PRM, deficientes visuales, personas
mayores, nifios pequerios, personas con cochecitos de bebé. Exusten
tratamiento diferenciado de pavimentos, semdforos sonoros con
pantalla informativa digital, alumbrado con efectos especiales,
mobiliario  urbano  espacialmente  ordenado 'y  alineado,
aparcamiento en superficie para bicicletas

5.1. El diseiio del renovado Berlin

Este proceso, que ha caracterizado la arquitectura y el urbanismo de Berlin, Gnico en la
historia contemporanea, debe estructurarse en cuatro periodos sucesivos recientes: antes de
1945; -1945-1961 (fin de la Segunda Guerra-inicio de la Guerra Fria); 1961-1989 (Guerra
Fria-reunificacion alemana, que comienza con la simbolica destruccion del Muro de Berlin);
1989, con el inicio del Siglo XXI, (reunificacion hasta el momento presente). Cabe recordar
que después de la Segunda Guerra mundial las numerosas e importantes secuelas en el
urbanismo de la ciudad mostraron cerca de tres cuartas partes de la misma destruidas. Su
poblacion pas6 de 4.300.000 habitantes en el afio 1939, al comienzo de la guerra a albergar
a 2.000.000 de habitantes seis afios mas tarde, aproximadamente. Después de cerca de seis
décadas Berlin vuelve a tener la poblacion previa y a destacar en Europa, por la riqueza y la
variedad de sus edificios y de su espacio publico urbano. Otro tanto se realiz6é en Berlin Este.
Las notables actuaciones estuvieron impregnadas de los conceptos ideoldgico-politicos
sustentados en especial por la desaparecida Union de Republicas Socialistas Soviéticas.
Importantes competiciones en Arquitectura y Disefio Urbano nacionales e internacionales
tuvieron lugar, basadas en los denominados modelos socialistas de remodelacion urbana.
Una referencia al respecto puede ser el planteamiento general trazado por Kosel, Hepp y
Martins, quienes a finales de la década de los afios cincuenta sugerian una construccion en
altura para el centro de la ciudad, como el lugar mas idéneo para emplazar los edificios
gubernamentales de Berlin Este. De ahi, la gran dificultad a finales de la década de los afios
ochenta y principios de los noventa, de hermanar caminos divergentes en el proceso de
planeamiento, unificando los criterios pretéritos y actuales y superando las diferencias con

un inmenso esfuerzo y buena voluntad *'. ‘

La Alexander Platz, construida en la ex RDA, entre los aios
1965 y 1969, en el presente

“ IMHOF, Michael. KREMPEL, Leon. “Berlin, New Architecture. A guide to new buildings from 1989-2002"
Michael Imhof Verlag. 2. Edition Petrsberg. 162 Pgs. Haldensleben. Afio 2002.
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T
mismo ario 1945.
Abajo, Puerta de Brandenburgo: Imagen actual del drea rehabilitada como renovado espacio publico accesible
de la ciudad

Gendarmenmarkt, el campo
de la Gente de Armas, del
Regimiento de Caballeria, del
Siglo XVIII, en el aiio 1944.
En la fotografia de la derecha,
actualmente, al  comparar
ambas imdgenes del renovado
espacio publico, hoy accesible

5.2. La ciudad adaptada

En ese contexto se ha tenido en cuenta la Accesibilidad en el Medio Fisico para las Personas
con Movilidad Reducida, y discapacitadas en general. Educacidon, concienciacion,
mentalizacion y un buen hacer, apoyado por organismos publicos, privados y las propias
asociaciones de Personas Discapacitadas han trabajado obteniendo importantes progresos. El
espacio publico urbano de las areas centrales de la ciudad unificada, como la Alexanderplatz,
la Potzdamerplatz o el Tiergarten, esta bien cuidado, con un viario comodo y anchas aceras,
carril-bici, transportes con distinto grado de accesibilidad, semaforos sonoros, una sefialética
y un mobiliario urbano bien tratados, y en general la sistematica y global incorporacion de
itinerarios peatonales respetuosos, con un apropiado tratamiento diferenciado de pavimentos,
en particular para las personas en silla de ruedas, deficientes visuales y para los ciclistas. La
muestra de obras de arquitectura y urbanismo, de esculturas, murales o mobiliario urbano, es
riquisima, y actlia como polo de atraccion arquitectonico-urbanistico.

Los trabajos anteriores a la reunificacion, y en especial las vanguardias arquitectonicas
posteriores a la misma son un abanico de cualificados trabajos y de variadas posibilidades,
pero también como un amplio escaparate de la Arquitectura contemporanea mundial, con la
presencia de variados ejemplos provenientes de proyectos de los cinco continentes.
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Lo destacable es que en las nuevas actuaciones, y en menor medida en la rehabilitacion de
las existentes, tanto en los recintos publicos previos -mediante rampas y ascensores u otros
elementos mecanicos, como de mobiliario urbano con distinto grado de adaptacién- como en
los correspondientes edificios, la Accesibilidad es un componente mas, no un concepto
adherido, pegado, o yuxtapuesto. La Accesibilidad se integra en el disefio, con mayor o
menor suerte, pero ha sido contemplada, generalmente desde las fases iniciales del proyecto
arquitectonico. Y con su aprendizaje es valido el suponer que se podran ir corrigiendo y
mejorando las experiencias pretéritas.

Consultados los berlineses sobre su ciudad, estin los que opinan que en Berlin se van
limando las desigualdades entre barrios, muy marcadas en el afio 1989. Una primera gran
diferencia entre el este y el oeste -todavia mas rico-, es el aspecto social. El sector occidental
aun tiene un mayor poder adquisitivo y un nivel cultural mas elevado econémico-social. Los
inmigrantes de los afios setenta de paises como Espaia, Italia, Francia, Grecia o Yugoslavia
se han integrado a la vida de Berlin. No asi, los de origen turco, que han sido una excepcion,
ya que han mantenido sus tradiciones autoctonas, su idioma, o sus propias tiendas de vestido
o alimentacion.

En lo arquitectonico-urbanistico esto se ha traducido para determinados grupos de
inmigrantes en situarse en barrios del este de la ciudad donde se emplazan bloques
estandarizados de viviendas de la denominada arquitectura socialista. Estas viviendas u otras
de similar naturaleza son generalmente de alquiler bajo y de construcciéon barata, con
usuarios de renta baja, con edificaciones viejas o mal conservadas, y dimensiones acotadas,
sin ascensor y cuatro-cinco plantas de altura. Esto representa un handicap para las Personas
con Movilidad Reducida u otras limitaciones, al contar con menos medios materiales y es
uno de los muchos retos con los que se enfrentan los administradores de Berlin.
Actualmente los nuevos edificios destinados a residencia deben tener sus plantas bajas con
viviendas totalmente accesibles, y adaptadas, sin ningan tipo de barrera arquitectonica.

