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PRESENTACION DE LA COLECCION «POLIEDRO>
No hay ninguna esfera de actividad humana que no precise, en mayor o
menor medida, de la colaboración del pensamiento. La acción, la fiesta de
los hombres, como escribió Goethe, si quiere realmente ser algo más que
una mera sucesión de hechos, si un motivo y fin determinados, debe estar
guiada por la reflexión y la crítica.
El descuido de los aspectos intelectuales y artísticos, por más alejados
que, a primera vista, puedan parecer de la actividad práctica que las perso-
nas y las organizaciones despliegan, condena al fracaso cualquier línea de
acción. Cambiar la realidad —y esta afirmación vale para todos los planos
sociales— exige previamente conocerla, interpretarla y hasta, por qué no,
recrearla. Y ningún instrumento mejor, a este propósito, que los libros, la
moneda de cambio de nuestra vida intelectual.
En nuestro ámbito cultural, el estímulo de la reflexión y la crítica, del
pensamiento, en suma, se hace especialmente necesario en el campo social
y de las minusvalías, en el que el déficit de producción intelectual, históri-
camente, ha sido tan acusado.
En el supuesto de la discapacidad, como en otros casos de grupos socia-
les particularmente desfavorecidos, carestía de producción intelectual y
menor grado de desarrollo van de la mano. La insuficiencia de debate inte-
lectual en torno a una realidad social como la de la discapacidad o, cuando
menos, de cauces de expresión para ese debate incide de forma negativa
sobre esa misma realidad, que queda de ese modo enervada para alcanzar
por sus propios medios su completo y cabal desarrollo.
La actividad editorial de la Fundación ONCE —uno de cuyos últimos
ejemplos, la colección «Poliedro», me complace presentar hoy— ha estado
orientada justamente en esa dirección: ofrecer a la plural y cada vez más
rica experiencia de la minusvalía, ya sea, por señalar sólo dos muestras de
distinto cariz, en la esfera de la reflexión o el arte, un medio de expresión
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eficaz que ilumine la realidad y señale las pautas por donde debe discurrir
la acción de todos los que trabajamos en favor de las personas con disca-
pacidad.
La colección «Poliedro», cuyas señas de identidad son, bueno es decirlo
ya, la singularidad del tratamiento y el enfoque plural, viene a sumarse así
al resto de colecciones de la Fundación ONCE con el propósito definido de
acercar al lector una serie de títulos que, no obstante su interés para una
mejor percepción de la minusvalía, por la novedad o la pluralidad de sus
puntos de vista necesitan un marco de presentación netamente diferenciado.
Pero más allá de las declaraciones de principios, que por su propio
carácter tienden a la generalización, cuando no pura y simplemente a la
vaguedad, me parece que el objeto de esta nueva colección de la Fundación
ONCE queda perfectamente de manifiesto en la denominación elegida.
Poliedro, nombre de este nuevo programa editorial, evoca de un modo
inmediato las dos notas que, como responsable de la colección, deseo que
reúnan las obras que aparezcan bajo este sello, a saber: solidez y multipli-
cidad de facetas. Es decir, solidez en cuanto a contenidos y variedad y
diversidad de aproximaciones.
Con obras de este tipo, por lo demás, cada vez más frecuentes, la colec-
ción que ahora nace bajo los auspicios de la Escuela Libre Editorial de la
Fundación ONCE contribuirá a hacer de la minusvalía y de todo lo que la
rodea una realidad más próxima, más rica y más fecunda.
José María Arroyo Zarzosa
Presidente del Consejo General de la ONCE
Presidente de la Fundación ONCE
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NOTA PRELIMINAR
El pleno ejercicio de los derechos ciudadanos de las personas con dis-
capacidad está, en muchas ocasiones, supeditado al cumplimiento de un
presupuesto previo: la posibilidad de acceso, de uso y disfrute del conjunto
de los bienes y servicios que ofrece la sociedad. Difícilmente, por poner
sólo unos ejemplos elocuentes, una persona sorda puede acceder a los con-
tenidos de un informativo de televisión, con la importancia que la comuni-
cación tiene en estos momentos en nuestro entorno social, si en el desarrollo
del programa no se emplea el lenguaje de signos o se utilizan subtítulos.
En otro ámbito, una dificultad similar experimenta la persona con pro-
blemas de visión que tiene que desplazarse en metro, si este medio de
transporte, fundamental para la comunicación en las grandes ciudades, no
dispone de un buen sistema de comunicación acústico y de indicadores en
braille.
Pero estas dificultades, lamentables siempre, pueden llegar a resultar
verdaderamente intolerables cuando implican, por no mencionar más que
algunos casos sangrantes, un obstáculo serio para acceder a un puesto de
trabajo o para recibir la formación adecuada.
En todos estos casos, las barreras, es decir, el conjunto de obstáculos de
distinto tipo que de algún modo dificultan o impiden la plena participación
de los discapacitados en la sociedad, representan objetivamente una limita-
ción para el ejercicio de los derechos más básicos que, en una sociedad
democrática avanzada, asisten a cualquier ciudadano.
Consciente de esta situación, y recogiendo el sentir generalizado del
movimiento asociativo de personas con discapacidad, una parte muy signi-
ficativa del presupuesto y los programas de la Fundación ONCE se dirigen
a la promoción de la vida autónoma y a la eliminación de barreras que
obstaculizan o impiden la plena integración de los discapacitados, ya sean
de carácter físico, psicosocial o de la comunicación.
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Tras la formación y el empleo, la promoción de la accesibilidad, enten-
dida ésta como un valor genérico del que se benefician todos los ciudada-
nos, sean o no discapacitados, constituye el segundo gran objetivo de la
Fundación ONCE. El esfuerzo en esta materia de la Fundación ONCE,
reconocido y valorado por las distintas instancias que trabajan el sector,
queda de manifiesto en el volumen de inversión y en el balance de actua-
ciones desarrolladas en los últimos cuatro años.
Desde 1993 a 1996 la Fundación ONCE destinó al capítulo de elimina-
ción de barreras más de 14.000 millones de pesetas, dinamizando con su
política de cooperación un frente de acción escasamente desarrollado en
nuestro país y que ha hecho elevar considerablemente el grado de autonomía
y relación de muchos miles de discapacitados.
Sin querer abrumar con datos, que tienen su lugar de exposición en las
Memorias que cada año edita la Fundación ONCE, y a las que remito a los
posibles interesados, nuestra labor en materia de accesibilidad ha permitido,
por no citar sino los logros más sobresalientes, proyectar y ejecutar, en
colaboración con el INSERSO, 65 planes de accesibilidad en otras tantas
ciudades españolas, de los que se han beneficiado directamente miles de
personas con problemas de movilidad.
En este período, la Fundación ONCE ha adaptado para el uso de personas
con discapacidad 661 calles o vías públicas, así como ha realizado obras de
acondicionamiento en 6.750 vados peatonales, mediante el rebaje de bordi-
llos, actuación fundamental para facilitar la movilidad en el medio urbano.
Además, la labor de la Fundación ONCE, en estrecha colaboración con
las asociaciones de personas con discapacidad, ha posibilitado, también en
el ámbito de las barreras físicas, el acondicionamiento de 175 edificios, la
adaptación de 431 viviendas y la construcción de 105 itinerarios accesi-
bles, con un total de 134 kilómetros libres de obstáculos.
En el campo de las barreras de la comunicación, un tipo de dificultades
que por no ser siempre visibles pasan inadvertidas para la generalidad de los
ciudadanos, la Fundación ONCE ha facilitado la adquisición de 497 audí-
fonos o prótesis auditivas, la entrega de 99 equipos informáticos para la
comunicación de personas afectadas por algún tipo de discapacidad o el
suministro gratuito de 49 equipamientos informáticos para la comunicación
de organizaciones y entidades de personas sordas.
Las actividades de la Fundación ONCE en materia de barreras se extien-
den también al área del transporte para todos, donde los resultados son
francamente satisfactorios.
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En los últimos cuatro años la Fundación ONCE ha concedido ayudas
para la adquisición y adaptación de 355 automóviles, con destino a perso-
nas con graves problemas de movilidad que necesitaban el vehículo para
desplazarse a su lugar de trabajo, completando su actuación con la conce-
sión de ayudas para medios de transporte colectivo, que ha permitido la
adquisición de 192 vehículos (furgonetas, microbuses, autobuses, etc.) con
más de 2.000 plazas para discapacitados.
Las actividades de la Fundación ONCE en la esfera del transporte acce-
sible, en fin, se cierran con el programa de taxis accesibles o «eurotaxis»,
que en este último cuatrienio ha permitido la entrega de 205 nuevos vehícu-
los, dotando de este servicio a las principales capitales españolas.
Más allá de estos alentadores logros, importantes en sí mismos, pero
modestos en relación con la dimensión del problema, el compromiso inde-
clinable de la Fundación ONCE con la superación de barreras queda patente
en los proyectos que ahora mismo estamos definiendo para el mandato que
acabamos de iniciar. Gracias a este esfuerzo, dentro de cuatro años, no sólo
habrá mejorado la calidad de vida de muchas personas discapacitadas, sino
también los umbrales de justicia y solidaridad de la sociedad en su conjunto.
Rafael de Lorenzo
Vicepresidente Ejecutivo
de la Fundación ONCE
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PROLOGO
Por RITA BARBERA NOLLA
Presidenta de la Federación Española
de Municipios y Provincias
La FEMP. desde su creación, ha recogido el interés y esfuerzo que las
distintas Administraciones Locales democráticas han mantenido por incre-
mentar la calidad de vida y el bienestar social de los ciudadanos; en defi-
nitiva, de ser instituciones al servicio de todos. En este sentido se han
venido incrementando paulatinamente las actuaciones de las Corporaciones
Locales encaminadas a lograr la plena integración social de las personas
con movilidad reducida.
Esta inquietud ha llevado a la FEMP a establecer convenios y estudios a
lo largo de los últimos años, fundamentalmente con el INSERSO y la ONCE,
con el fin de promover medidas encaminadas a adaptar nuestras ciudades
para una mejor integración de las personas con movilidad reducida.
Actuaciones que se han reflejado en la supresión de barreras arquitec-
tónicas y en la adaptación del transporte, tanto individual como colectivo;
pero, sobre todo, en la sensibilización de los ciudadanos hacia la importan-
cia de un entorno más accesible y habitable para todos.
En este marco cabe destacar el programa de transporte accesible, del
que forma parte la implantación de autobuses de piso bajo. Esta fue la
primera experiencia de ámbito nacional y una de las primeras de Europa
en este terreno, v supone una respuesta a los estudios realizados por el
INSERSO y la FEMP en los que se pone de manifiesto el escaso número de
experiencias llevadas a cabo en el marco municipal para hacer accesibles
los medios de transporte a las personas con discapacidad, así como la
preocupación de un gran número de Corporaciones Locales por dar res-
puesta a estos problemas y la dificultad de emprenderlo individualmente.
Las experiencias que hasta el momento se han desarrollado parecen
evidenciar la necesidad de establecer una estrecha coordinación entre los
diferentes medios de transporte en el ámbito urbano para mejorar la mo-
vilidad de la mayoría de la población. Para ello, es precisa una planifica-
ción coordinada de los servicios de transporte, pero sobre todo concien-
ciarnos de que cualquier programa de mejora del transporte que se
emprenda debe de ser interadministrativo y contar con la intervención de
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las áreas de urbanismo, seguridad vial, circulación y transportes y servicios
sociales. De esta forma podremos racionalizar los recursos de que dispo-
nemos, evitando duplicidades en la intervención y coordinándola política,
técnica y financieramente bajo los criterios de corresponsabilidad.
La Fundación ONCE contribuye con este estudio sobre «la situación y
perspectivas del transporte público de las personas con movilidad reducida
en España» a obtener un mapa actualizado sobre la situación y experien-
cias del transporte adaptado a las personas con movilidad reducida. Se
convierte así en un instrumento fundamental para aportar ideas a los res-
ponsables de las Administraciones Locales a la hora de poner en marcha
planes de intervención en este campo en sus respectivos municipios.
Como pone de manifiesto el estudio, en la última década España ha
reducido notablemente sus diferencias con Europa en la supresión de barre-
ras en el transporte. Estamos en el buen camino, pero no podemos pa-
rarnos.
Espero que la lectura del presente trabajo aporte soluciones a los res-
ponsables municipales, que permitan mejorar las actuaciones que desarro-
llan en la actualidad para la total integración de los ciudadanos con pro-
blemas de movilidad; actividades que, consecuentemente, mejorarán la
calidad de vida de todos los ciudadanos.
XVI
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INTRODUCCIÓN
1.    ENCARGO
La Fundación ONCE encargó, el 21 de mayo de 1996, a la Oficina
Técnica de Francisco García Aznárez, la elaboración de un estudio sobre
