FORO CIUDAD Y CIUDADANIA

INTRODUCCION

En el movimiento vecinal en general y en el de  Gijón en particular estamos sumidos, en estos momentos, en el objetivo de impulsar de una manera definitiva “el tránsito de un movimiento vecinal tradicional, fundamentalmente reivindicativo a un nuevo movimiento vecinal que podemos denominar participativo”. Sin renunciar para nada a nuestro carácter reivindicativo abogamos también y sobre todo por el pleno desarrollo del derecho a la Participación Ciudadana como el instrumento básico que permita a nuestra sociedad realizar con éxito el tránsito de lo que hemos llamado Democracia Representativa a una Democracia Participativa.

A finales de los años sesenta del siglo pasado en nuestras ciudades y en las periferias urbanas se generaron movimientos vecinales fuertemente reivindicativos por un urbanismo racional y por los equipamientos sociales de todo tipo. Era una época en la que los barrios carecían de casi todo y los equipamientos eran prácticamente inexistentes. 

En la actualidad las preocupaciones del movimiento vecinal se centran en los peligros de exclusión y marginación social de diversos colectivos atrapados por la precariedad laboral, la contención salarial, el encarecimiento de la vivienda, la privatización de servicios públicos básicos, etc., situaciones que afectan a colectivos especialmente sensibles como los/as más jóvenes, las mujeres, las familias monoparentales, las personas dependientes y los/as nuevos/as vecinos/as procedentes de la inmigración mundial.

En consecuencia la lucha vecinal por la defensa de las condiciones de una vida digna es mucho más compleja que en sus orígenes y supera el ámbito del barrio, pasando de la preocupación prioritaria por el territorio físico del barrio a la preocupación por las cuestiones vitales de sus habitantes. La realidad nos impone trabajar en temas cada vez más abstractos pero fundamentales en la vida de los ciudadanos tales como: la comunicación, el sentido de la vida, la salud, la cultura, las relaciones, la solidaridad y el consumo; los modos de producción y la conservación del planeta  etc.

 
En este contexto la propuesta, que se nos hace en la presentación de este FORO, de búsqueda de alternativas a los problemas actuales de las ciudades y de los ciudadanos desde la reflexión y profundización sobre los llamados “ derechos humanos de cuarta generación” y en particular desde el “Derecho a la Ciudad” entendido como “el uso y disfrute equitativo de las ciudades dentro de los principios de sostenibilidad, democracia, equidad y justicia social” encaja perfectamente en nuestros esfuerzos y aspiraciones, pero muy poco o casi nada en los de los actuales gestores del urbanismo de nuestras ciudades en general.  Por eso quiero hacer aquí un público agradecimiento a la Procuradora General del PA en primer lugar por el enfoque dado a este FORO y en segundo lugar por traerlo a Gijón y por invitarnos a participar activamente en  el mismo. Espero que además pueda ser el germen de nuevas y futuras colaboraciones. 
VALORACION GLOBAL DEL MODELO DE CIUDAD Y DEL URBANISMO EN ESPAÑA 
El diseño y evolución de las ciudades en las últimas décadas en España no se hizo a escala humana, olvidando por completo que cada ciudadano ante todo es un peatón y de que los espacios urbanos no solamente deben ser  viales para el tráfico sino espacios para la interrelación y la convivencia entre los ciudadanos. El camino a la escuela, a la universidad, al parque, la tienda, la iglesia, el trabajo, es frecuentemente inseguro, incómodo y humanamente denigrante. Han cedido toda la preferencia al vehículo motorizado y al crecimiento desmesurado. 

Pero además el desarrollo urbanístico de las ciudades se ha hecho de espaldas a la “Sostenibilidad” no solo en aspectos medioambientales y de consumo si no también en los ámbitos sociales y de convivencia.

El desarrollo urbanístico y de las ciudades en general en la España de las últimas décadas ha estado básicamente fundamentado en la especulación inmobiliaria. El negocio inmobiliario y de la construcción de viviendas e infraestructuras  está fundamentado en un capitalismo agresivo y un individualismo posesivo que tiene atadas a la mayoría de los ciudadanos al endeudamiento inmobiliario haciendo que España tenga el menor porcentaje de viviendas en alquiler de toda la UE y extendiendo el virus de la especulación inmobiliaria por todo el cuerpo social, por obra y gracia de las fuertes revalorizaciones de los precios de los inmuebles ocurridas en los últimos tiempos (Inversión en ladrillos y cemento).