En general, toda la ciudad se esta adaptando, asi como sus edificios ptblicos y privados, sus
medios de transporte, su sistema de metro, de tren y de autobuses, sus viviendas y comercios,
con rampas, escaleras, ascensores, con plataformas fijas o moéviles, con aseos para el uso de
cualquier persona. Dichos aseos son totalmente accesibles y son un ejemplo a seguir de
accesibilidad para las Personas con Movilidad Reducida, son gratuitos para todos los
residentes discapacitados en la ciudad, y se han repartido en todo el espacio urbano de uso
publico de Berlin. Estos aseos tienen una forma de cubo, con generosas dimensiones
interiores. Esta dotacion, que cumple un valioso servicio a la comunidad, también se ha
situado en carreteras y autopistas alemanas. Para su uso, las personas discapacitadas tienen
una llave maestra, con la que pueden acceder con autonomia y sin coste alguno, en Berlin o
en cualquier otra parte de Alemania. Quien no presenta discapacidad alguna debe pagar un
euro para su utilizacion. Estos aseos tienen un disefio muy bien estudiado, por su buen nivel
de iluminacion y la correcta colocacion de piezas, como las barras de traslacion, la ducha, el
inodoro o el lavabo adaptados, la sefialética o el lenguaje Braille incorporados, exterior e
interiormente.
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Este elemento componente del mobiliario urbano dispone de un tamafio y unas proporciones
muy aceptables, al igual que la ciudad en su conjunto, sus verdes calles, sus frondosas plazas
y parques publicos, sus rios y lagos. A modo de anécdota, después de la Segunda Guerra
Mundial en la misma ciudad de Berlin se hizo una montafa artificial llamada la montafia del
Diablo, que naci6 de la nada, de los millones de desechos y escombros de la guerra, que ha
servido durante varias décadas de base militar para las telecomunicaciones en el sector de los
Aliados Britanicos. Este es so6lo uno de los muchos ejemplos singulares de como ha
cambiado4zel paisaje y el uso del espacio urbano de Berlin en el recientemente terminado
Siglo XX™.

5.3. Proceso historico

Con la planificacion de la reunificada ciudad de Berlin no so6lo se ha conseguido la
integracion de ambas partes de la ciudad y de su poblacion, separada desde el afio 1961 por
un muro de mas de 40 kilometros de largo, sino también la fase final de su reconstruccion, ya
que ciertos espacios urbanos, en especial del sector oriental, permanecian destruidos hasta
hace una década, aproximadamente, y abandonados a su suerte, luego de los severos dafios
sufridos durante la Segunda Guerra Mundial, medio siglo después de su finalizacion.
Actualmente es una ciudad en transicion, motivo de concursos internacionales de
arquitectura, entre cuyos temas se han incluido megaproyectos de edificios espectaculares,
de rehabilitacion de edificios historicos y de tratamiento de los espacios publicos urbanos,
que han atraido la atencion a nivel mundial de renombrados arquitectos.

En este contexto, Berlin ha adoptado una nueva imagen, de ciudad moderna y respetuosa con
la Accesibilidad de las Personas con Movilidad Reducida al Medio Fisico, y a las personas
discapacitadas en general, con una mentalidad abierta de metropoli del Siglo XXI. Con la
mayor parte de la ciudad hecha escombros después de la Segunda Guerra Mundial,
curiosamente se pudieron redescubrir trazados de las ciudades gemelas medievales de Colln
y Berlin, amalgamadas en una sola en el Siglo XV, siendo el primer reconocimiento de la
ciudad de Coélln del Siglo XIII, época de la que data la fundacién de Berlin. Rodeada por la
extension de nuevos barrios periféricos a modo de anillo en el Siglo XVII, comienza el
primer gran florecimiento cultural al inicio del siguiente siglo con el advenimiento de Prusia
como reino, y la eleccion de Frederick I, y el comienzo del desarrollo de Berlin como ciudad
barroca.

En esta investigacion hemos de destacar en la primera mitad del Siglo XIX las iniciativas de
Karl Friedrich Schinkel, coincidiendo con Frederick William III como arquitecto encargado
de la creacion del Departamento de Trabajos Publicos, quien impulsé el embellecimiento de
edificios y espacios de uso publicos de Berlin, como museos, palacios, iglesias, barrios de
viviendas, u otras obras singulares y sus entornos.

2 KUROKAWA, Kisho. “The built and the Nature”. Resource architecture/ XXI Worl Congress of Architecture.
UIA Berlin 2002 e.V. (ed.). (Ed.:Carl Steckeweh. Engl. Transl.: Robert Bryce). Basel; Boston; Berlin: Birk&user.
Pgs 105-107. Afio 2002.
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A mediados de ese siglo la poblacion ya es de 300.000 habitantes, con un importante y
creciente tejido industrial, pionero en Europa, con firmas tales como Siemmens, Osram,
AEG o la construccion de las primeras locomotoras en Chausseestrasse. En el tltimo cuarto
de siglo, siendo la capital y a partir de William I como emperador, numerosos monumentos
son incorporados, pasando a ornamentar la ciudad y formando una parte importante y
enriqueciendo la calidad de su espacio publico. En el afio 1920, Berlin, con mas de
3.800.000 de habitantes, pasa a ser en Europa su ciudad mas grande, sus Goldenen
Zwanziger Jahren, sus Afios Veinte de Oro. Después de 1945, durante la etapa de la
denominada Guerra Fria, el aspecto urbanistico mas simbolico de aquel periodo ha sido la
propia division alemana.

5.4. Berlin Occidental

En los ultimos afios esta parte de la ciudad no ha tenido descanso alguno, a raiz de los
sucesivos cambios politicos, en particular con posterioridad a la reunificacion de la ciudad.
La atencion tanto de berlineses como de sus visitantes se ha localizado, mayoritariamente, en
el centro de la ciudad. En ese entorno es donde se han ido creando nuevos centros
comerciales, administrativos o culturales. A lo que debemos de agregar el correspondiente
tratamiento y rehabilitacion de un mas que respetuoso nuevo espacio publico urbano,
acompanado de un boom de nuevas construcciones y contenidos, que va transformando en
agil marcha la ciudad misma. Un plan de revigorizacion del antiguo centro ha posibilitado la
incorporacion de nuevos espacios urbanos en armonia con una arquitectura de vanguardia,
representada por profesionales que han colaborado con Berlin desde los cinco continentes, en
cuya parte oeste aun sigue siendo para la mayoria de sus 4.000.000 de habitantes, como nos
dice eufemisticamente Christane Kruse, “el sector de la ciudad mas buscado para vivir
mejor”. Entre otras muchas razones, debe tenerse en cuenta una mayor calidad de vida
durante mas de medio siglo en esta parte de la ciudad respecto a la oriental, o la presencia de
bellos e importantes monumentos como el Castillo y el parque urbano barrocos de
Charlottenburg con su fachada principal de mas de 500 metros de largo, que nos refleja el
gusto de los Reyes Prusianos®. El Tiergarten, el més extenso parque urbano berlinés, con
sus pequeios lagos, romanticas islas y esculturas historicas, parque publico abierto a todos
los residentes a lo largo de méas de dos siglos. Sin olvidar la tradicionalmente amplia oferta
>y cultural que se ofrece,
riquisima en musica clasica y
popular, en  museos 'y
exposiciones 0 en
espectaculos.