la «Situación y perspectiva de las personas con movilidad reducida en
España, en relación con el transporte público de viajeros».
2.    ACTIVIDAD EN ESPAÑA
Desde finales de la década de los ochenta, en España se viene desarro-
llando una intensa actividad para mejorar las condiciones de accesibilidad
al transporte de las personas con movilidad reducida (en adelante PMR),
esto es, buena parte de los minusválidos, de los ancianos, etc. Actividad que
se incrementó en los primeros años noventa y que, en la actualidad, debido
a la crisis económica, pasa por una dudosa situación, pues es uno de esos
temas que rotundamente se ven ajenos a coyunturas económicas y que están
exclusivamente unidos al desarrollo social de un país.
De todos modos, tras lo dicho, también debe aclararse que la actividad
en este campo en España es muy desigual en sus regiones, paralelamente al
desarrollo social de las mismas. Cataluña es la Comunidad Autónoma que
destaca en dicha actividad, la siguen el País Vasco y la Comunidad Autó-
noma de Valencia y a distancia, Madrid, Navarra y La Rioja.
También es cierto que la actividad a favor de la accesibilidad de las
PMR en el transporte público, varía según el modo. En el transporte inter-
urbano, el transporte aéreo está claramente por delante de los demás; el
transporte ferroviario tiene una esperanzadora actividad; el transporte
marítimo y el transporte de viajeros por carretera precisan dar un im-
portante impulso. En el transporte urbano, la actividad en el servicio de
autobús ha tenido avances en la última década, pero la incorporación ma-
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siva en las flotas de autobuses de piso bajo desde hace cinco años, ha
supuesto un enorme cambio. Las nuevas líneas de metro se están constru-
yendo accesibles, pero no acaban de darse pasos reales hacia la accesibili-
dad en las redes existentes. Los servicios de transporte especial siguen en
su primer estadio, que no se desarrolla desde hace años. En el servicio taxi
se desarrolla buena actividad, con perspectivas de mejora confirmada.
2.1.    LEGISLACIÓN Y NORMATIVA
Se ha ido aprobando en los últimos catorce años legislación y normativa
que, directa o indirectamente, afectan a la accesibilidad de las PMR en el
transporte público, en las tres administraciones españolas, central, autonó-
mica y local. Si bien, como buen país mediterráneo, en España se legisla
mucho y bien, pero se cumple poco lo legislado.
2.2.    INSTITUCIONES
Numerosas instituciones participan en la mejora de la accesibilidad de
las PMR al transporte público.
H  Ministerio de Obras Públicas, Transporte y Medio Ambiente,
actual Ministerio de Fomento, ha participado en varios frentes a favor de la
mejora de las condiciones de accesibilidad de las PMR en los servicios de
transporte bajo su competencia. Lo ha hecho fundamentalmente a través del
Instituto de Estudios del Transporte y las Comunicaciones: su labor más
destacable ha sido elaborar un proyecto del Real Decreto para el acondicio-
namiento del transporte (transporte aéreo, transporte marítimo, transporte
ferroviario y transporte por carretera) y ha participado en el grupo de la
Unión Europea (Cost 322), sobre autobuses de piso bajo. Este instituto ha
desaparecido en la estructura del nuevo ministerio.
Es de esperar que el nuevo gobierno afronte este tema de nuevo y con
más fuerza desde el propio Ministerio de Fomento, como impulsor princi-
pal, al igual que hacen nuestros vecinos europeos, como por ejemplo en
Francia. Y ello, independientemente de que se desarrolle la política de trans-
ferencias en materia de transporte hacia las comunidades autónomas, como
actualmente se está haciendo en el transporte marítimo y en el transporte en
carretera.
Las instituciones próximas a los servicios sociales han sido las que con
más fuerza han participado en la tarea que nos ocupa. De entre ellas, en
primer lugar, cabe hablar del Instituto Nacional de Servicios Sociales (IN-
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SERSO), que lleva varios años dedicando un importante esfuerzo a este
tema. Ha firmado convenios de colaboración con numerosas entidades res-
ponsables de medios de transporte público en toda España, con aportaciones
dineradas importantes que han sido imprescindibles en algunos casos para
los frutos logrados hasta hoy; como ejemplo, sirva citar su aportación eco-
nómica para la adquisición de autobuses de piso bajo, para la supresión de
barreras en el transporte ferroviario español y, junto a la Fundación ONCE,
para la incorporación de taxis accesible a las flotas de taxis de muchos
municipios españoles. Además de lo anterior, debe citarse la tarea de ase-
soría técnica que en el tema ha realizado el Centro Estatal de Autonomía
Personal y Ayudas Técnicas (CEAPAT), entidad perteneciente al INSER-
SO. Finalmente, esta misma institución lleva un tiempo impartiendo cursos
de formación e información que. directa o indirectamente, han podido auxi-
liar a responsables de servicios de transporte público a trabajar a favor de
la accesibilidad. En el mismo sentido, debe citarse la labor que desarrolla su
centro de documentación.
También debe citarse al Real Patronato de Prevención y de Atención
a Personas con Minusvalía, que también ha firmado convenios con entida-
des responsables de Servicios de Transporte Público, dando asistencia téc-
nica. También lleva una década impartiendo cursos de formación a técnicos
que han debido ser positivamente documentados. También en este último
sentido debe citarse la tarea del SUS, Centro de Documentación del Real
Patronato.
El Consorcio de Recursos y Documentación para la Autonomía Per-
sonal, de la Diputación de Barcelona, realiza una tarea en esa provincia
similar a la del CEAPAT en España.
La Federación Española de Municipios y Provincias (FEMP) también
ha participado como institución de enlace, coordinación y asesoría técnica
con ios municipios en que se han desarrollado iniciativas para el acondicio-
namiento de su transporte público a las necesidades de las PMR, concreta-
mente, los del taxi accesible y los de autobús de piso bajo.
La Cruz Roja de España también participa activamente en el tema.
Singularmente da servicio a las PMR más gravemente afectadas, que no
pueden utilizar sino servicios de transporte especial. También colabora con
empresas gestoras del transporte público en la ayuda a las PMR en la uti-
lización de sus instalaciones y especialmente de su material móvil.
Con el ruego de que sea perdonado el posible olvido de citar a otras
instituciones, se recoge, finalmente, la actividad en este campo de la Fun-
dación ONCE. La Fundación, institución creada por la Organización Na-
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ciunal de Ciegos de España (ONCE) tiene como objeto la cooperación y
la integración social de las personas con cualquier minusvalía, en España.
La tarea de la Fundación ONCE para la mejora de las condiciones de acce-
sibilidad de las PMR al transporte público en España ha sido muy intensa,
baste citar a modo de ejemplo los tres programas de la Fundación ONCE
dentro de su plan de eliminación de barreras para la integración:
a) Programa de apoyo al transporte colectivo.
b) Programa de apoyo al transporte individual.
c) Programa de apoyo a las fórmulas especiales de transporte. Entre
ellas, como fundamental, se encuentra el programa del taxi adaptado, hoy
una realidad en 80 municipios y con 300 vehículos.
La fórmula fundamental de actuación en las áreas de movilidad es el
convenio con instituciones, mayoritariamente públicas, aunque también pri-
vadas: el INSERSO dentro de la Administración Central, las Comunidades
Autónomas y las entidades locales.
La Fundación ONCE ha participado y participa en algunos proyectos de
I+D, en la búsqueda de nuevas soluciones para la normalización del trans-
porte.
La actividad promovida desde la Fundación ONCE ha originado actua-
ciones en empresas creadas por la Fundación y agrupadas en su cabecera,
Fundosa Grupo, S.A. Entre ellas, las tres dedicadas a la accesibilidad son:
a)
Fundosa Eurotaxi, S.A., ha desarollado una actividad vital para la
creación del taxi accesible en España, con el Proyecto Eurotaxi, y su im-
plantación en las flotas. Actualmente trabaja con otras instituciones para
desarrollar el Proyecto Eurotaxi II.
Colabora con la Fundación ONCE en sus programas de transporte y
comercializa toda clase de vehículos adaptados.
b)
Desarrollos Vía Libre, S.L., en su tarea de asesoría técnica en
supresión de barreras arquitectónicas y urbanísticas, también ha realizado
numerosos trabajos sobre el tema, de los que destacan:
— Informes para la eliminación de barreras arquitectónicas en estacio-
nes de ferrocarril y autobuses en las más de cuarenta ciudades, en las que
ha realizado planes especiales de accesibilidad. Estos planes se aportan como
medida previa a las actuaciones de planificación y urbanización en las ciu-
dades, al objeto de ir dotándolas de medidas de accesibilidad.
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· Manual de Accesibilidad, para AENA (Aeropuertos Españoles y
Navegación Aérea).
· Guía de atención a viajeros con discapacidad, para AENA.
· (En preparación) Módulo de formación para trabajadores de atención
al viajero en Alta Velocidad (AVE de RENFE).
c) Tecnicaid, S.A., colabora con el Programa de Ayudas Técnicas de
la Fundación y participa en la investigación y comercialización de equipos
e instalaciones para mejora de las condiciones de vida de las PMR, algunas
de las cuales se utilizan en el transporte.
2.3.    EMPRESAS DEL SECTOR TRANSPORTE
Las empresas del sector que se van motivando para mejorar el transporte
de las PMR son cada vez más numerosas. Sin duda también con diferencias
por regiones, como se ha dicho antes, y por modos de transporte.
Es preferible no hacer una enumeración, pues habría olvidos imperdo-
nables, y además se van a citar a lo largo del documento en sí mismo.
3.    OBJETO DEL ESTUDIO
El estudio se estructura de modo que se cumpla el trabajo contratado y
que recoja en un documento cuál es la situación en España del transporte
público de las PMR y cuál es su perspectiva. Su espíritu es que sirva para
que la Fundación ONCE lo aporte para el Libro Verde de la Comisión
Europea y, si lo estima de interés, de difusión en España.
Ambas razones de la existencia de este documento han presidido su
elaboración. Así pues, el mismo no es una guía de accesibilidad al transpor-
te, es un documento con suficiente nivel técnico y con material más propio
de una tarea de divulgación, y singularmente de recogida de experiencias
para intercambio de las mismas; ello es igualmente valioso para la Unión
Europea como para España.
A lo largo del documento podrá apreciarse la enorme diferencia de
actividades entre unas regiones y otras de España.
Conforme al espíritu del documento, el estudio tiene un carácter positi-
vo, destacando los éxitos ante las carencias, aunque éstas no dejan de verse,
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tácita o expresamente, con mayor claridad se muestran las equivocaciones,
pues también quieren entenderse como información de interés..
4.    CONTENIDO
El estudio comienza con un capítulo en el que se hace un breve análisis
sociológico sobre la población formada por las PMR en España y una es-
timación sobre su demanda del transporte. Se apoya en los pocos datos
sobre el tema que existen y recoge a título de ejemplo y de orientación
algunos documentos relacionados con el tema.
El cuerpo fundamental del estudio lo constituyen los capítulos dedica-
dos a los modos en que convencionalmente se estructura el transporte pú-
blico, transporte urbano, interurbano, y servicios de transporte especial y el
transporte en taxi. El transporte urbano se divide en los tres apartados
correspondientes a los servicios que existen en España (metro, autobús y
tranvía), analizando en cada uno la situación y perspectivas de sus instala-
ciones fijas, material móvil y medidas complementarias.
El transporte interurbano a su vez se divide en transporte aéreo, trans-
porte marítimo, transporte por carretera y transporte ferroviario; lógicamen-
te con el mismo detalle que se ha señalado en el transporte urbano. Se
dedica un capítulo específico a los Servicios de Transporte Especial (STE)
por la importancia que se cree deberían tener los mismos para resolver los
problemas de transporte de las PMR más seriamente afectadas. Aunque
están poco desarrolladas en España, se aportan datos de alguno de ellos.
Sobre el transporte en taxi también se dedica un capítulo, con datos gené-
ricos de su situación en España en relación con las PMR y con algunos
ejemplos significativos.
Se dedica un capítulo específico a la legislación y normativa en España
relacionadas con el tema. Se recogen aquellos de carácter general, los tres
ámbitos de las administraciones públicas, Central, Autonómica y Local, y en
relación específica con los distintos modos y medios de transporte.
Por último, en el capítulo VII, con el título «Medidas Complementa-
rias» se recogen experiencias que se consideran de interés. Las más nota-
bles son aquellas relativas a la información, con un número importante de
fórmulas. También se recogen medidas y opiniones en la tarificación. Final-
mente, se recogen experiencias de ayudas personalizadas para la utilización
del transporte público.
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CAPITULO I
LAS PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
EN ESPAÑA Y SU DEMANDA DE TRANSPORTE
Este primer capítulo de este documento quiere recoger, de forma sinté-
tica, los datos sobre la población formada en españa por las personas con