Otra característica asociada a la especulación inmobiliaria es su alta productividad económica lo que conlleva una gran capacidad de influencia sobre todo tipo de instituciones públicas, formaciones políticas etc. (La corrupción) que ha tenido un gran desarrollo en las grandes ciudades metropolitanas y sobre todo en la urbanización de nuestro litoral costero.  

Esta circunstancia ha hecho que España "sea diferente" al resto de Europa haciendo que la construcción se haya erigido en la verdadera industria nacional, cuyo peso económico se sitúa bien por encima de la media europea. (Situación trampa ya que si corriges y desactivas esta situación se produce una recesión económica en el país)
Este desaforado crecimiento urbanístico de las ciudades  que sin complejos deja la iniciativa y prácticamente el control de los procesos urbanísticos a agentes privados que continuamente  proponen y realizan nuevos desarrollos urbanísticos, para los que todo el espacio resulta prácticamente urbanizable, tiene como resultado la crisis del  modelo de ciudad central del que partíamos dando paso a los desarrollos urbanos discontinuos con el trazado urbano existente anteriormente.

  Las tipologías dispersas, con su enorme consumo de suelo, y su imposibilidad de vida sin coche empiezan a ser predominantes en los nuevos crecimientos. No  se adoptaron ni proveyeron soluciones alternativas para el transporte público y en consecuencia este se fue haciendo cada vez menos competitivo y menos rentable. No sólo son las grandes áreas metropolitanas las que adoptan este modelo de viviendas individuales o adosadas y  de grandes centros comerciales accesibles sólo en vehículo privado. 

Prácticamente en todas las ciudades surgen urbanizaciones residenciales e industriales de mono-cultivo (Ciudades dormitorio)  completamente autistas respecto a la ciudad existente. En consecuencia los nuevos barrios  son  sólo de viviendas y no se consigue la mezcla de usos que cree una verdadera vida local. Se reduce considerablemente el pequeño comercio y serán necesarios largos desplazamientos para procurarse las necesidades básicas de alimentación, vestido, etc. Las calles solo son viales ocupadas en su práctica totalidad por las necesidades de estacionamiento de los vehículos ya que necesitan varios por vivienda.

Las consecuencias más inmediatas de este modelo de crecimiento son el enorme aumento del tráfico motorizado y del movimiento de vehículos en la ciudad siendo esta la  causa principal de los aspectos más negativos del medio ambiente urbano tales como la contaminación, el ruido, el consumo excesivo de recursos, la ocupación extensiva del espacio, los problemas de seguridad vial y la segregación y marginación y dependencia a la que sometemos a amplios sectores sociales.  No debe de olvidarse que una mayoría de ciudadanos no tiene acceso diario a un coche privado, por tratarse en muchas ocasiones de personas mayores, niños, estudiantes menores de edad, personas con una movilidad reducida, etc. Y en nuestro Modelo de Sociedad, esas personas poseen idénticos e iguales derechos.
Este modelo de  crecimiento y desarrollo urbanística, aunque con un especulación inmobiliaria más moderada que en otras zonas del país, puede apreciarse con cierta nitidez en área metropolitana central de Asturias. (La Corredoria, Lugones, La Fresneda,  Siero etc)

VALORACION  DEL MODELO DE CIUDAD Y DEL URBANISMO EN GIJON 
El desarrollo urbanístico de Gijón en estas últimas décadas ha sido más racional en el sentido en que su crecimiento se ha realizado FUNDAMENTALMENTE con modelos de continuidad y se ha evitado, al menos hasta ahora, la dispersión de la ciudad (Durante bastantes años se superaron las grandes presiones de los promotores privados para saltar la ronda). El PGU recientemente aprobado rompe con esa dinámica y tendremos que ir evaluando sus consecuencias(Plan especial de Roces, urbanizaciones de Granda… Castiello).