A la izquierda, el castillo barroco de
Charlottenburg, en el ario 1943 y en
el 2002.

* MAIER, Marcus. Visita guiada por el Arquitecto-Ingeniero berlinés Maier, en Octubre del Afio 2003.
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5.5. Berlin-Mitte. El nuevo centro

Las caracteristicas que nos indican que Berlin-Mitte ha sido la capital de la extinta Republica
Democratica Alemana durante cuatro décadas son muchas, y algunas muy significativas. En
Friedrichshain la monumental Karl Marx-Alle, denominada la primera calle del Socialismo,
la Alexanderplatz, con la Torre de Television, en donde los urbanistas de la Alemania del
Este dejan su impronta del moderno centro urbano de Berlin de los afios sesenta. O el distrito
de Prenzlauer, con sus estandarizados bloques de viviendas proletarias del periodo
fundacional, que ofrecia refugio a muchos jévenes socialistas alemanes. Este nuevo centro
de Berlin es, por lo tanto, un permanente ir y venir entre lo antiguo y lo nuevo, y es
actualmente motivo de rehabilitacion urbana, de sus edificios, de su espacio publico.

Durante algo mas de una década han ido emergiendo nuevos centros, nuevas férmulas de
accesibilidad al espacio publico, con nuevos edificios o construcciones rehabilitadas a lo
largo de sus mejores calles, entre otras en el area de la Friedrichstrasse, que una vez fue
dividida en el ya historico paso fronterizo este-oeste Checkpoint Charlie. En el caso concreto
de la Potsdamerplatz, que una vez fue simbolo de lo moderno, de espacio urbano animado,
de bulliciosa y vivaz metrépoly, de espacio construido totalmente destruido, ha renacido
después de haber permanecido vacio, a la sombra de la guerra, durante mas de cuatro
décadas.

Como nos indica Christiane Kruse, el escritor americano Mark Twain comentaba a finales
del Siglo XIX mientras visitaba la ciudad: “Berlin realmente me resulta sorprendente, ya que
es la ciudad mas moderna que jamas he conocido”. Un siglo mas tarde, aproximadamente,
nos encontramos con una nueva y sorprendente imagen urbana, especialmente en el centro
de la ciudad y en los margenes de los distritos adyacentes.

En la historia de la Arquitectura Contemporanea, Berlin ocupa un lugar propio, con pleno
derecho, por su inmenso capital de historia y cultura, de monumentos, de obras, de
tratamiento de su espacio publico, gran parte de él como de sus edificios publicos concebidos
total o parcialmente bajo la filosofia del Disefio Apto para Todos. Algunos de estos ejemplos
bien pueden ser el entorno de la Potsdamerplatz, la
Friedrichstrasse o la Alexanderplatz, espacios
tratados intensamente desde su redisefio integral.

Croquis de paso de peatones en itinerario peatonal.
Tratamiento de bordillo rebajado en aceras anchas y libres de
barreras, obstaculos, u otro tipo de impedimentos. Buena
calidad de sus pavimentos y esmerada limpieza

5.6. Potsdamer Platz

Este notable lugar publico de encuentro, ha sido en los afios veinte uno de los espacios
urbanos mas vitales en el &mbito europeo, con la presencia de edificios legendarios, lujosos
hoteles como el Esplanade o el Fiirtenhof, el café Josty o el Haus Vaterland, un
establecimiento de grandes proporciones para el entretenimiento.
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La Potsdamerplatz ha sido la expresion y el pulso de la ciudad moderna y cosmopolita, hasta
su destruccion durante la Segunda Guerra Mundial. Desde principios de la década de los
noventa, Berlin ha pasado a ser por éste y otros entornos urbanos singulares, nuevamente la
vanguardia arquitectonico-urbanistica, por sus espacios publicos, o por el exquisito
tratamiento de sus edificios, nuevos o rehabilitados. La construccion de este nuevo distrito ha
sido delegada a la empresa inversora Daimler-Chrysler, basada en un Plan Especial
elaborado por el Arquitecto Renzo Piano.

Dos imagenes de la Postdamer Platz, 1955 y 2002

—
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En esta Plaza, espacio publico totalmente accesible del impresionante complejo Sony Center, con su edificio de
cristal. Sony Center. Espacio publico, accesible, lineas de luz en pavimentos que indican itinerarios. Este espacio
es uno de los mas sugerentes y espectaculares del escenario europeo, y es utilizado no solo como espacio publico
para el paseo y la contemplacion, sino también para la celebracion de grandes eventos

El objetivo buscado ha sido el retornar al cardcter cosmopolita pretérito de este espacio
publico urbano para contribuir con la mejor pieza urbana posible al extenso “Puzzle” que
representa Berlin. Se han sumado al citado uso administrativo, grandes edificios-torre de
oficinas pero también de viviendas, centros comerciales sobre superficie y galerias con
tiendas y aparcamientos subterraneas, teatros, casinos o centros de minicines Cinemaplex,
hoteles o el centro electronico-comercial Sony Center. Este impresionante complejo, el
Sony Center, signo de la pujanza de los nuevos tiempos, acoge numerosos espectaculos. Su
plaza central, totalmente accesible para personas minusvalidas, es visitable durante el dia o la
noche. Si bien esta parcialmente cubierta por una fina membrana semitransparente de
estructura de traccion pura de caracter textil, desde el interior de la plaza se puede ver el
cielo durante el dia. Por la noche, su intensa luz interior se eleva traspasando la traslicida
cubierta, pudiéndose vislumbrar sus muchos colores desde distintos lugares de Berlin. Con
un presupuesto de obra tremendamente generoso y un uso casi ilimitado del High-Tech, el
Sony Center estd emplazado en el complejo de cristal colindante con la plaza y punto de
encuentro resultante de la obra de Helmut Jahn.
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Las personas discapacitadas pueden visitar la plaza o el edificio con total autonomia,
accediendo por metro, autobtis o desde el parking subterraneo del complejo, conexionados
con ascensores accesibles, adaptados.