movilidad reducida (en adelante PMR) y su demanda de transporte público.
1.    POBLACIÓN DE PMR EN ESPAÑA
1.1.    DEFINICIÓN DE PMR
Antes de entrar en las cifras, es preciso definir los conceptos que se van
a utilizar. Son los siguientes: persona con movilidad reducida, discapacidad,
deficiencia y minusvalía.
Se definen escuetamente según la Organización Mundial de la Salud
(OMS), los tres últimos conceptos:
· Discapacidad: Restricción o ausencia (debida a una deficiencia) de
la capacidad de realizar una actividad en la forma o dentro del margen que
se considera normal.
· Deficiencia: Toda pérdida o anormalidad de una estructura o función
psicológica, fisiológica o anatómica.
· Minusvalía: Situación desventajosa a consecuencia de una deficien-
cia o de una discapacidad, que limita o impide el desempeño de un rol que
es normal en su caso.
El concepto de persona con movilidad reducida (PMR) relaciona la
discapacidad con la movilidad. Se trata del colectivo humano que debido a
una discapacidad física, psíquica o sensorial, y de forma temporal o perma-
nente, tiene reducida su capacidad de movilidad.
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Consecuentemente con lo explicado, el colectivo formado por las PMR
engloba a buena parte de las personas con una discapacidad, una parte
importante de las personas mayores, personas que por una lesión o accidente
tienen una discapacidad motórica, las mujeres en avanzado estado de ges-
tación, quien transporta simplemente una carga, etc.
Debe recordarse que el objetivo del presente documento son las PMR en
España, en relación con el transporte público. Sólo puede cuantificarse esta
población de forma aproximada, pues no existen datos oficiales al respecto,
y ha de hacerse en base a los datos poblacionales que sí existen sobre
algunos grupos que la componen: personas con discapacidad y personas
mayores, concretamente.
1.2.    PERSONAS CON DISCAPACIDAD EN ESPAÑA
En 1986, el Instituto Nacional de Estadística (INE) realizó una en-
cuesta sobre una muestra de 270.000 personas (sobre una población en
España de 38.341.130 habitantes), al objeto de establecer unos datos fiables
sobre discapacidades, deficiencias y minusvalías en España. En 1987 se
publicó el resultado de la encuesta.
A continuación se recogen datos de esa encuesta en relación con el objeto
de este documento; son las personas en España con una discapacidad motóri-
ca, psíquica o sensorial. Se vale este trabajo para hacerlo de los datos estrac-
tados por el SUS (Centro de Documentación e Información concertado con el
Real Patronato de Prevención y de Atención a Personas con Minusvalía).
También el Instituto Nacional de Servicios Sociales (INSERSO) editó
en 1989, en desarrollo de la encuesta del INE, un documento sociológico
«Las personas con minusvalía en España. Aspectos cuantitativos».
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220.057
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4.031.799
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Es evidente que estas cifras en sí mismas no son sino orientativas para
cuantificar a las personas con discapacidad como PMR. Entre otras cosas,
los grupos enumerados tienen solapes entre sí, solapes que no están cuan-
tificados.
1.3.    LAS PERSONAS MAYORES EN ESPAÑA
El INSERSO editó en 1991 un documento titulado «La 3.- edad en
España. Aspectos Cuantitativos», del que se hace un estrado.
La publicación que se reseña recoge una serie de datos estimativos sobre
los ritmos de crecimiento probables de la población española para el año
2010 en cuanto al colectivo de personas que se situará para esa fecha con
60 y más años de edad.
Las previsiones globales para esa fecha son que la población española
de la tercera edad será de 8.350.000 personas, lo que supone un incremento,
en términos absolutos, del 27 por cien respecto a 1986. Manteniéndose las
tendencias actuales de fecundidad y si no se dan migraciones exteriores
masivas, las personas mayores de 60 años supondrían más del 20% de la
población total española que de acuerdo con las previsiones del INE se
acercará a los 41.200.000 habitantes. Casi 6.200.000 de esas personas ten-
drán 65 y más años, es decir, atravesará la frontera cronológica que suele
marcarse como punto de referencia para la entrada en la «tercera edad».
Dentro de este período estudiado (comprende 24 años), este grupo habrá
aumentado en más de un millón y medio de personas. Esta cifra supondrá
el 15% del total de la población española.
Ritmos de crecimiento
Los dos primeros quinquenios del horizonte considerado marcarán la
pauta de crecimiento (el mayor) relativo de la población de más de 60 años.
A partir de 1995, la llegada a los 60 años de edad de las generaciones que
nacieron durante la Guerra Civil (infrarrepresentadas debido a la caída de la
natalidad que se produjo durante el conflicto y en los años inmediatos al
mismo), hace que el crecimiento se ralentice, aunque también hay que tener
en cuenta que el índice de mortalidad es menor conforme estas generaciones
van entrando en la tercera edad.
A partir del 2005 se vuelve a acelerar el crecimiento de la población
mayor de 60 años, y para el 2010 (hasta el 2020) el crecimiento será intenso
al integrarse las generaciones nacidas a partir de 1950.
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En el grupo de personas con 65 y más años hay una primera etapa de
crecimiento rápido y sostenido durante los años que quedan hasta el final
del siglo XX, que da paso a una fase de estancamiento a partir del año 2000.
El ritmo de crecimiento de la población mayor de 65 años experimentará
un apreciable descenso, pasándose de tasas de crecimiento acumulativo anual
cercanas al 2,5 por cien en los últimos años de la década de los 80, a
crecimientos de sólo el 0,15% (en media quinquenal, con crecimientos ne-
gativos incluso en alguno de los años considerados) entre los años 2005 y
2010.
La publicación recoge en el siguiente gráfico la evolución global de la
población que se sitúa en el intervalo de edad de 65 y más años.
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También el INSERSO editó en 1995 un documento «Las personas
mayores en España. Reciprocidad familiar» en el que también se hacen
estimaciones sobre el envejecimiento de la población en base a una encuesta
realizada.
Los principales datos y reflexiones que aporta este trabajo son:
El fenómeno del envejecimiento poblacional resulta del descenso de la
fecundidad y el incremento de la esperanza de vida; dos factores que llevan
a una tendencia de incremento mucho más rápida de lo que se había pronos-
ticado en un principio.
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España cuenta con el índice de fecundidad más bajo del mundo, y tam-
bién con una tasa de mortalidad muy reducida. Nuestra esperanza de vida
es de las más elevadas del planeta. Es por ello que el colectivo formado por
personas mayores de 65 años adquiere una significación importante, tanto
en términos absolutos, como relativos.
Esta afirmación se basa en un dato crucial: en 1980 la proporción de
personas de más de 65 años se situaba en el 11,2% de la población total. En
1995 nos situamos en torno al 15%, y esta cifra aumentará de hecho con-
forme al incremento de la longevidad.
Una de las múltiples cuestiones que esta situación plantea es: ¿está la
sociedad del siglo XXI preparada para acometer eficazmente la consecución
de nuevos logros sociales que permitan a la población (cada vez más enve-
jecida) tener un nivel de calidad de vida aceptable?
La respuesta a esta y otras cuestiones debe hacerse respecto a un cúmulo
de información fundamentada en las características sociológicas, respecto a
necesidades y demandas, que entre otros, el informe necesita recoger.
En el informe, el INSERSO presenta los resultados de una encuesta
realizada entre personas de más de 65 años, con una muestra de 2.500
personas, de ámbito nacional, en colaboración con el Centro de Investiga-
ciones Sociológicas (CIS) y con el apoyo técnico del Instituto de la Mujer.
El estudio fue realizado en noviembre de 1993, y su identificación en el
Banco de Datos del CIS aparece como [Estudio 2.072].
Informe de resultados
Los datos relativos al interés del informe se refieren a los que hacen
referencia, entre otros, a las condiciones generales de salud de nuestros
mayores, y más en concreto, a las dificultades de visión y audición que el
estudio ofrece.
Los datos se refieren a pautas de autoconocimiento, no de constatación
efectiva de los mismos. Se han distinguido tres situaciones:
I.    Sin dificultades especiales.
II.    Con serias dificultades.
III.    Práctica ceguera o sordera.
El sondeo arroja cifras muy reducidas de ceguera y sordera (3,6% en
ambas) y cifras considerables con dificultades serias de visión (35%9, y en
menor cuantía de audición 21%). Por término medio, casi dos tercios de los
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mayores de 65 años declaran no tener dificultades especiales de visión y
algunos más no las tienen de audición.
Necesidad de ayuda en el uso del transporte público
El sondeo presupone que no todos los mayores de 65 años se valen por
sí mismos, ni para una serie de actividades cotidianas, ni para otras más
esporádicas, pero frecuentes, entre las que se encuentra el uso del transporte
público.
La tasa de necesitados pasa de una cifra que ronda el 15% entre los que
no alcanzan los 70 años a casi el 60% entre quienes superan los 80 años.
Entre las personas mayores de 65 años que necesitan ayuda para utilizar
el transporte público, la necesitan de manera explícita el 3,5% sobre el total
(29,1% ').
1 Que incluye también el 25,6% que necesita ayuda para actividades diarias, y supues-
tamente, también para ésta.
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Este dato, según intervalos de edad, se refleja en el gráfico siguiente:
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1.4.    ESTIMACIÓN DE LA POBLACIÓN PMR EN ESPAÑA
Como se ha visto en los datos anteriores, que son los más fiables en
España sobre las poblaciones con alguna discapacidad y sobre la población
de la tercera edad, no es posible sino hacer una estimación de las PMR en
España. Las únicas encuestas concretas que se han hecho al efecto siempre
han tenido como universo el grupo social formado por personas con severas
discapacidades; en la segunda parte de este capítulo se recogen tres traba-
jos en que se ha hecho la citada encuestación, uno por el Ayuntamiento de
Valencia, en marzo de 1992, otro por la Federación Coordinadora de
Disminuidos Físicos de Guipúzcoa, en noviembre de 1989 y otra por el
Instituto de Estudios del Transporte y las Comunicaciones, en marzo de
1996.
También se recoge un Estudio de Elaboración de Normas Básicas
para el acondicionamiento del sistema de transporte de Madrid a las
PMR, realizado por el  Consorcio de Transportes de Madrid en 1992.
También es imprescindible tener en cuenta a la hora de hacer una esti-
mación sobre las PMR en relación con el transporte, que en sí mismo PMR
es un concepto biunívocamente unido al modo de transporte del que se trate.
Lógicamente, en este documento se va a pensar en una PMR como concepto
global, es decir, como una persona que tiene su movilidad reducida a la hora
de ser usuario de cualquier transporte público.
Tras este largo preámbulo, y apoyados en datos equiparables de países
de la Comunidad Europea, se puede resumir estimando que las PMR en
España que no pueden utilizar los transportes públicos suman el 5% de la
población. Quienes pueden hacerlo con dificultad reseñable suman en torno
al 20%, y quienes pueden hacerlo con dificultad leve suman el 25%.
2.    DEMANDA DE TRANSPORTE POR LAS PMR
En la segunda parte de este capítulo, a título de anejos, ya se ha dicho
que se incorporan tres encuestas a PMR en relación con el transporte. De
ellas se pueden extraer algunas ideas sobre la demanda de transporte de este
colectivo. El estudio del IETC (Instituto de Estudios del Transporte y las
Comunicaciones) es de elevado nivel técnico, pero tuvo como único objeto
al transporte por carretera. El estudio para el Ayuntamiento de Valencia
tuvo como objeto el transporte urbano en autobús y en metro, y el servicio
de transporte especial existente en esa ciudad; además la respuesta de la
encuesta en este último caso fue mala. El estudio en San Sebastián tenía
como universo sólo un pequeño grupo de minusválidos físicos, motóricos,
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con discapacidad media o severa, y el 52% del mismo no realiza ninguna
actividad. Estos trabajos concretos nos pueden aproximar, pues, al objeto de
cuantificar la demanda del transporte por las PMR, pero sin poder calificar-
los como datos básicos; otra actitud sería demagógica.
A continuación se sintetizan, como los datos más fiables, aquellos ob-
tenidos mediante encuesta por el Instituto de Estudios Sociológicos y de
Opinión Pública (IDES) para el INSERSO en 1988.
Son datos sobre personas con grave deficiencia física, psíquica o senso-
rial. En relación con la encuesta del INE antes citada, esta encuesta se
refiere a una población especialmente formada por 2.500 personas con grave
deficiencia, lo que induce frecuentemente una grave discapacidad. (La po-
blación mayor de 65 años fue restringida al 25% de la muestra, pues de no
hacerlo hubiera supuesto el 45%).
Los datos de la encuesta IDES se recogen en las tablas adjuntas y se
visualizan con gráficos.
1. Necesidad y capacidad de utilización del transporte público. Meno-
res de 65 años.
	NECESIDAD
	Si lo
necesitan
	No lo
necesitan
	NS/NC
	TOTAL