 Los nuevos barrios fueron creando un todo continuo de ciudad, logrando en unos casos coser y conectar con el entramado urbano existente a algunos barrios obreros alejados y separados del casco urbano (Roces, Pumarín, El LLano ….) y en otros recuperar y reconvertir antiguos espacios industriales, incrustados en la propia trama urbana,  en zonas residenciales como consecuencia bien  de las reconversiones industriales de algunos sectores o bien del traslado de algunas industrias a los polígonos industriales creados fuera del casco urbano (Zona Oeste Moreda Poniente) y últimamente la  urbanización de los espacios ferroviarios liberados. 

Las nuevas urbanizaciones y barrios resultantes fueron desarrollados siguiendo modelos distintos y como consecuencia con resultados dispares según los casos.

El Modelo más positivo y con resultados más satisfactorios para losciudadanos, aunque lamentablemente no hubiese tenido una continuidad en las urbanizaciones posteriores realizadas, es el nuevo barrio de Moreda (Desarrollo del cooperativismo sin precedentes) En Moreda se consigue una integración social, espacios verdes y equipamientos. Aquí se consigue, utilizando la distinción que establecen Borja y Castell, que la “urbanización” este diseñada  pensando en “ la ciudad “….  al servicio  “del barrio”. (La nueva AAVV se plantea como objetivo fundamental el hacer barrio, el desarrollar iniciativas que fomentaran las relaciones de convivencia entre los nuevos vecinos).

Los Centros Integrados y equipamientos complementarios que se han ido creando y desarrollando en Gijón en los últimos años son otro de los aspectos positivos que valoramos en el desarrollo urbanístico gijonés porque son equipamientos favorecedores de la convivencia, la interrelación y la participación de los ciudadanos.

Por el contrario los aspectos más negativos los encontramos precisamente en las nuevas urbanizaciones que bien están en desarrollo o en fase de proyecto. (Esto no se si será una mala señal un indicador de que vamos a peor) Nos referimos por una parte al Plan Especial de Roces actualmente en desarrollo al que ya antes me referí.  Con él entramos en la dispersión urbanística que ya hemos criticado por las consecuencias negativas que le son inherentes al modelo y de las que ya hemos hablado más arriba. Y por otra parte al nuevo proyecto urbanístico previsto para Poniente basado en criterios casi exclusivos de plusvalía y grandonismo (grandes firmas para grandes proyectos) que rompen con la concepción urbanística mas humana y más al servicio del ciudadano que estamos promulgando (grandes torres y espacios muy amplios entre ellas) y que además no cuentan con la opinión favorable de los vecinos más directamente implicados. 

 
Y ya finalmente para acabar esta valoración que estamos haciendo del modelo de desarrollo urbanístico seguido en Gijón y con carácter general queremos recalcar dos aspectos manifiestamente mejorables y que desde el movimiento vecinal venimos reclamando al menos desdennos años para acá.

1. Es un hecho evidente y no hay mas que hacer un recorrido por la ciudad para verlo, que los responsables del desarrollo urbanístico de Gijón desde hace ya bastantes años para acá han prestado una muy escasa atención y prioridad en la planificación urbanística al transporte no motorizado. La peatonización de calles ha sido y sigue siendo escasa. Las reformas realizadas en muchas de ellas no favorecen la convivencia de diferentes modalidades y en concreto se discrimina claramente la bicicleta. El trazado urbanístico y vial pone a los vehículos motorizados en la primera escala de prioridades favoreciendo el tránsito y la ocupación de los espacios viales por el automóvil privado en detrimento del transporte público y el transporte ecológico ya sea caminando o en bicicleta.
 Sería, probablemente, injusto decir que no se ha hecho nada al respecto, .(Algunos carriles bici;  alquiler de bicicletas; Avenida Shull; medidas de fomento del transporte público; el controvertido metro tren;  Las sendas verdes aunque están mas pensadas para el ocio).