A la derecha de la imagen, los cines Imax

A todo ello debemos agregar los semaforos empleados, los cuales
disponen de una pequefia y moderna pantalla digital sonora, que
trabaja con imagenes sucesivas y ciclicas, que nos informan en
dos dimensiones de qué es lo que hay en el entorno: entre otras
indicaciones nos sitia el Sony Center, la Potsdamer Platz, el
Parlamento, el edificio de la Filarmoénica de Berlin o el metro,
favoreciendo la informacion que cualquier usuario pueda tener sobre la accesibilidad del
entorno.

Espacios publicos accesibles. Complejo Sony Center

Sony Center. Espacio interior de la plaza publica

En las imdgenes de la derecha puede observarse una barra cilindrica de acero inoxidable que nos indica el
limite separador entre el drea accesible y la zona de proteccion, que resulta especialmente util para que una
persona deficiente visual o invidente pueda saber con precision hasta donde puede desplazarse. Los alcorques, al
igual que los asientos, son de acero inoxidable. En las imdgenes de la derecha se observa claramente el juego de
pavimentos y las lineas de luz en pavimentos. Este espacio de uso publico cuenta con una serie de atractivas
terrazas

Ademas, los pasos peatonales que nos comunican con el Sony Center resultan totalmente
accesibles, al igual que todo su entorno. La adjudicacion de este valioso espacio urbano tan
singular a empresas de ambito multinacional dio lugar a una aguda critica entre los
berlineses, con la correspondiente polémica, hace aproximadamente una década.

5.7. Friedrichstrasse

La interseccion de las calles Friedrichstrasse y Unter den Linden es considerada como el
verdadero centro civil de la ciudad, producto de la extension barroca de la ciudad a finales
del Siglo XVIIL.
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En los afos recientes esta calle ha vuelto a recobrar su propia dinamica, su hiperactividad
so6lo comparable a la de antes de la guerra, durante décadas cortada entre el este y el oeste.
Por lo que vuelve a ser muy utilizada por peatones, ciclistas, o vehiculos de distinto género.
Su espacio de uso publico se ha visto enriquecido por la presencia de emblematicas obras de
varios arquitectos, como el edificio de cristal Quartier 207, de Jean Nouvel, con las Galerias
Comerciales Lafayette, sucursal de las Galerias Lafayette, de Paris. O el severo cubo
Quartier 205, de Oswald Mathias Ungers. Pero también el Quartier 206, de Pei, Cobb, Freed
y Asociados.

5.8. Zoologischer Garten Station and Zoo

Con posterioridad a la guerra, y especialmente
después de la construccion del Muro de Berlin, esta
estacion de comunicaciones terrestres Zoologischer
Garten pas6 a ser el centro direccional mas
importante de Berlin Occidental y atn hoy, sigue
siendo la estacion en donde descienden los residentes
o visitantes con mayor facilidad para acceder al
centro de la ciudad, si bien proximamente la estacion
Lehrter pasara a ser, una vez finalizados los trabajos,
la principal estacion terrestre de Berlin. En unos pocos minutos a pie o en bicicleta, y con
grandes posibilidades de desplazamiento para las personas con movilidad reducida, el
estadio de deportes, la Universidad Técnica de Berlin o el parque Tiergarten resultan
accesibles. Este parque, con funciones y clima relativamente similares al del Central Park, de
Nueva York, ha tenido y aun continia conservando un intenso uso publico por parte de
practicamente todos los habitantes y turistas de Berlin.

CONCLUSIONES

Nos encontramos en un momento historico del desarrollo de la cultura urbana, en el que se
esta expandiendo y generalizando, entre las formas de vida en la cuidad, un uso social muy
gozoso de ese espacio publico, en gran medida debido a su ausencia en la cuidad de los
grandes bloques independientes, heredera desnaturalizada de los principios del Movimiento
Moderno, y también en las actuales formaciones difusas de las periferias. Y esa actitud esta
demandando la adecuacion y el acontecimiento de muchos acogedores “escenarios” que
ofrecia la ciudad historica (especialmente la plaza, la calle y el paseo) que habian ido
perdiendo su cualidad de tales, al haber sido progresivamente adaptados al funcionamiento
de la creciente e invasora circulacion rodada. Por ello, esos nuevos acondicionamientos
implican siempre operaciones de peatonalizacion, con exclusion mas o menos radical de los
vehiculos, porque lo que se busca es el espacio urbano libre de coches, el espacio para
disfrutarlo caminando por él o estando en él”. “... se constata el nuevo fenomeno que ya
hemos descrito: crecientemente, la vida urbana se manifiesta gozosamente en las calles y las
plazas, porque ha aparecido un nuevo interés general por el uso y el disfrute social de los
espacios publicos.
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Y las ciudades se modifican, experimentando formas diversas de adecuacion de espacios y
ambientes, que suponen disminucion de facilidades de circulacion de vehiculos y creacion
de mejores condiciones para caminar y para estar”.

TERAN, Fernando de. Introduccién de “Recuperacién del Espacio Piiblico de Madrid: El Eje Recoletos-Prado:
Memoria, Realidad, Proyecto”. Gerencia Municipal de Urbanismo de Madrid. Ayuntamiento de Madrid. Pgs
XIIT - XXIII. Ario 2003.

Los temas que convergen en la problematica de la Accesibilidad para Todos en el espacio de
uso publico de la ciudad, incluidas las Personas Discapacitadas, son multiples y variados.
Entre éstos cabe indicar la tecnologia, la informatica, la ergonomia, la sefalética o el disefio
industrial. Pero también la medicina en general, la psiquiatria y las terapias de rehabilitacion,
la pedagogia y la educacion tanto de alumnos como de profesores, la psicologia, la economia
y la antropologia. La Accesibilidad la entendemos como la caracteristica del medio, ya sea
en el area del urbanismo, la edificacion, el transporte o los sistemas de comunicacion, que
nos permite a los individuos, independientemente de nuestras condiciones fisicas, psiquicas o
sensoriales, el acceso y la utilizacién de los distintos espacios, instalaciones y servicios.
Mientras que la persona que padece una Discapacidad es aquélla con movilidad reducida u
otra limitacion fisica, sensorial o mental. El binomio Accesibilidad-Discapacidad y su
relacion con el medio fisico sigue resultando una preocupacion social de la maxima
profundidad. En relacion a esta inquictante cuestion, en especial para la poblacion
directamente afectada, e indirectamente para el conjunto de nuestra sociedad, hemos
estructurado estas Conclusiones al objeto de poder expresarnos con mayor claridad
expositiva. Unas son de caracter general; mientras que las otras son significativos ejemplos
de Accesibilidad al espacio publico de distintos entornos urbanos.