	Pueden utilizar
transporte público
Sólo pueden utilizar transporte
público acompañados
Depende del tipo
de transporte público
No pueden utilizar
transporte público
Ns/Nc
	36,2
22,8
32,5
19,8
33,3
	63,2
76,6
67,5
79,4
46,7
	0,6
0,5
0,8
20,0
	47,37
19,94
4,29
27,6
0,81

	Total
	
	
	
	100%


Datos en % sobre población encuestada.
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2.    Necesidad y capacidad de utilización del transporte público. Con 65
años o más.
	NECESIDAD
	Sí lo
necesitan
	No lo
necesitan
	NS/NC
	TOTAL

	Pueden utilizar
transporte público
	13,9
	86,1
	

	24,77

	Sólo pueden utilizar transporte
público acompañados
	4,8
	95,2
	0,5
	19,94

	Depende del tipo
de transporte público
	3,8
	92,3
	3,8
	4,08

	No pueden utilizar
transporte público
	4,0
	96,0
	0,6
	50,94

	Ns/Nc
	—
	50,0
	50,0
	0,61

	Total
	
	
	
	100%


Datos en % sobre población encuestada.
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3.    Necesidad de utilización cotidiana de transporte según tipo de defi-
ciencia y minusvalía.
	
	MENORES DE 65 AÑOS
	MAYORES DE 65 AÑOS

	
	Sí lo
necesitan
	No lo
necesitan
	NS/NC
	5;' lo
necesitan
	No lo
necesitan
	NSINC

	TOTAL
	28.8
	70.4
	0,8
	6,6
	92.9
	0.5

	TIPO
DE
DEFICIENCIA
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Física
	26,2
	72,9
	0,9
	6.5
	92,9
	0,6

	
	Psíquica
	32.0
	67.3
	0.7
	2.7
	97,3
	—

	
	Sensorial
	30.7
	68.9
	0,5
	5.8
	93.9
	0.3


Datos en % sobre población encuestada.
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	MENORES DE 65 AÑOS
	MAYORES DE 65 AÑOS

	
	Si lo
necesitan
	No lo
necesitan
	NSINC
	Sí lo
necesitan
	No lo
necesitan
	NSINC

	TIPO DE
MINUSVALIA
	Falta de
independencia
física
	23,8
	75.4
	0.5
	4.9
	94.4
	0,7

	
	Dificultad de
movilidad
	26,9
	72,4
	0,7
	7,1
	92,6
	0,3

	
	Dificultad de
orientación
	26,3
	72,9
	0,8
	5.8
	94,2
	


	
	Dificultad de
relación
	27.8
	71.6
	0.6
	6.0
	93.1
	0.9


Datos en % sobre población encuestada.
4.    Posibilidad de utilización de transporte público según tipo de defi-
ciencia y minusvalía. Menores de 65 años
	
	Si pueden
utilizar
trasnportes
públicos
	Sí pueden utili-
zar TR públicos
si van acompa-
ñados de otras
personas
	Pueden
utilizar unos
transportes
pero otros
no
	No pueden
utilizar
transportes
públicos
	NSINC

	TOTAL
	A1A
	19.9
	4,3
	27.9
	0.8

	TIPO DE
DEFI-
CIENCIA
	Física
Psíquica
Sensorial
	43.2
26.4
47.9
	17,9
40,3
24,2
	5.4
1,3
3,6
	32,4
31,7
23.7
	1,1
0,3
0,5

	TIPO DE
MINUS-
VALIA
	Falta de
independen
cia física
Dificultad
de movili-
dad
Dificultad
de
orientación
Dificultad
de relación
	28,0
32,1
36.0
36,6
	27,1
17,9
26.3
26,6
	5,0
5,9
3.8
2,5
	39,2
43,4
33,0
33,9
	0,6
0,8
0,9
0,5


Datos en % sobre población encuestada.
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5.    Modo de transporte utilizado en los desplazamientos según edad.
	
	Menores de
ó5 años
	Mayores de
65 años

	Transporte público sin adaptar

	39,4
	24,3

	Los llevan en vehículo particular o de alguna
institución

	22,0
	22,4

	Taxis

	16,7
	24,9

	Van a pie o con muletas o con silla de ruedas...
	15,2
	14,6

	Les llevan otras personas a pie

	5,9
	7,7

	Conducen vehículos propios adaptados

	6,3
	1,4

	Conducen vehículos propios sin adaptar

	4,5
	2,4

	Transporte público adaptado

	2,3
	0,8

	Ambulancia

	1,0
	2,7

	Otras

	4,0
	5,6

	No salen

	2,6
	11,4

	Ns/Nc

	1,0
	0,8


Datos en % sobre población encuestada.
3     EXTRACTO DE DOCUMENTOS DE INTERÉS
3.1. ESTUDIO DE ELABORACIÓN DE NORMAS BÁSICAS PARA EL
ACONDICIONAMIENTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE
MADRID A LAS PMR. CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MA-
DRID, 1992.
3.1.1.    Contenido del trabajo
El estudio fue realizado en 1992 bajo la dirección técnica del Área de
Estudios y Planificación de! Consorcio de Transportes de Madrid. Consta de
tres documentos diferenciados:
I.
Documentación, análisis y diagnóstico sobre la situación actual.
II.
Normas Básicas para el acondicionamiento del sistema de transpor-
tes dependiente del Consorcio de Transportes de Madrid a las personas con
movilidad reducida.
III.
Programa de actuaciones en la red del metro (1.a Fase) para su
adecuación a las personas con movilidad reducida.
En el primero de ellos se recogen una serie de datos sobre la población
discapacitada y su demanda de transporte en España. Con estos datos se
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hace un estudio comparativo con datos similares en Francia, Suecia y Ale-
mania, y una diagnosis de las condiciones de accesibilidad de los servicios
de transporte público en la Comunidad Autónoma de Madrid, que es objeto
de este apartado.
También se recoge una serie de informes sobre experiencias de accesi-
bilidad en el transporte, tanto de políticas españolas y extranjeras, como de
actuaciones concretas en servicios de transportes en metro, de autobús ur-
bano e interurbano.
El estudio estima que en la Comunidad de Madrid, una primera aproxi-
mación nos sitúa en un marco de referencia que presenta al 5% de la pobla-
ción que no puede utilizar los transportes públicos colectivos, y un 20% lo
hacen en malas condiciones de comodidad y seguridad.
3.1.2.    Población discapacitada y su demanda de transporte en España
Los datos que cuantifican cuántas personas se estima que hay en España
con alguna discapacidad están tomados, como en estudios antes reseñados,
por los del estudio estadístico realizado por el Instituto Nacional de Estadís-
tica (INE) en 1987.
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a)    Los porcentajes más significativos respecto a las discapacidades
motóricas se reflejan en el siguiente gráfico:
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b)    En cuanto al colectivo de discapacitados sensoriales, los porcentajes
son los siguientes:
Estas cifras no corresponden al total de personas con movilidad reduci-
da, sino al colectivo formado por las que tienen algún tipo de discapacidad.
De los datos se desprende que, en España:
A) 2.508.000 personas no pueden subir escaleras.
B) 855.000 personas no pueden andar o padecen graves deficiencias
motoras.
C) 875.848 personas padecen graves deficiencias visuales o son cie-
gos.
D) 1.028.491 personas padecen graves deficiencias auditivas o son
sordos.
3.2. LA DEMANDA DEL TRANSPORTE DE PMR EN VALENCIA.
AYUNTAMIENTO DE VALENCIA. MARZO 1992
3.2.1.    Proceso del trabajo. Explotación de la encuesta.
El Ayuntamiento de Valencia realizó en el verano de 1991 una encuesta
postal al colectivo de personas con movilidad reducida con el objeto de
tener una idea aproximada de la demanda real de transporte.
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Uno de los inconvenientes con que hubo que contar en este estudio es el
relacionado con el tamaño de la muestra, que fue finalmente de 623 personas
(dato que se puede considerar como aceptable), aunque es de reseñar que el
nivel de calidad de respuesta en todas ellas no fue uniforme, encontrándonos
un porcentaje que no responde a ¡os márgenes de aceptación establecidos.
Ello es debido, entre otras razones, a la relativa dificultad de la encuesta
y a los muy diferentes niveles culturales del colectivo a los que se dirigió.
Una vez analizada la información recogida, se pudo establecer un listado
de flujos que recogemos aquí:
· Domicilio del viajero.
· Destino del viaje.
· Frecuencia de viaje:      1.    Diaria.
2. Semanal.
3. Esporádico.
· Hora de salida.
· Modo de transporte utilizado.
· Tipo de discapacidad:   1.    Motórica no ambulante.
2. Motórica ambulante.
3. Sensorial.
4. Mental.
Se distinguieron, asimismo, cuatro tipos de discapacidad:
· Física fuerte.
· Física Leve.
· Sensorial.
· Psíquica.