 Pero debemos al mismo tiempo indicar que las actuaciones realizadas han sido aisladas, sin continuidad ni interconexión entre ellas y en consecuencia han tenido una eficacia reducida en unos casos y prácticamente nula en otros. Aunque se dispone de un  “Plan de Movilidad local para Gijón” (Sanz)  apenas si se ha tenido en cuenta y ha estado dormido en el limbo de los justos.
2. Gran déficit en participación ciudadana, que no nos ha posibilitado una participación real en las decisiones sobre el modelo de ciudad que se quiere desarrollar. No se ha contado con la participación de los ciudadanos, más allá de las exigencias legales, (Información pública y algunas campañas de información), en las  decisiones importantes  sobre urbanismo. 
Esto ha quedadazo reservado a los técnicos, a los políticos y en bastantes ocasiones a los promotores urbanísticos pero no a la sociedad civil, a los ciudadanos y organizaciones ciudadanas que en definitiva son los destinatarios y los que van a tener que cargar con las consecuencias para bien o para mal de las decisiones que se tomen. 

No se han abierto procesos ni creado los espacios adecuados de participación para los ciudadanos y las organizaciones sociales. Los proyectos urbanísticos nos llegan ya definidos, acabados y decididos. En consecuencia no nos han dejado, cuando hemos querido hacer llegar nuestro desacuerdo, otra salida que la denuncia en los medios de comunicación o las movilizaciones de diferente tipo.
PRINCIPALES RETOS Y PROPUESTAS DE FUTURO

Para dar  respuesta a todos estos problemas arriba indicados debemos plantearnos el objetivo de mejorar el bienestar y las condiciones ambientales urbanas a través de la llamada “Sostenibilidad” tanto en los aspectos medioambientales y de movilidad como en los ámbitos sociales y de convivencia promoviendo el “empoderamiento” del ciudadano y en consecuencia el desarrollo de la llamada “Democracia participativa” y de las instituciones políticas de autogobierno.

Esto supone un cambio radical en la forma actual de realizar y ejecutar la Planificación del Diseño Urbano de la ciudad y la del Transporte y sus Infraestructuras. Es, en definitiva, una manera distinta de entender el Urbanismo, donde las calles no sólo se conciban para el tráfico; donde las plazas sean también sitios de encuentro; donde se prime y cuide al pequeño comercio y donde  las nuevas construcciones estén basadas en conceptos de “Sostenibilidad medioambiental, social y de convivencia”. En resumen una planificación urbana que huya de lo meramente especulativo y que afronte el nuevo reto basado en la cuidad para el ciudadano. 
Con carácter general el primer paso a dar sería integrar en la planificación urbanística a toda la ciudadanía, no sólo a los que tienen intereses económicos en la producción de la ciudad. De otro modo, el resultado del proceso urbanístico seguirá siendo el que actualmente sufrimos. El urbanismo tendría que volver a ser patrimonio de los ciudadanos, en el que se recupere el derecho universal a la ciudad y al territorio, incluyendo a aquellos grupos que no han participado nunca en el diseño o la gestión de su espacio (mujeres, jóvenes, niños, mayores o inmigrantes...). 

La participación informada es la única vía de salir de la situación actual. Sería una vía para contraponer los intereses sociales y ambientales con las bases especulativas de un urbanismo al servicio del negocio inmobiliario.  

Abogamos por una mayor implicación de las Administraciones Públicas y de todos los estamentos ciudadanos con vistas a articular los mecanismos y a fórmulas adecuadas que nos permitan hacer un desarrollo real del derecho a participar del ciudadano.  De otro modo, los pasos esforzados hacia una concepción más social y más ambiental de la gestión de la ciudad se minimizan ante el crecimiento desbordado de la urbanización
En segundo lugar y con carácter mas concreto y circunscrito a nuestra ciudad entendemos  que   para darle   un cambio de rumbo a la situación actual se necesita “Un Proyecto de Movilidad y Accesibilidad sostenible local para la ciudad de Gijón” capaz de integrar y globalizar y desarrollar todas las sugerencias anteriores. 

La participación de los ciudadanos, tanto en su elaboración como en su desarrollo, resulta imprescindible para poder conseguir la necesaria vertebración social alrededor del mismo que lo haga viable. Dicho plan debe aportar soluciones prácticas, coordinadas y sostenibles, es decir, que tengan perduración en el tiempo y nosotros entre otras posibles sugerimos las siguientes (TRES) contempladas en nuestro “MANIFIESTO DE LA FAV POR UN PROYECTO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA LA CIUDAD DE GIJON”:

1. La potenciación del transporte colectivo, el ferroviario y los autobuses urbanos, como alternativa al automóvil privado.