CONCLUSIONES DE CARACTER GENERAL

Un llanto desesperado, a veces silencioso, otras invisible, casi siempre acompaiado de
angustia, ansiedad, e incontables preguntas sin respuestas, ha anidado en el corazon y en el
espiritu de muchas personas durante siglos, en soledad atin con otras, que han querido estar
pero no las han dejado, que aun siendo parte de, no han tenido reconocimiento alguno, que
queriendo ver, oir, pensar, caminar, hablar o tan s6lo expresarse han tenido que actuar de un
modo diferente, desigual, pero siempre, de manera axiomatica, con un alto grado de
dificultad, muchas veces infranqueable. En esa linea de pensamiento hemos de indicar que
muchas de las personas que habitualmente disponen de una capacidad de resolucion y de
gestion sobre la arquitectura y el urbanismo de la ciudad, que son parte o se sitian en un
entorno proximo a los organismos gubernamentales de decision politica, estructuran el orden
econémico en paises desarrollados y paises subdesarrollados. Sin embargo, en materia tanto
de Accesibilidad como de Discapacidad podemos afirmar que hasta el presente todos los
paises de nuestra aldea global estdn atun en vias de desarrollo.
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No obstante, en las Gltimas décadas han comenzado a vislumbrarse importantes cambios que
tienden a revertir esta situacion anquilosada desde tiempos que la memoria ha borrado. En la
ciudad, en sus edificios, en sus servicios, ha nacido en las ultimas décadas del Siglo XX una
nueva filosofia, un ilusionante proceso evolutivo que gradualmente ha empezado a
incorporar a quienes tienen limitadas sus capacidades, habilidades o destrezas, basado en el
respeto a la igualdad de derechos y oportunidades de los seres humanos. Si nos detenemos a
reflexionar en el espacio de uso publico en la ciudad, ese proceso evolutivo ha contribuido a
favorecer el notable desarrollo del planeamiento territorial, motivo de estrategias urbanas y
proyectos de espacios publicos rehabilitados o de nueva creacion. Los primeros resultados
estan a la vista, siendo uno de los principales beneficiarios tanto edificios como espacios
publicos urbanos, respectivamente. Edificios, calles, plazas y parques, entre otros, son los
verdaderos protagonistas contemporaneos de una nueva actitud respecto a la escenografia
urbana de la ciudad.

En consecuencia, hemos de resefiar que s6lo aquéllos que han conseguido obtener un 6ptimo
nivel de calidad, que pueden ser utilizados por todos, que resultan accesibles para las
personas con movilidad reducida, nifios de temprana edad y mayores, deficientes visuales ¢
invidentes, o quienes trasladan un coche de bebé, han tenido en cuenta el concepto de esa
filosofia que ha renovado y sigue actualizando por el sendero de la vida los criterios de
disefio de una Arquitectura para Todos en relacion a la sociedad en su conjunto.

Para que un espacio o un edificio publicos tengan la condicion de accesibles es de aplicacion
el principio utilizado en Espafia denominado Accesibilidad Integral, término similar al
llamado Accesibilidad Universal o Diseflo Integral, que han sustituido a los empleados en la
literatura anglosajona Universal Design (Disefio Universal), Design for All (Disefio para
Todos) o los mas recientes, Inclusive Design, (Disefio Inclusivo), Inclusive Architecture,
(Arquitectura Inclusiva) o Architecture for All (Arquitectura para Todos).

Respecto a los Casos Practicos de Estudio incluidos en la Segunda Parte de la Tesis Doctoral
han sido estructurados en dos partes: la primera denominada Ciudades Accesibles y la
segunda, llamada Entornos Urbanos Accesibles. En ambos casos, en la seleccion tanto de
ciudades como de entornos se ha tenido en cuenta el Principio de la Accesibilidad Integral (o
su equivalente Universal Design). Este principio rompe totalmente con la posibilidad de
contribuir a la segregacion de cualquier usuario discapacitado en el espacio publico de la
ciudad o en los edificios, a partir del momento en que se ponen los medios necesarios para
que esto no ocurra, adaptando recorridos peatonales, mobiliario urbano y su ordenacion,
como papeleras, bancos, farolas, cabinas telefonicas, semaforos, alcorques y parterres,
carteles publicitarios o buzones, favoreciendo la no existencia de barreras, obstaculos o
impedimentos a la movilidad en la via publica a lo largo del itinerario. Por lo tanto, al
respetar dicho principio se facilita la posibilidad en la ciudad de crear un espacio urbano de
integracion, para la sociabilidad, el intercambio y la comunicacién entre los seres humanos,
para la participacion colectiva e individual, con mas accesibilidad, como sinénimo de calidad
del entorno, que va mucho mas alla de la rampa y el rebajo de bordillos.
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El espacio urbano es accesible, la calle, la plaza o el parque, cuando se lo localiza y se
accede a ¢l con facilidad, donde cualquiera puede llegar a ver a los demés, donde el
encuentro con otras personas de todo tipo, de distintas razas, religiones, origenes, clases
sociales o edades es posible. Pero también es accesible si es factible integrar cualidades
variadas, como pasar el rato, jugar, ir a trabajar o sélo transitar, estudiar, hacer deportes, ir al
cine, al teatro 0 a una exposicion, como escenario para la realizacion de actividades que unen
a sus habitantes, como fiestas y festivales, reuniones multitudinarias ciudadanas como
procesiones o eventos con fines politicos. Esto contribuye a definir el caracter de la ciudad e
indirectamente el de sus habitantes. Los mejores espacios urbanos accesibles de uso publico
son aquéllos que estimulan a la participacion ciudadana, que no distinguen entre personas
capacitadas y discapacitadas, donde es posible todo tipo de manifestaciones, que son
representativos, que merecen ser recordados, que dejan en nuestra memoria una impronta
familiar, de agrado, de lugar acogedor, de impresion positiva, fuerte y duradera, que tienen
personalidad, presencia, capacidad de seduccion, encanto, que no nos dejan indiferentes, que
no pasan desapercibidos, que invitan a ser disfrutados, visitados, vividos.

Los espacios publicos urbanos de calidad suelen ser los mas accesibles, los mas visitados,
los que disponen de buenos pavimentos antideslizantes, itinerarios y pasos peatonales bien
resueltos, con aparcamientos cercanos con un determinado nimero de unidades adaptadas
para las personas discapacitadas, donde el usuario de una silla de ruedas tiene autonomia
personal. A su vez son espacios donde las ayudas técnicas para personas con movilidad
reducida les son de utilidad, donde las aceras son anchas y cémodas, admitiendo buenos
radios de giro y pendientes suaves, donde los aseos y los ascensores publicos estan
adaptados, donde la presencia de una franja-guia bien ejecutada o la no existencia de
obstaculos permite a los usuarios deficientes visuales e invidentes desplazarse con total
independencia y seguridad, tanto los que se valen de un baston como los que cuentan con un
perro-guia.