La encuesta se codificó refiriendo el origen y el destino del viaje a la
zonificación empleada en otra encuesta domiciliada realiza por la Dirección
General de Transportes de la Generalidad de Valencia.
Analizando los motivos básicos de viaje de personas con movilidad redu-
cida recogidos en la encuesta, nos encontramos en primer lugar con que el
45% de los viajes realizados es por motivos de visita al médico, seguido de
los viajes que se producen por estudios (23,9%) y por motivos de trabajo
(19%).
La relación de frecuencia varía desde el 55% de los viajes que se pro-
ducen diariamente, hasta el 23% de los realizados semanalmente (2 o 3
veces por semana) o esporádicamente (22%).
Recoge el estudio que la razón primordial de los viajes realizados dia-
riamente es la que responde a motivos de estudio y trabajo (37% y 32%
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respectivamente), mientras que el motivo de visita al médico representa el
25% de los trayectos.
Respecto a la frecuencia semanal, el 48% de los viajes son por motivo
médico, que aparece ahora como la causa más relevante para efectuar el
desplazamiento, y en viajes de frecuencia esporádica, el 92% de los viajes
lo constituye la razón de desplazarse por realizar una actividad laboral.
Para realizar estos desplazamientos arriba comentados, el medio de trans-
porte ha sido estimado (por no aparecer recogido explícitamente) en base al
resto de la información recogida en la encuesta. Destaca como medio de trans-
porte más utilizado el individual (coche o taxi), que utilizan el 35% de los
encuestados, el transporte público convencional (27%) y el Transporte Públi-
co Especial, que utilizan en sus desplazamientos el 20% de los usuarios.
Uno de los aspectos más destacados que el estudio revela es el alto
grado de relación que existe entre el tipo de discapacidad que sufre la
persona y el modo de transporte utilizado. Diferenciando cuatro tipos de
discapacidad 2, (es necesario reseñar que una persona puede tener más de
una discapacidad) obtenemos que el número de observaciones (684) supera
el número de flujos detectados (423).
· Los individuos con discapacidad motórica no ambulante no pueden
utilizar el Transporte Público Convencional, utilizando básicamente el Trans-
porte Público Especial (44,4%)
· De forma contraria, las personas con discapacidad motórica ambu-
lante, utilizan el Transporte Público Convencional en un 28,3% de los casos,
y el Transporte Público Especial en un 19,7%.
· Asimismo, el 37,6% de los discapacitados motóricos no ambulantes
utiliza el coche o el taxi, medio de transporte que utiliza también el 37,9%
de los discapacitados motóricos ambulantes.
3.3. EL TRANSPORTE DE PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCI-
DA EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA. INS-
TITUTO DE ESTUDIOS DEL TRANSPORTE Y LAS COMUNICA-
CIONES. MOTMA. MARZO 1996
3.3.1.    Proceso del trabajo. Explotación de la encuesta
En este estudio elaborado por el Instituto de Estudios del Transporte y
las Comunicaciones, en el que se trata de subsanar, en parte, la carencia casi
2 Discapacidad motórica grave o no ambulante. Discapacidad motórica leve o ambulan-
te. Discapacidad sensorial. Discapacidad mental.
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absoluta de datos en lo que se refiere a los hábitos y pautas de movilidad
de personas de movilidad reducida en trayectos de larga distancia.
El estudio está asimismo encaminado a incorporar como un elemento
más de análisis datos que permitan desarrollar una normativa legal sobre la
supresión de barreras, y en particular, de la ley 13/1982 de 7 de abril, de
integración social de los minusválidos, pendiente de hacer en el sector de
transportes.
Se aborda la identificación del problema desde el punto de vista de los
servicios regulares de viajeros por carretera y pretende cuantificar la deman-
da potencial actual de estos servicios.
Hay en concreto tres objetivos operativos:
I.
Estimar el censo nacional de personas de movilidad reducida clasi-
ficado según grados y tipos de minusvalías.
II.
Tipificar la demanda de viajes interurbanos de las personas con
movilidad reducida.
III.
Cuantificar la demanda potencial de viajeros PMR en los servicios
regulares por carretera, y analizar las causas de insatisfacción que están
limitando la demanda.
a)    Clasificación tipológica de discapacidades.
	Discapacidades
permanentes
	Sensoriales
	Visuales

	
	
	Auditivos

	
	Físicos motóricos
	Ambulantes

	
	
	No ambulantes

	
	Físicos y mentales

	
	Afectados por discapacidades asociadas

	Discapacitados
temporales
	Lesionados
	Sensoriales

	
	
	Motóricos

	
	
	Psíquicos

	
	Mujeres embarazadas

	Ancianos
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b)
Encuesta
El método de encuesta empleado fue de movilidad telefónica y, subsi-
diariamente, postal. No fue posible encuestar a discapacitados psíquicos y
mentales por no estar dispuestas las asociaciones correspondientes a facilitar
números de teléfono de sus asociados y por no haber contestado a la encues-
ta postal.
Se realizaron un total de 1.015 encuestas distribuidas en cuatro ciudades
españolas3 en relación a cuatro tipos de discapacidad:
· Visual.
· Auditiva.
· Física motórica.
· Psíquica y mental.
El censo utilizado en este estudio, resultante de la suma de individuos
con los cuatro tipos de discapacidad anteriormente descritos, se apoya en
datos de la encuesta realizada por el INE en 1986. La suma total censal fue
de 3.782.981 personas.
c)
Datos
Respecto a los tipos de movilidad, actual y potencial, la primera de ellas
recoge un total de viaje por año de 1.114.526 en todos los modos, de los que
429.213 viajes serían en autobús, lo cual representa un 38,5% del total.
En cuanto a la movilidad potencial, el estudio revela que en el caso de
que el transporte en autobús estuviese adaptado a las personas con discapa-
cidad (movilidad inducida), el total de viajes que se realizarían sería de
375.686, de las cuales 258.919 corresponderían a un tipo de discapacidad
motórica, mejorándose el uso de transporte en autobús en un 53.3%, siendo
éste el dato más relevante en cuanto a tipos de discapacidad.
El total de viajes anuales inducidos sería de 375.686, es decir, del
orden del 0,75% de la demanda total de viajes en autobús correspondiente
al conjunto de la población nacional.
Hay que hacer especial mención en la inclusión de estos datos de las
categorías asimilables a los discapacitados motóricos temporales, que repre-
sentan del orden de un 0,66%, representando un total de 735.000 viajes más
en autobús al año, que sumándolo a los 375.000 anteriores, representan del
orden del 2,0% de la demanda nacional actual.
3 Madrid, Valencia, Almería y Lugo.
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d)    Dificultades actuales del viaje en autobús
En cuanto a las causas que están conteniendo la demanda potencial de
este tipo de viajes, se señalan como relevantes (para el caso de los discapa-
citados motóricos) la inadecuación de los propios vehículos (69,32%) y la
falta de existencia de otro medio de transporte más adecuado (17,85%).
Asimismo, el estudio revela que, en el caso de los discapacitados visua-
les, la inexistencia de otro medio de transporte más adecuado es la causa por
la que disminuye la demanda potencial de uso del transporte en autobús.
Respecto a los discapacitados auditivos, el estudio no facilita datos re-
levantes, debido a que las respuestas de este grupo no ofrecen significación
estadística suficiente, por ser una muestra excesivamente pequeña.
3.3.2.    Anejo. Datos de la encuesta
a)
Movilidad en servicios regulares de viajeros por carretera
El estudio indica las proporciones de personas con discapacidad que
utilizan el autobús en los desplazamientos interurbanos, de las que la que
corresponde a discapacitados motóricos resulta la proporción más baja
(16,83%), y la de discapacitados visuales la más alta (56,03%).
De la muestra estudiada, es el colectivo con discapacidad motórica el
que menos viajes en autobús realiza, representando un 48,57o del total de las
personas encuestadas.
b)
Comparación con el conjunto de la población
Según datos del MOTMA, el número de viajeros correspondientes a
servicios de largo recorrido para 1995 ascendió a 50 millones de viajeros al-
ano, lo cual representa del orden de 2,0 viajes/persona-año, limitando el
colectivo a los adultos.
Este índice de movilidad se reparte entre el colectivo analizado de forma
que son los discapacitados motóricos los que disfrutan de menor movilidad.
Por el contrario, el correspondiente a los discapacitados visuales alcanza la
cifra más alta en cuanto a la movilidad por carretera.
c)
Transporte en autobús
Las personas con discapacidad motórica son las que tienen mayor difi-
cultad a la hora de utilizar el transporte público por carretera, ya que el
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65,71% de ellas no lo encuentran adecuado, y sólo el 15,61% sí lo considera
así.
En el caso de discapacitados visuales las proporciones se invierten, sien-
do el porcentaje que lo considera adecuado de! 62,22% y un 9,58% el que
no lo encuentra adecuado.
Por último, el 77,87% de los discapacitados auditivos encuentra esta mo-
dalidad de transporte adecuada, mientras que el 17,58% no lo considera así.
di    Modos alternativos
El medio de desplazamiento alternativo para los tres colectivos resulta
ser mayoritariamente el coche, representando un porcentaje en todos supe-
rior al 50% y llegando incluso al 84% en los casos de discapacidad auditiva
y motórica.
e)
Resumen por intervalo de edad mayores de 65 años.
La población que necesita el transporte público y no puede utilizarlo se
distribuye así4:
< 65 años:  11,40%
> 65 años:    3,13%
f)
Movilidad potencial
f1)    Movilidad en autobús, en el caso de que este transporte fuera adecuado
Los porcentajes respecto a la movilidad inducida (no viajan ahora) son
elevados entre discapacitados motóricos, con un 18,24% que declara de
viajaría en autobús en el caso de que este modo de transporte estuviera
adaptado, de esta forma, las 2/3 partes de la movilidad inducida correspon-
diente a viajes en autobús correspondería a los discapacitados motóricos.
j2)    Personas discapacitadas que sí se desplazan, pero nunca en autobús
También en este caso la movilidad inducida se produce, fundamental-
mente, entre las personas con discapacidad motórica, de las que un 30,62%
declara que viajaría más en autobús en el caso de que estuviera adaptado a
sus necesidades.
4 Datos obtenidos del estudio «Elaboración de Normas Básicas para el acondicionamien-
to del sistema de Transportes de Madrid a las personas con movilidad reducida». Consorcio
de transportes CAM. 1992.
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La movilidad total inducida asciende a un 38% de la movilidad actual
en autobús, correspondiendo el 84% de estos viajes nuevos a personas con
discapacidad motórica.
f3)    Personas discapacitadas, que sí se desplazan en autobús
La movilidad total inducida en este caso asciende a un porcentaje del 55%
de la movilidad actual en autobús por parte de personas con discapacidad.
En este caso podemos hablar de una sobrevaloración de los hábitos y
pautas de comportamiento de las personas encuestadas ante una situación
ficticia como la planteada en la encuesta, que se traduce en la elevación de
la movilidad inducida en los discapacitados visuales, por encima incluso de
los motóricos. Más de la mitad de los nuevos viajes en autobús corresponde
a este tipo de personas discapacitadas.
f4)    Resumen movilidad inducida
La movilidad total inducida asciende a 476.786 viajes menos anuales en
autobús, lo que sitúa la movilidad total en la situación de referencia (con el
transporte en autobús adaptado) en 905.999 viajes anuales, que representa
algo más del doble de la movilidad actual.
	A. Se obtiene que
los viajes nuevos en
autobús se reparten
así:
	Discapacitados
motóricos
	54,3%
	Contando con la so-
brevaloración de la
inmovilidad inducida
en discapacitados vi-
suales

	
	Discapacitados
visuales
	31,9%
	

	
	Discapacitados
auditivos
	13,8%
	

	B. Movilidad in-
ducida corregida
	Discapacitados
motóricos
	68,9%
	Asignando a los dis-
capacitados visuales
valores similares a los
de discapacitados au-
ditivos