Para ello se deben adoptar, entre otras, políticas como las siguientes:

1. Mejora y coordinación de las redes de transporte colectivo.

2. Liberación de espacio viario para su uso por los vehículos del transporte colectivo.

3. Mejora de las estaciones y terminales del transporte colectivo para aumentar su atractivo.

4. Mejora de la imagen pública del transporte colectivo y de sus cualidades sociales y ambientales.

5. Reducción del consumo energético, de las emisiones contaminantes y del ruido producido por los vehículos del transporte colectivo. 

6. Fomentar la intermodalidad para alcanzar un uso eficiente de los diferentes modos de transporte.

7. Concebir un  sistema de transporte público integrado tanto en horarios como en tarifas

8. Fomentar la construcción de aparcamientos cerca de las estaciones de ferrocarril o de las paradas de servicios interurbanos de autobús.
2. Reducción del uso de medios motorizados de transporte potenciando y favoreciendo el uso del transporte no motorizado ya sea a pie o en bicicleta. 

Entre las políticas que conforman una estrategia de sustitución de desplazamientos en automóvil privado por desplazamientos tanto peatonales como en bicicleta destacan:

1. Diseñar una trama urbana que favorezca la coexistencia de tráficos

2. Creación de redes de itinerarios peatonales.

3. Supresión de barreras para peatones y ciclistas.

4. La creación de áreas de 30 km/h de velocidad máxima o la implantación de las denominadas áreas de coexistencia de tráficos, con limitaciones de velocidad aún más estrictas en favor de los modos no motorizados. 

5. Creación de la Red de Carril-Bici de Gijón y ampliación de la existente con accesibilidad a los principales puntos de atracción de viajes del municipio y a las más importantes calles comerciales y turísticas.

6. Crear un conjunto lo suficientemente amplio de aparcamientos de bicicletas, convenientemente  equipados para poder aparcarlas en buenas condiciones de seguridad.

7. Favorecer la implantación de sistemas de alquiler de bicicletas.

8. Permitir llevar la bicicleta en los transportes públicos

9. Crear una Oficina técnica de la Bicicleta o ente similar con suficiente dotación.

10. En las nuevas urbanizaciones adoptar medidas constructivas que garanticen la prioridad de la movilidad a pie, en bicicleta y en el transporte público. Dotación de carriles bici en los nuevos proyectos urbanísticos.

3. Desarrollar lo que podría denominarse políticas de creación de proximidad, de las   que pueden ser ejemplos las siguientes

1. Acercamiento/descentralización de las grandes unidades de servicios y equipamientos hasta el radio de acción de las personas andando o de la bicicleta. 

2. Potenciar un tipo de urbanización encaminada a la mezcla de usos (residencial, comercial, servicios, esparcimiento etc)  con el fin de eludir su satisfacción a través de desplazamientos largos, lo que reduciría la movilidad en vehículo privado

3.  La regulación de los usos del suelo con el fin de evitar la creación de nuevos grandes espacios urbanizables y/o urbanos fuera de la ciudad, con una absoluta falta de continuidad física de la urbe, que incentivan el uso del vehículo privado.

En consecuencia, y con esto acabo, desde la Federación de AAVV de Gijón aprovechamos este FORO para manifestar una vez más nuestra total disposición  a participar y a colaborar en la elaboración concreta de un modelo de “Movilidad y Accesibilidad sostenible  para la ciudad de Gijón” abriéndolo claro está a la participación activa de todos los colectivos y agentes sociales presentes en la ciudad y contando  además con la aportación de las distintas administraciones con responsabilidad sobre el ámbito real de la movilidad en este ámbito  territorial. 

Estamos, en definitiva,  planteando las bases de lo que deberá ser en un futuro próximo un “Consejo sectorial de movilidad”.

Muchas gracias.

Gijón a 24 de Septiembre del 2.007