Otras caracteristicas igualmente importantes que le otorgan calidad a los espacios publicos
urbanos son los transportes publicos adaptados. Para subir a un autobtis, a un tren, a un
metro, a un tranvia o a un taxi, es imprescindible poder llegar a ese medio de transporte, el
cual debe de disponer de una buena plataforma de acceso, que esté nivelada y proxima al
plano del pavimento interior del vehiculo, para que cualquier persona en silla de ruedas, con
un carro de la compra, un cochecito de bebé, un nifio pequefio, una persona mayor o una
persona amputada pueda acceder sin ayuda de terceras personas. Los interiores deben ser
aptos para situar uno o mas usuarios, deficientes visuales, invidentes, personas acompafiadas
por perro-guia o personas en silla de ruedas. Estos usuarios deben de disponer de un espacio
exclusivo, en el cual haya sido instalada previamente una adecuada fijacion en el pavimento
o en un lateral del vehiculo. Respecto a los numerosos componentes del mobiliario urbano,
entre muchos otros, alcorques y parterres, carteles publicitarios, quioscos, maquinas
expendedoras, baculos de sefializacion, o contenedores de basuras, éstos deben estar
adaptados y alineados con un orden predeterminado en el espacio, con una altura, un tamafio
y unas proporciones ya fijadas, sin terminaciones asperas, bordes cortantes, aristas afiladas o
terminaciones punzantes.



66 Cuadernos de Investigacion Urbanistica, n° 46

A comienzos de este Siglo XXI ya existe un alto indice de accesibilidad en ciudades como
Curitiba, Copenhague, Edmonton, Barcelona,..., o espacios urbanos como la Calle Florida,
en Buenos Aires, la Nathan Philips Square, en Toronto, el entorno del Damrak, en
Amsterdam, el paseo maritimo peatonal de La Mata, en Torrevieja... Todas estas
experiencias concretas tienen un denominador comun, que no es ajeno a una adecuada y
sostenida coordinacion de esfuerzos entre los distintos agentes implicados. Estos son, entre
otros, la Administracion Publica actuante, profesionales, residentes, voluntariado o las
propias asociaciones de personas discapacitadas. En general esto ha sido posible en un marco
con un espiritu democratico, con un cierto nivel de educacion civica y de tolerancia, pero
también econémico, no necesariamente alto. En el momento presente ya no existen excusas
creibles para seguir postergando un entorno en la ciudad apto para cualquier usuario. Una
nueva conciencia ciudadana nos hace vislumbrar un futuro esperanzador, bajo el prisma que
nos orienta hacia una nueva concepcién del concepto de Accesibilidad para todos.

CONCLUSIONES: EJEMPLOS DE ACCESIBILIDAD

ITINERARIOS PEATONALES

Cuando los recorridos son claros, limpios, y facilmente
interpretables por cualquier individuo, tenemos en nuestras manos
la posibilidad de disponer de un itinerario peatonal sin barreras ni
obstaculos a la movilidad. Cada trayecto debe de disponer de
unas condiciones aptas para que todos puedan utilizarlo, incluidas
las bandas guias para personas deficientes visuales e invidentes.
Existen buenos ejemplos en numerosas ciudades. Este itinerario se
situa proximo a la Calle de las Flores, Enero de 2004. Curitiba

PASO DE PEATONES.

La banda-guia en el pavimento de un itinerario peatonal
no solo orienta a deficientes visuales e invidentes sino
también, de manera decidida por su horizontalidad con
la inexistencia de resaltes y por su continuidad, colabora
con usuarios en silla de ruedas, sefioras transportando
un cochecito de bebé o un carro de la compra. En la
imagen superior, a la izquierda, paso de peatones con
banda-guia en el ejemplo de la salida de la Estacion
Central de Trenes. Diciembre de 2004, Amsterdam.
Debajo de dicha imagen, paso de peatones en la Gran
Via de Madrid. A la derecha, paso de peatones donde ha 4
sido elevado el nivel del pavimento de la calzada, b
igualandolo con el de la acera, en el Barrio de
Salamanca, con bordillos rebajados, Diciembre de
2003, Madrid.
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PAVIMENTOS.

La calidad del pavimento como su disefio, contribuye de manera notable en la mejora del
espacio urbano, que nos invita a acceder a él, a recorrerlo, como en el caso este espacio
publico, Enero de 2004, Curitiba.

ESCENA URBANA.

La calidad de la escena urbana se corresponde con un
buen nivel de accesibilidad al espacio de uso publico,
como asi puede corroborarse en la Plaza de la Catedral.
En ésta, el pavimento de granito se integra con el gris del
entorno y con el caracter historico del barrio gotico.
Imagen en una fria mafiana de Domingo a las 9 horas del |
mes de Diciembre, bailando la tipica danza regional
catalana de La Sardana, a cero grados de temperatura.
Los musicos se situan al fondo de la imagen. Diciembre
de 2003, Barcelona

TERRAZAS.

La participacion en las terrazas suele tener relacion directa con la facilidad de acceder a ellas,
y es lo deseable.

RAMPAS.

Una rampa oportuna en el lugar adecuado resulta una propuesta que puede dar un servicio
importante para muchas personas con distinta discapacidad, que bien pueden ser aquéllas
con movilidad reducida. Fotografia de la rampa de acceso al Museo Tifloldgico de la
O.N.C.E, Organizacion Nacional de Ciegos de Espafia. Noviembre del afio 2003. Madrid

MOBILIARIO URBANO

PANELES INFORMATIVOS. PLANOS TACTILES. GUIAS SONORAS Y MAPAS-
GUIA.

SECOND LEVEL

Son de maxima utilidad para muchos colectivos de personas
capacitadas y discapacitadas. A la derecha, maqueta-guia en
Lenguaje Braille situada en varios lugares de las distintas plantas en
el edificio del Ayuntamiento. Febrero del afio 2004. Edmonton
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ASCENSORES. PLATAFORMAS ELEVADORAS.

A la derecha, en el area centro de Copenhague, ha sido disefiado un
pavimento impreso, texturado, que relaciona la parada del autobus,
adaptada, con el ascensor que nos conduce hasta el andén del
metro, adaptado, por medio de una banda-guia. El ascensor es
modélico, con amplios didmetros de giro en su cabina interior
senalizada con Lenguaje Braille, que por sus generosas
dimensiones admite la maniobra de dos sillas de ruedas, y de dos
bicicletas. Enero de 2004. Copenhague.

En el Instituto de Control de Calidad de Materiales, la Plataforma
elevadora puede ser manipulada sélo por personas discapacitadas,
las cuales disponen de una llave maestra para realizar las
maniobras de ascenso o descenso. Con la misma llave se puede,
igualmente, acceder a los aseos publicos de la ciudad, asi como
también a los de las carreteras alemanas, gratuitamente. . Octubre
de 2003. Berlin

CABINAS TELEFONICAS.