	
	Discapacitados
visuales
	13,6%
	

	
	Discapacitados
auditivos
	17,5%
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f5)    índices de movilidad resultantes
La movilidad relativa en autobús (corregida) sitúa (respecto a la media
nacional (2,00%)) a los discapacitados visuales con 4,92 viajes/persona-año,
a los discapacitados motóricos con 3,43 viajes/persona-año, y a los discapa-
citados auditivos con 1,87 viajes/persona-año.
g)    Causas que están conteniendo la demanda potencial
El estudio presenta las causas para explicar la no realización de más
viajes en autobús por parte de los tres colectivos estudiados, que son, por
orden de importancia y muestra respectiva, las siguientes:
Los discapacitados motóricos respondieron con rotundidad que es el
medio de transporte en sí la causa por la que no pueden desplazarse por
carretera. El discapacitado visual adujo razones de accesibilidad y distribu-
ción interna de las estaciones (situándose el porcentaje de imposibilidad de
poder moverse sólo a la par que este motivo) y el encontrar para sus des-
plazamientos otro medio más adecuado.
3.4.    ESTUDIO SOBRE TRANSPORTE. HEGOAK. FEDERACIÓN
COORDINADORA DE DISMINUIDOS FÍSICOS DE GUIPÚZCOA.
NOVIEMBRE 1989
La Federación Coordinadora de Disminuidos Físicos de Guipúzcoa rea-
lizó este estudio con el objeto de diagnosticar la problemática del transporte
del colectivo de disminuidos físicos de Donostia, a la vez que se detectaban
las necesidades de las 672 personas encuestadas residentes en san Sebastián.
Se eliminaron las que no eran estrictamente personas con una discapacidad
física motórica, no residencializadas. La encuesta se realizó así a 219 per-
sonas.
El cuestionario se planteó para obtener información sociológica y prin-
cipalmente para conocer los movimientos y valorar los servicios empleados.
La encuesta se hizo personalizada, lo que le confiere mayor fiabilidad.
Los tres grandes grupos de discapacidad que emplea la encuesta son:
· Autónomo
· Autónomo con apoyos
· Silla de ruedas
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3.4.1.
Características generales del colectivo
La primera parte de la encuesta recogió datos sociológicos:
1.1. Edad y Sexo.
1.2. Grado de movilidad.
1.3. Distribución espacial del colectivo dentro de Donostia.
1.4. Nivel de estudios.
1.5. Tipo de familia.
1.6. Rol familiar.
3.4.2.
Actividades habituales y transporte
Esta segunda parte de la encuesta recoge datos de las actividades habi-
tuales de los encuestados y el transporte empleado.
a) Tipo de actividad habitual según grado de movilidad. Esta tabla se
completa con una primera, que distribuye a quienes no realizan ninguna
actividad habitual según edad y grado de movilidad, y una segunda que
detalla el tipo de trabajo de aquellas personas que realizan alguna actividad
habitual.
b) Matriz origen/destino de los desplazamientos, como recorridos ha-
bituales de los minusválidos que realizan alguna actividad habitual. Se com-
pleta con una tabla de frecuencias.
c) Se recogen datos de los medios de transporte utilizados en las ac-
tividades habituales, por grupos de discapacidad.
d) A continuación, el estudio recoge datos sobre los medios empleados
para otras actividades habituales, siempre por tipos de discapacidad.
Estas otras actividades habituales analizadas son:
2.4.1. Rehabilitación.
2.4.2. Enseñanza no reglada.
e)
El estudio realiza aquí el análisis de los transportes existentes, con
el fin de descubrir carencias y saber cuál es la demanda cubierta. Todo ello
se hace en los viajes a y desde un centro vital de generación y atracción de
viajes en Donostia, el Centro Goienetxe de ASPACE.
Se analizan los siguientes trayectos: Irún-Donostia, Tolosa-Donostia,
Zarauz-Donostia, Donostia.
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3.4.3.
Actividades no habituales y transporte
Esta tercera parte del estudio recoge datos de las actividades no habitua-
les y el transporte empleado.
a) Gestiones, con una tabla con los medios más utilizados.
b) Ocio y tiempo libre, dividido en cinco actividades, con tablas de
frecuencia de actividad según grado de movilidad también, detalle con sin-
gular explotación para un análisis sociológico. Se hace también una tabla de
medio utilizado, según tipo de discapacidad.
3.4.4.
Valoración de los medios de transporte
El estudio recoge en este capítulo las deficiencias que los encuestados
observan en los siete medios en que se agrupan los existentes:
1. Autobuses de servicios urbanos, suburbanos y de largo recorrido.
2. Coche no propio.
3. Coche propio.
4. Taxi.
5. Servicios de Transporte Especial.
6. Ambulancia.
7. Tren y Topo.
3.4.5.
Barreras
El estudio también recoge datos de las barreras arquitectónicas del lugar
de residencia de los encuestados y urbanísticas de su entorno.
3.4.6.
Conclusiones y propuesias
Finaliza el estudio con varias propuestas para mejora de la situación,
propuestas que se agrupan de nuevo según el tipo de actividad a servir:
a)    Actividades habituales
Se propone para mejor servirlas, desarrollar servicios de transporte es-
pecial, resolviendo las dos grandes carencias actuales: autobuses no acondi-
cionados y recorridos muy largos.
Se propone disponer de vehículos adecuados y de apoyos para el auxilio
de personas con movilidad reducida entre su vivienda y el punto de reco-
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gida. Se habla de cuatro o cinco vehículos, a falta de un análisis más pre-
ciso. Se plantea también varias ideas a analizar:
· Que se cuente con usuarios de esos Sistemas de Transporte Especial
que adecúen sus desplazamientos a los itinerarios de las líneas.
· Que también puedan ser usuarios del Sistema de Transporte Especial
otros tipos de personas: bien por tener destino diferente a ASPACE, bien
por ser otro tipo de persona con movilidad reducida, bien por tener otro tipo
de minusvalía.
No se entra a considerar las exigencias que en recursos humanos y
materiales, ello supondría. Tampoco se hace un análisis de coste.
b)    Actividades no habituales
Se agrupan las propuestas según que se trate de gestiones no habituales
o de ocio y de tiempo libre.
Para las primeras, se propone potenciar el servicio taxi con varias me-
didas:
· La primera, adaptar los vehículos, en uno de los dos niveles, parcial
o total, y su financiación,
· y en segundo lugar, fomentar su uso con medidas de tarificación,
como el bonotaxi, sin olvidar a los acompañante; sensibilización a los taxis-
tas; información; organización, etc.
En las actividades de ocio y tiempo libre parece que sería beneficiosa
tanto la existencia de Sistemas de Transporte Especial, como una oferta
adecuada de taxis.
c)    El transporte público
Finaliza el estudio reflexionando sobre la necesidad de que el transporte
público de la zona mejore sus condiciones de accesibilidad y se oferte en
mínimas condiciones a todas las personas con movilidad reducida.
Observaciones
Debe recordarse, para quien lea precipitadamente este estudio, que el
mismo tienen como universo a un pequeño grupo de minusválidos físicos
(motóricos con discapacidad media o severa), que por tanto son también
41
sólo un pequeño grupo de personas con movilidad reducida. Asimismo debe
tenerse en cuenta que el universo propio de estudio (219 personas) el 52%
no realiza ninguna actividad, ni laboral ni educativa. Quienes tienen activi-
dad, están en buena parte concentrados.
Debe quedar, pues, constancia, de que se trata de un estudio concentrado
en un colectivo singular dentro del mucho más numeroso y complejo que es
formado por las personas con movilidad reducida.
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CAPITULO II
TRANSPORTE URBANO
Apartado 1.    Transporte urbano en Metro
Introducción
En las cuatro ciudades más pobladas de España existe metro: Madrid,
Barcelona, Valencia y Bilbao. En todas ellas da servicio, no sólo a la ciu-
dad, sino a su área metropolitana. Ello es especialmente cierto en Valencia
y Bilbao.
En Madrid, el servicio de metro nació a primeros de siglo, y se ha ido
expandiendo con la ciudad, atrapando los municipios de su área de influen-
cia. La mayor parte de las estaciones son subterráneas (alguna a 50 metros
de profundidad). Actualmente se desarrolla con mucha fuerza. El Gobierno
de la Comunidad Autónoma de Madrid resolvió que todas las nuevas esta-
ciones sean accesibles a las PMR; de hecho, ya se han inaugurado las
primeras. En las estaciones existentes esa decisión está por tomar.
En Barcelona, el metro también tiene varias décadas e igualmente se ha
ido expandiendo con la ciudad.
Buena parte de las estaciones son subterráneas. El Gobierno de la Ge-
neralidad de Cataluña también tiene firme decisión de acondicionar este
metro a las PMR. Ha habido una buena oportunidad, al construir en fechas
recientes (y está por concluir) la línea 2 y se ha realizado un excelente
trabajo en su adecuación a las necesidades de las PMR. Más difícil está
resultando la adecuación de la red existente, donde no se da taxativamente
la buena voluntad teórica de hacerlo.
El metro de Valencia nació a finales de los años setenta y primeros
ochenta, con una única línea, en parte subterránea. Estas estaciones no se
construyeron accesibles; en los primeros años noventa se instalaron en al-
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gunas, plataformas, montaescaleras, medida que ha sido un fracaso, hace
tres años se amplió la red con la línea dos, en superficie y que emplea un
tranvía accesible. Desde hace dos años se están ejecutando las obras de
ampliación de la red con todas sus estaciones accesibles.
El metro de Bilbao, con una única línea, se ha inaugurado en el presente
año 1996; es accesible. Es decisión del Gobierno Vasco que también lo sea
su ampliación, en ejecución.
Tras este preámbulo se exponen detalladamente datos de las redes de
Madrid, Barcelona y Bilbao. A la hora de cerrar este documento no se había
podido recopilar información suficiente de la de Valencia.
1.    METRO DE MADRID
El metro de Madrid es el modo de transporte masivo más utilizado en
la capital. Tiene 10 líneas, con 170 estaciones, y en 1995 transportó a 397
millones de viajeros.
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Madrid. Red de METRO.
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1.1.    ESTACIONES
Según informe de la Dirección General de Infraestructuras, en el metro
de Madrid y en cumplimiento de la nueva ley 8/1993 de junio de la Comu-
nidad de Madrid, de Promoción de la accesibilidad y Supresión de Barreras
Arquitectónicas, donde se incluye en el Capítulo III los requisitos que deben
cumplir los transportes públicos en materia de accesibilidad para personas
con movilidad reducida.
En la actualidad, son accesibles las siguientes estaciones:
	ESTACIÓN
	LINEA

	Alto del Arenal
	Línea 1

	Miguel Hernández
	Línea 1

	Lucero
	Línea 6

	Moncloa
	Línea 3, Línea 6

	Ciudad Universitaria
	Línea 6


Todos los ascensores instalados son hidráulicos. Contienen interfono y
cámara de vídeo. Contienen también equipo de emergencia. Su botonera
está colocada correctamente y contiene caracteres en Braille.
En las baterías de canceladores se ha colocado una portilla por la que
pueden pasar las PMR.
En estas estaciones se ha conseguido un buen nivel de iluminación, sin
zonas de sombra. La señalización es buena para las PMR. También tienen
megafonía.
Todas las escaleras tienen un correcto desarrollo, huella-tabica, y con-
tienen barandillas pasamanos a ambas manos.
Se han colocado franjas de pavimento especial señalizador para inviden-
tes y PMR con otras discapacidades visuales, ante los elementos en las que
estas personas pueden tener una situación de peligro, o bien les es de ayuda
como simple elemento de información. En el primer caso están las franjas
de pavimento especial señalizado en el borde del andén, e inmediatamente
antes y después de cada tramo de escalera. En el segundo caso, están las
franjas ante los cortavientos, las líneas de control tarifario y los ascensores.
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Descripción de la situación por estaciones
La estación de Aluche, si bien tiene ascensores, necesita una adaptación
de la línea de peaje para cumplir con los criterios propuestos.
El intercambiador de Príncipe Pío será accesible cuando esté totalmente
finalizado, lo que permitirá acceder a las líneas 6 y 10 y al Ramal a Opera
de Metro, a la C-7 de Cercanías y a la estación de autobuses interurbanos.
Sobre la red actual las estaciones para las cuales se han redactado pro-
yectos diseñados con accesibilidad total son:
	ESTACIÓN
	
	LINEA

	Sol
	Línea 1, Línea 2, Línea 3

	Pirámides (metro acceso y corres-
pondencia con la C-7 de Renfe)
	Línea 5

	Eugenia de Montijo
	Línea 5, entre Carabanchel
y Aluche

	Empalme
	Línea 10


Correspondientes a la ampliación de la Red hasta 1998 están en fase de
construcción las estaciones de:
	ESTACIÓN
	LINEA