El poder hablar por teléfono desde una cabina ptblica debe ser una operacion apta para
todos, incluidos los usuarios deficientes auditivos y sordos, deficientes visuales e invidentes,
aquéllos en silla de ruedas, u otras limitaciones. Ejemplos de un grupo de teléfonos en
Amsterdam, Diciembre de 2003. Y de un teléfono con la impronta visible de accesibilidad,
en Enero de 2004, en Buenos Aires

SEMAFOROS.

Semaforos sonoros, con texto, con indicacion de
tiempo de paso, con prioridad para el peaton.
Doble semaforo con doble indicacion sonara, en el
cruce de dos avenidas, lo que facilita la orientacion a una persona deficiente visual, Febrero
de 2004, Edmonton; semaforo con mayor tiempo de paso para el peaton que para el
vehiculo, en la calle Stroget, Diciembre de 2003, Copenhague. Préximo al Centro Sony,
distintas imagenes secuenciales que orientan el destino del usuario en la ciudad, al
Parlamento, al Centro Sony, a la Filarmoénica....., Octubre de 2003. Berlin

ASEOS PUBLICOS.

Excepcional ejemplo de aseo para todo tipo de personas, de gran amplitud, con un buen radio
de giro, con prioridad para personas con algun tipo de discapacidad, para quienes resulta un
servicio gratuito si estan en posesion de la llave anteriormente indicada. Igualmente sirve
para cambiar los pafiales de un bebé. Octubre de 2003, Berlin
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TRANSPORTES

AUTOBUS.

Esta experiencia sobre superficie con los autobuses biarticulados, los carril-buses y las
paradas-tubo dotan a esta ciudad de un privilegiado servicio publico para todos los usuarios,
verdadero ejemplo mundial de transporte publico accesible. Enero de 2004. Curitiba

MINIBUSES.

Este servicio especial, que en Edmonton se lo denomina DATS, Disabled Adult Transit
Service, Servicio de transporte para personas adultas discapacitadas puerta a puerta, ha
resultado de una gran utilidad. En ciudades también canadienses, como Toronto, este tipo de
transportes ya consolidado se ha incorporado igualmente a la red regular de transporte diario.
Este buen ejemplo ha pasado a ser un referente para muchas otras geografias, que lo han
adaptado a sus propias necesidades.

EL TREN.

Una serie de lineas interurbanas alemanas, como este ejemplo de estacion de la ciudad de
Berlin, admite acceder al mismo de forma tal que coincide el nivel interior del coche y el del
andén. A su vez, la estacion dispone de una plataforma mecanica elevadora, manipulada por
el revisor de aquellos coches de trenes no adaptados, accionable manualmente desde el
mismo andén.

TRANVIA.

El tranvia de Grenoble, pionero en su género en materia de accesibilidad para todos. En la
inferior, el nuevo tranvia de la ciudad de Barcelona. En las bases del concurso de
anteproyectos figuraba la condicidén de tranvia accesible, lo que ha sido respetado por el
equipo ganador.

METRO.

El modélico nuevo metro de Copenhague, al igual que el de la ciudad de Lille, imagen de la
derecha, los hace totalmente accesibles. Cabe destacar la seguridad del usuario en cada
estacion. La duplicidad de puertas respecto a la via se mantiene a lo largo de todo el andén.
Los paneles acristalados separadores moéviles solo abren sus puertas en el momento en que
los coches estan en la estacion. En el mismo instante en que el Metro va a ponerse en
movimiento, nuevamente se cierran. Este sistema de doble puerta ya ha sido adoptado en
estaciones de metros en ciudades de geografias tan distantes como Singapur, Londres o
Tokio, y mas recientemente de manera experimental y en forma parcial en Barcelona
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representantes de la Red de Cuadernos de Investigacion Urbanistica constituido por
profesores de las universidades latinoamericanas pertenecientes a la Red y del
Departamento de Urbanistica y Ordenacién del Territorio de la Universidad Politécnica de
Madrid. El autor tendra derecho a diez ejemplares gratuitos. Pueden consultarse los
numeros anteriores en formato .pdf en www.aqg.upm.es/uot

CUADERNOS DE INVESTIGACION URBANISTICA
Seccion de Urbanismo del Instituto Juan de Herrera (SpyOT)
Instituto “Juan de Herrera”

Escuela Técnica Superior de Arquitectura

Avenida Juan de Herrera 4, 28040 Madrid

Teléfono: (91) 336 65 08 Fax: (91) 336 65 34

E-mail: ciu@aqg.upm.es
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NUMEROS ANTERIORES:

José Farina Tojo: Influencia del medio fisico en el origen y evolucién de la trama urbana de la ciudad
de Toledo, 30 paginas, abril de 1993.

Julio Pozueta: Las ordenanzas de reduccion de viajes, 31 paginas, abril de 1993.

José Manuel Escobar Isla y Antonio M? Diaz (colaborador): Hortus conclusus, el jardin cerrado en
la cultura europea, 48 paginas, mayo de 1993

Julio Garcia Lanza: Analisis tipolégico de los términos municipales de la comunidad de Madrid por
medio de indicadores urbanisticos, 44 paginas, octubre de 1993.

Aida Youssef Hoteit: Cultura, espacio y organizacién urbana en la ciudad islamica, 48 paginas,
noviembre de 1993.

Jesus Caballero Vallés: El indice favorecedor del disefio (influencia del disefio de los sectores en el
igualatorio reparto de cargas y beneficios en el suelo urbanizable), 41 paginas, mayo de 1994.

Julio Pozueta, Teresa Sanchez-Fayos y Silvia Villacafhas: La regulacion de la dotacion de plazas
de estacionamiento en el marco de la congestion, 37 paginas, enero de 1995.

Agustin Hernandez Aja: Tipologia de calles de Madrid, 71 paginas, febrero de 1995.

José Manuel Santa Cruz Chao: Relacién entre variables del medio natural, forma y disposicion de los
asentamientos en tres comarcas gallegas, 55 paginas, febrero de 1995.

José Farina Tojo: Calculo de la entropia producida en diversas zonas de Madrid, 74 paginas, abril de
1995.

Agustin Hernandez Aja: Analisis de los estandares de calidad urbana en el planeamiento de las
ciudades espafiolas, 75 paginas, septiembre de 1995.

José Farina Tojo y Julio Pozueta: Tegjidos residenciales y formas de movilidad, 77 paginas,
diciembre de 1995.

Daniel Zarza: Una interpretacion fractal de la forma de la ciudad, 70 paginas, abril de 1996.

Ramén Lopez de Lucio (Coord.): E/ comercio en la periferia sur metropolitana de Madrid: soportes
urbanos tradicionales y nuevas centralidades, 58 paginas, septiembre de 1996.

Agustin Hernandez Aja: Pisos, calles y precios, 63 paginas, diciembre de 1996.

Julio Pozueta Echavarri: Experiencia espafiola en carriles de alta ocupacién. La calzada BUS/VAO
en la N-VI: balance de un afio de funcionamiento, 57 paginas, marzo de 1997.

Inés Sanchez de Madariaga: Las aportaciones urbanisticas en la préactica norteamericana, 59
paginas, mayo de 1997.

Julio Pozueta Echavarri (Coord.): Experiencia espafiola en la promocion de alta ocupacion: el
Centro de Viaje Compartido de Madrid, 63 paginas, julio de 1997.

Agustin Hernandez Aja: Andlisis urbanistico de barrios desfavorecidos: catalogo de areas
vulnerables espariolas, 104 paginas, septiembre de 1997.

Ramoén Lépez de Lucio (Coord.): Investigaciéon y practica urbanistica desde la Escuela de
Arquitectura de Madrid: 20 afios de actividad de la Seccién de Urbanismo del Instituto Juan de Herrera
(SpyOT), 1977-1997, 126 paginas, noviembre de 1997.

Daniel Zarza: La ensefianza del Proyecto Urbano: A propdsito de algunos trabajos de la asignatura
Urbanistica Il (Sotos y bordes en Aranjuez), 63 paginas, febrero de 1998.

Francisco José Lamiquiz y Enrique Macia Martinez: Configuracion y percepcién en la Plaza de
Isabel Il de Madrid, 49 paginas, abril de 1998.

Ramoén Lépez de Lucio y Emilio Parrilla Gorbea: Espacio publico e implantacién comercial en la
ciudad de Madrid, 57 paginas, julio de 1998.

Ester Higueras: Urbanismo bioclimatico, 74 paginas, septiembre de 1998.

Angel Carlos Aparicio Mourelo: Politicas de regeneracion urbana en los Estados Unidos,57 paginas,
enero 1999.

Julio Garcia Lanza: E/ perfil urbanistico de los municipios, 87 paginas, Abril 1999
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Fernando Roch Pefia, Ana Pérez y Francisco Javier Gonzalez: Estudio inmobiliario de Torrején de
Ardoz, 78 paginas, Julio 1999

José Fariia Tojo y Ester Higueras: Turismo y uso sostenible del territorio, 67 paginas, Julio 1999.

José Farifa, Francisco Lamiquiz y Julio Pozueta: Efectos territoriales de la implantacién de
infraestructuras de accesos controlados, 67 paginas, Julio 1999.

Julio Pozueta Echavarri: Movilidad y planeamiento sostenible: hacia una consideracién inteligente
del transporte y la movilidad en el planeamiento y en el disefio urbano, 111 paginas, Noviembre 2000.

Agustin Hernandez Aja, Miguel Angel Prieto Mifiano y Raquel Rodriguez Alonso: /nventario de
bases de Datos Estadisticas y Cartograficas derivadas del Padréon Municipal de habitantes de 1.996,
45 paginas, Marzo 2001.

Javier Ruiz Sanchez: Sistemas urbanos complejos. Accion y comunicacion, 78 paginas, Marzo 2001.

Mazen Suleiman Shinaq: La ciudad musulmana y la influencia del urbanismo occidental en su
conformacion, 68 paginas, Junio 2001.

Pilar Chias Navarro: Aplicacion de los sistemas de informacién geogréfica a la redaccion de
planeamiento considerando las capacidades ambientales del territorio, 92 paginas, Noviembre 2002.

Javier Ruiz Sanchez: La ensefianza del urbanismo y a ensefianza de la practica del urbanismo: un
proyecto docente en el marco de la realidad urbana compleja, 85 paginas, Noviembre 2002.

Maria A. Castrillo Romon: Influencias europeas sobre la Ley de casas baratas de 1911: el referente
de la Loi des Habitations, 54 paginas, Noviembre 2003

Universidades de la Red de Cuadernos de Investigacion Urbanistica: Informe 2003, 104 paginas,
Septiembre 2004

José Luis Carrillo Barradas: Ciudad de México: una megaldpolis emergente. El capital vs la capital,
94 péaginas, Noviembre 2004.

Juan Pedro Luna Gonzalez: La energia y el territorio. Analisis y evaluacién de las interrelaciones.
Caso de la Comunidad de Madrid, 82 paginas, Diciembre 2004.

Esther Isabel Prada Llorente: E/ paisaje como archivo del territorio, 66 paginas, Enero 2005.
AA VV: Textos sobre sostenibilidad |, 103 paginas, Febrero 2005.
AA VV: Textos sobre sostenibilidad I/, 85 paginas, Febrero 2005.

Luis Moya Gonzalez: La vivienda de promocion publica. Analisis de la actividad en Madrid en los
ultimos afios y propuestas para el futuro. 2003. 100 paginas. Mayo 2005.

Cecilia Ribalaygua Batalla: Alta velocidad ferroviaria y ciudad: Estrategias de incorporacién de las
nuevas estaciones periféricas espariolas y francesas. Octubre 2005.

Julio Pozueta Echavarri: “Situacion y perspectivas de la movilidad en las ciudades: Visién general y
el caso de Madrid’, 88 paginas. Noviembre 2005.
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Otros medios divulgativos del Departamento de Urbanistica y Ordenacion del

territorio:
Primavera

2 Editorial

Perspectivas de la ensefianza del Urbanismo en Europa

8 Sobre la ensefianza del Urbamismo en Espafia Fernando de Terdn
12La i del Urbani ante la i

del Espacio Europeo de Educacion Superior Inés Sanchez de Madariaga
17 La ensenianza del Urbanismo en Gran Bretaiia:

pasado, presente v futuro : Simin Davoudi/David Whitney
33La fi del Urbanismo y la p 16n del urbani

en un entomo en mutacion: el caso de Italia Alessandro Balducei
43 La titulacion de Urbanismo @ E-..paha. :

Una nueva oportunidad Ricard Pi¢ Ninot
57 Planes de e-slud:,os en las escuelas de Urhﬂusam grlegas Aspa Gospodini/

Pantoleon Skayannis
en Portugal; Jdao Cabral/
. Teresa Fidelis José Carlos Mota
Ioadmn-s :

Ia Region Urbana

‘u«.w e

Consulta y pedido de ejemplares: ur ban@nt aedi ci ones. com

Pagina web del Departamento de Urbanistica y ordenacion del Territorio:
http://ww. aq. upm es/ Depar t ament os/ Ur bani sno

que contiene todas las actividades docentes, divulgativas y de investigacion que tiene el
Departamento con permanente actualizacion de sus contenidos.
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