	Dr. Marañón
	Línea 8 + 10, Línea 7

	Villa Rosa
	Línea 4

	Mar de Crista!
	Linca 4


En proyecto, en distinto grado de avance, se encuentran otras 20 esta-
ciones más, cuyos Pliegos de Condiciones obligan a diseñarlas de acuerdo
con la Ley 8/1993 de la CAM.
Los proyectos de adaptación de estaciones antiguas han debido resolver
problemas estructurales complejos, pues una vez resueltos los condicionan-
tes geométricos, la construcción de pozos y accesos a los mismos lleva
inevitablemente aparejada la demolición de parte de las estructuras existen-
tes (bóveda, hastiales, piñones), que deben ser reforzadas. Estas operacio-
nes, ya de por sí complejas, se dificultan aún más al realizarse en estaciones
que están abiertas al servicio de viajeros.
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Un ejemplo que ha puesto de relieve estas dificultades ha sido el proyec-
to realizado para la adaptación de la estación de Sol resuelto mediante la
instalación de 3 rampas para salvar pequeños desniveles y 7 ascensores.
Conclusiones. Situación futura
[image: image10.jpg]



Metro de Madrid. Estación Alto del Arenal.
Ascensor a nivel de calle.
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Con las actuaciones ya realizadas y las que están en marcha, se puede
prever que antes del año 2000 habrá más de 40 estaciones de la red de Metro
que serán totalmente accesibles, situadas casi en su totalidad sobre las
ampliaciones de líneas llevadas a cabo desde 1993, representarán el 24% del
total de la red. Aunque esto supondrá una mejora sustancial respecto a la
situación actual, parece necesario que se actúe sobre estaciones existentes
con anterioridad a la publicación de la Ley si se quiere obtener el máximo
rendimiento de las actuaciones ya realizadas, pues se trataría no sólo de
lograr estaciones localmente accesibles, sino el máximo número de trayectos
sin barreras. Para ello habrá que priorizar las actuaciones a realizar, selec-
cionando aquellas estaciones cuyo peso sea importante dentro de los viajes
que se realizan, tanto por el número de viajes que tienen en dicha estación
el origen o el destino como por las correspondencias que en ellas se reali-
zan. Es por esta razón que el adecuar los grandes intercambiadores debería
ser prioritario.
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Metro de Madrid.
Estación Miguel Hernández.
Nivel intermedio
de comunicación
del aparcamiento.
Metro de Madrid. Estación Miguel Hernández.
Vestíbulo.
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Metro de Madrid. Estación
Alto del Arenal.
Ascensor en nivel vestíbulo.
Metro de Madrid. Estación Alto del Arenal.
Escalera tipo.
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Metro de Madrid. Estación Miguel Hernández.
Andén.
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Metro de Madrid.
Estación Miguel Hernández.
Mapa de la red para invidentes.
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Finalmente, será fundamental ir incorporando a los diseños las experien-
cias que se vayan obteniendo de la puesta en servicio de las primeras rea-
lizaciones, así como los avances tecnológicos que se concretan en los sis-
temas mecánicos para salvar desniveles.
1.2.    MATERIAL MÓVIL
El material móvil del metro de Madrid es elementalmente accesible,
pues se trata de coches de piso horizontal, cuyas puertas quedan sólo unos
centímetros sobre los andenes; en algunas estaciones de curva cerrada, como
Opera, éste es ya un problema de cierta entidad, por la separación en hori-
zontal.
Aparte de esto, los coches no se han concebido teniendo en cuenta las
necesidades de las PMR. Bien es cierto que aspectos generales, como la
megafonía y señalización interior benefician a las PMR con una discapaci-
dad sensorial.
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Metro de Madrid.
Coche tipo.
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En cada coche se reserva un asiento para PMR, señalizado.
[image: image16.jpg]



Metro de Madrid.
Relación entre coche
y andén.
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Metro de Madrid.
Asiento tipo en coche reservado
para PMR.
1.3.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
Información para invidentes
Como consecuencia de un convenio firmado entre Metro de Madrid,
S.A. y la ONCE, en las estaciones de Metro se ha colocado el plano de la
red, con caracteres y grafismos en relieve y con información en Braille.
Medidas de información general
Los pequeños mapas de la red de metro de Madrid que edita el Consor-
cio de Transportes de Madrid (no así el que edita Metro de Madrid, S.A.),
indican aquellas estaciones en las que hay instalados ascensores.
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2.    METRO DE BARCELONA
La red de Metro de Barcelona tiene cinco líneas y 111 estaciones, 31 de
ellas de correspondencia.
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Barcelona. Red de Metro.
2.1.    ESTACIONES
Según informa la Entidad Metropolitana de Transportes de Barcelona la
iniciación de actuaciones en pro de la accesibilidad en el metro de Barce-
lona ha sido muy fuerte, pues ha consistido en incorporar a la red la línea
2, que contiene medidas específicas de accesibilidad a las PMR. El resultado
es de un gran trabajo y total apoyo de las instituciones responsables.
Constará la línea 2 de 12 estaciones (7 en el tramo Paralelo-Sagrada
Familia y 5 en el tramo Sagrada Familia-La Paz) y a estas 12 estaciones se
añadirán en su día las 5 del tramo (La Paz-Pep Ventura) que actualmente
pertenecen a la línea 4.
Actualmente están construidas y en explotación las 7 estaciones del
tramo Paralelo-Sagrada Familia. Todas las estaciones son accesibles, enten-
diendo por tal que contienen medidas relativas a la mejora de las condicio-
nes de accesibilidad a las personas con discapacidad motórica, ambulantes
o subsidiarias de sillas de ruedas y a las personas con discapacidad visual.
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Sólo a título de ejemplo se relacionan los ascensores que permiten la mo-
vilidad a las PMR usuarias de silla de ruedas:
Paralelo:


1 ascensor entre calle - vestíbulo.
2 ascensor entre vestíbulo - andenes.
San Antonio:
1 ascensor entre vestíbulo Villanoel y calle y
1 ascensor entre andén central y vestíbulo Villanoel.
Universidad:
1   ascensor de andén al vestíbulo de Ronda de San
Antonio
1  ascensor del vestíbulo Centro Plaza que comunica
con la calle.
Paseo de Gracia:     1 ascensor entre andén - vestíbulo.
1 ascensor entre vestíbulo - calle, junto a salida Co-
nedia.
Plaza Tetuán:

1 ascensor entre andén - vestíbulo.
1 ascensor entre vestíbulo - calle.
Monumental:
1 ascensor entre vestíbulo - calle.
2 ascensores entre vestíbulo - andenes.
Sagrada Familia:    2 ascensores entre andenes - vestíbulo.
1 ascensor entre vestíbulo - exterior salida mallorca.
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Ascensor tipo instalado.
Estación Paseo de Gracia.
Línea 2. Metro de Barcelona.
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Ascensor entre vestíbulo
y andén central.
Estación Universidad.
Línea 2. Metro de Barcelona.
Pavimento especial señalizador.
Estación Universidad.
Línea 2. Metro de Barcelona.
El servicio SITPRE informa que del resto de las líneas, sólo dos esta-
ciones de la línea 1 son accesibles. Sus medios elementales son:
Fondo:
Trinidad Vella:


1 ascensor entre calle y vestíbulo.
2 ascensores entre vestíbulo y ambos ascensores.
1 rampa dependiente incorrecta entre calle y vestíbulo.
2 ascensores entre vestíbulo y ambos andenes.
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Medidas de señalización e información.
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Escaleras accesibles a las PMR
con discapacidad motórica,
ambulantes. Estación Paralelo.
En estas estaciones y buena parte de las de la red, excepto las de la línea
2, la separación entre coche y andén es un problema no resuelto, y en
algunas estaciones es un problema grave.
Para finalizar este informe, debe decirse, en honor a la verdad, que las
instituciones catalanas con responsabilidad en el Metro de Barcelona, tienen
plena voluntad, y así se expresa manifiestamente en la legislación que al
efecto está vigente, de ir acondicionando progresivamente a las PMR la red.
La primera medida segura será que todas las estaciones nuevas se inaugu-
rarán con medidas específicas de accesibilidad.
2.2.    MATERIAL MÓVIL
El material móvil del Metro de Barcelona es elementalmente accesible.
El de la Línea 2 con trenes articulados, está acondicionado para PMR;
concretamente todo tren contiene un espacio específicamente habilitado para
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las PMR en silla de ruedas. El material móvil de las líneas antiguas tiene la
gran deficiencia de accesibilidad que supone el desnivel entre los pisos de
los coches y de los andenes, lo que en las estaciones en curva se agrava por
la separación horizontal.
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Tren tipo. Línea 2. Metro de Barcelona.
2.3.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
Medidas tarifarias
En el Metro de Barcelona las PMR pueden disfrutar de las tarifas redu-
cidas de la Tarjeta Rosa, bien por tener más de 65 años o por tener un grado
de disminución igual o superior al 33%. Según sus ingresos tienen derecho
a dos diferentes grados de reducción tarifaria.
Medidas de información
Los mapas que edita la Entidad Metropolitana de Transportes de Barce-
lona, dan información sobre la accesibilidad de las estaciones de la red de
Metro.
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3.    METRO DE BILBAO
El metro de Bilbao, su primera línea, se ha inaugurado este año de 1996.
En sentido estricto consta de dos tramos dentro de la proyectada línea
Plentzia-Basauri; uno de ellos que hasta ahora explotaba Eusko Trenbideak /
Ferrocarriles Vascos, y que ahora explota Metro de Bilbao, y uno nuevo,
entre Elorrieta y Casco Viejo.
El primero, con 16 estaciones, y el segundo con ocho.
3.1.    ESTACIONES
Metro de Bilbao S.A. informa que la accesibilidad en las ocho estacio-
nes del nuevo tramo, todo él subterráneo, se ha conseguido con ascensores.
Para PMR con discapacidad motórica menor, la accesibilidad se facilita con
escaleras mecánicas y dos tapices rodantes. En los tres equipos se han tenido
en cuenta los detalles relativos a su empleo por PMR.
En estas estaciones, se han instalado ascensores eléctricos entre calle y
vestíbulo, cilindricos, panorámicos. Entre vestíbulo y andenes son dos as-
censores hidráulicos, también panorámicos, de planta rectangular. Las esta-
ciones de este tramo son San Inazio, Sarriko, Deusto, San Mames, Indautxu,
Mayúa, Abando y Casco Viejo.
En el tramo Elorrieta-Plentzia, que discurre aéreo en su mayor parte, se
han instalado ascensores en Aretea, Algorta y Erandio. En el resto de las
estaciones la accesibilidad elemental se consigue con rampas o vados.
Los ascensores están vigilados con cámara de vídeo, poseen interfono y
existe una fuente de alimentación de emergencia para rescates.
También están equipados con un dispositivo que automáticamente lleva
al ascensor a la vía pública en situación de emergencia; en esta misma
situación, y también automáticamente, el comando de estos equipos pasa al
puesto de control.
Inmediata a la pieza de borde de andén, se ha colocado una franja de
pavimento especial señalizador de advertencia.
En los controles de billetes se ha colocado una portilla automática con
características adecuadas para el paso de los distintos tipos de PMR con
discapacidad motórica.
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Metro de Bilbao.
Ascensor eléctrico entre calle
y vestíbulo. Nivel calle.
Metro de Bilbao
Ascensor eléctrico entre calle y
vestíbulo.
Nivel vestíbulo.
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Metro de Bilbao.
Ascensor hidráulico entre vestíbulo y andén.
Metro de Bilbao.   ±
Ascensor hidráulico entre
vestíbulo y andén.
Nivel andén.
Nivel vestíbulo.
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Metro de Bilbao.
Caverna tipo. Ascensores hidráulicos en piñones.
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Metro de Bilbao.
escalera mecánica tipo.
Detalle de los tres
peldaños enrasados
en el embarque/desembarque.
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Metro de Bilbao.
Elemento tipo de señalización en la vía pública.
Metro de Bilbao.
Portilla automática que permite el paso de PMR con discapacidad motórica.
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Metro de Bilbao.
Detalle de puertas de coches casi enrasadas con los andenes.
Franja de pavimento especial señalizado, aneja a la pieza de borde de andén.
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Metro de Bilbao.
Habitáculo en cada coche acondicionado con respaldo y cinturón de seguridad para una
PMR en silla de ruedas.
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3.2.    MATERIAL MÓVIL
Los trenes de Metro de Bilbao tienen unas excelentes características para
las PMR.
Se trata de trenes articulados, cuyos coches están conectados por un
elemento perimetral flexible, que les da continuidad e impide la caída a la
vía por los PMR invidentes.
Todos los coches quedan con su piso a nivel con el de los andenes, con
un equipo en la suspensión que evita la variación de altura de los primeros,
dentro del tren se habilita un espacio con respaldo y cinturón de seguridad
para que pueda viajar una PMR en silla de ruedas; el espacio es de uso
múltiple, pues contiene un grupo de transportines abatibles. Está señalizado.
Estos coches tienen buena iluminación y megafonía, con lo que ello
supone para las PMR con discapacidad visual.
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Metro de Bilbao.
Dispositivo de apertura
de puertas.
Ergonómico.
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Metro de Bilbao.
Señalización en el interior de los coches.
3.3.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
Medidas tarifarias
Buena parte de las PMR pueden utilizar el BONOPLUS, válido para 10
viajes y de 300 pts. de precio. Tienen derecho a él las personas mayores de
65 años y aquellas otras con incapacidad absoluta o gran invalidez y mi-
nusvalía iguales o superiores al 65%.
Actualización
Metro de Bilbao, S.A. trabaja actualmente con la asesoría de la ONCE
en la mejora de las condiciones de accesibilidad de la línea para las PMR
con discapacidad visual.
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Apartado 2.    Transporte urbano en autobús
Para dar información suficiente con que conocer cuál es la situación del
transporte urbano por servicio regular de autobús en España, en relación con
las PMR, se debe hacer sobre los diversos componentes de medios de este
modo de transporte:
· Las infraestructuras.
· El material móvil.
· Las medidas complementarias.
1.    INFRAESTRUCTURAS
La infraestructura básica del transporte en autobús en servicio regular
urbano es la acera, postiza y con marquesina en las grandes ciudades, y la
calzada en muchos casos y en todos los pueblos y pequeñas ciudades. Esta
es pues una deficiencia frecuente en este modo de transporte que afecta en
el embarque y desembarque de forma importante a las PMR más numerosas,
que son las que tienen una discapacidad motórica, ambulantes o no.
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Marquesina tipo en una calle de Madrid.
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Debe informarse, no obstante, que cada vez son más numerosas las
ciudades que incorporan al transporte urbano en autobús medidas, bien co-
locando aceras postizas, bien habilitando tramos de acera real. Los proyec-
tos de supresión integral de barreras que se han multiplicado en estos últi-
mos años contemplan este aspecto.
Las grandes y modernas infraestructuras, los intercambiadores de trans-
porte, comprenden también medidas de accesibilidad.
2.    EL MATERIAL MÓVIL
El material móvil, los autobuses, han ido mejorando sensiblemente en
su acondicionamiento interior en los últimos años, pero donde ha sido más
significativa su mejora en relación con las PMR ha sido en sus elementos
de embarque y desembarque, el punto de mayor importancia.
Los estribos han ido bajando su altura respecto a la calzada y lo mismo
ha sucedido con las plataformas (o piso del autobús). Sobre este importante
aspecto, se recoge el análisis que ha hecho Don Tomás Burgaleta, Director
General Gerente de la Empresa Municipal de Transportes de Madrid, S.A.
La evolución sufrida en los últimos años por la altura del estribo de la
plataforma en los autobuses de la EMT de Madrid ha sido la siguiente,
clasificando los autobuses en:
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El salto cualitativo hacia la accesibilidad se ha dado al incorporar auto-
buses de piso bajo en las flotas españolas de transporte regular urbano en
autobús. Bien es cierto que se ha ido mejorando también en el acondicio-
namiento de los autobuses con otras medidas (unas veinte en los últimos
autobuses de piso bajo), facilitando el transporte a todo tipo de PMR.
2.1.    AUTOBUSES DE PISO BAJO EN ESPAÑA
El Instituto Nacional de Servicios Sociales (INSERSO) ha financiado
desde 1991 la incorporación de autobuses de piso bajo a las flotas. La Fede-
ración Española de Municipios y Provincias (FEMP), que con la firma de
convenios ha colaborado con el INSERSO, aporta los datos que a continua-
ción se transcriben de la incorporación de autobuses de piso bajo, en buena
parte gracias a dicha financiación. Buena parte de ellos tiene un dispositivo
que les permite arrodillarse lateralmente, y tampoco todos (no hemos podido
concretar esta cifra) llevan instalada una rampa escamoteable, para optimizar
la accesibilidad. Tampoco es uniforme la habilitación en el autobús de uno o
dos espacios para el viaje de PMR en silla de ruedas; casi siempre, en estos
espacios se dispone de cinturón de seguridad, pero dispuestos contra todo
principio de seguridad y de comodidad, al viajar posicionado transversalmen-
te al sentido de la marcha. No llevan anclaje. Sí es frecuente la disposición al
alcance de estos usuarios de timbre de aviso de parada y de asideros.
En la relación adjunta se incluyen los datos de 1996, si bien se trata de
solicitudes recibidas, todas las cuales, tal vez no podrán financiarse, pero
ello da idea del interés suscitado en España entre los transportistas por
adquirir autobuses de piso bajo. En definitiva, a finales de 1996 debería
haber 929 autobuses de piso bajo adscritos a las flotas de transporte urbano,
lo que supone el 13% del total, que suma unas 7.000 unidades.
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ENTIDAD LOCAL 1991-92 | 1993 1994 1995 1996 | unidades|
Vitoria ...... 9 2 4 2 3 20
Terrassa ... 2 2 4
Jaén... 5 2 3 10
Alicante 7 9 10 6 20 52
Lugo .. 1 1 2 1 5
Segovia. 4 4
Murcia .. 15 5 4 24
EMT Baecelona . 40 2 26 26 125 219
Bilbao ... 14 10 1 5 30
Puerto Sta. M 2 2
Manresa 6 6
Buargos 1 6 7
Albacete 13 13
Santander . 20 29

4 4

25 50 116 191

Palma de Mallorca 3 10 & 18
Guipizcoa 9 10 9 2%
Palencia 1 1 2
3 3

1 1

8 6 4 18

10 7 13 30

1 2 10 13

1 1 2

San Sebastidn.. 10 10 20
Vigo.. 13 13
Jerez. 17 17
Lérida S 3
Elche 3 4 7
Granollers 2 2
3 25 2

7 7

2 10 12

Valencia ... 9 31 40
Salamanca 2 2
Villena .. 2 2
Las Palmas Gran Canaria  ; 9
Tenerife 9 3
Diputacion .. s 5
Provincia de Castellén . 3
Sanliicar de Barrameda 5 5
Rubi ... 2 2
Langreo 1 1
Provincia de Jaén .. 3 3
Castellon .. 3 3
1 1

17 17

4 4

TOTALES . 106 99 91 186 447 929
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La demanda de los usuarios, sobre todo de la tercera edad, y el interés
demostrado por los gestores hace prever que en pocos años la renovación de
las flotas se realizará generalizadamente con autobús de piso bajo. A título
de ejemplo, se detalla la participación de autobuses de piso bajo en la flota
de la EMT de Madrid y en la EMT de Barcelona.
2.1.1.    EMT de Madrid
Se adjuntan los detallados informes que ha aportado el Director General
Gerente de la EMT y el Consorcio de Transportes de Madrid, sobre la
incorporación de los autobuses de piso bajo y los datos relativos a su
utilización (datos de primeros de 1996).
A.    DATOS DEL CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTE
DE MADRID
Al.    Parque de autobuses de piso bajo
A primeros de 1996, la Empresa Municipal de Transportes de Ma-
drid (E.M.T.) disponía de 75 autobuses dotados de plataforma baja, repar-
tidos entre las 40 unidades del modelo MAN NL202F y las 35 del Mercedes
405-N2.
Desagregando este parque en función de su fecha de puesta en servicio,
se obtiene la distribución que se presenta en la tabla siguiente:
	E.M.T.: N.° DE AUTOBUSES DE PISO BAJO POR AÑO DE PUESTA
EN SERVICIO

	MODELO
DE AUTOBÚS
	AÑO

	
	1994
	1995
	TOTAL

	MAN NL202F

Mercedes 405-N2

TOTAL

	25
25
	15
35
50
	40
35
75


La proporción entre el número de nuevos autobuses de piso bajo y el total
de unidades incorporadas durante los dos últimos años a la flota de la
E.M.T., junto con las previsiones para el ejercicio de 1996, se incluyen en
la tabla siguiente:
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	NUEVOS AUTOBUSES DE PISO BAJO Y TOTALES POR AÑO DE
INCORPORACIÓN A LA FLOTA DE LA E.M.T. Y PARQUE TOTAL

	
	N." de autobuses adquiridos
	Parque dé la E.M.T.

	
	Piso
bajo
	% sobre
el total
	Total
	% autobuses
de piso bajo
	Parque total
de la E.M.T.

	1994
1995
Previsión 1996
	25
50
116
	12,44
36,50
64,09
	201
137
181
	1,34
4,09
10,30
	1.863
1.835
1.855


A2.    Distribución de autobuses de piso bajo por modelos y líneas
Los autobuses de plataforma baja de la E.M.T. se distribuyen por mo-
delos y líneas de la siguiente forma (la EMT cuenta con 176 líneas):
	LINEAS DE E.M.T. QUE DISPONEN DE UNIDADES
DE PLATAFORMA BAJA POR MODELOS DE AUTOBÚS (Junio 1996)

	MODELO DE AUTOBÚS
	LINEAS DE LA E.M.T.

	MAN NL202F
Mercedes 405-N2
	10 - 32 - 38 - 61 - 148
3-5-68 (circular) - 69 (circular)


A3.    Distribución de autobuses de piso bajo por líneas y períodos
En las líneas en que circulan autobuses de piso bajo se han establecido
los siguientes criterios de dotación y explotación:
· En períodos punta, el criterio empleado consiste en disponer una
oferta de autobuses de piso bajo que representa la mitad (exacta o muy
aproximadamente) de los efectivos totales de la línea. En dichos períodos
punta, circulan alternadamente los autobuses convencionales y los de piso
bajo (uno convencional sigue a otro de piso bajo, que a su vez precede a
otro convencional, y así sucesivamente).
· En los períodos valle, al ir reduciendo la oferta se van retirando de
la circulación en la línea autobuses convencionales, quedando una mayor
proporción de unidades de piso bajo.
En el cuadro adjunto se indica la oferta de autobuses de plataforma baja
en relación con el total de unidades en cada línea, tanto en los períodos
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punta como en los valle. Se indica al respecto que, en el caso de los perío-
dos valle, las cifras dadas corresponden generalmente a intervalos compren-
didos entre las dos puntas del día, despreciando el comienzo y el final del
servicio, en que se van añadiendo unidades o se van retirando progresiva-
mente.
	AUTOBUSES DE PISO BAJO POR UINEAS Y PERIODOS

	LINEAS
	N." de autobuses
en la línea
en período punta
Piso bajo/totales (%)
	N." de autobuses
en la línea
en período punta
Piso hajoltotales (%)

	3
	6/12
	(50,0)
	6/8
	(75,0)

	5
	5/11
	(45,5)
	5/8
	(62,5)

	10
	11/21
	(52,4)
	11/13
	(84,6)

	32
	9/18
	(50,0)
	9/13
	(69,2)

	38
	6/12
	(50,0)
	6/8
	(75,0)

	61
	8/16
	(50,0)
	8/12
	(66,7)

	68 (Circular)
	13/25
	(52,0)
	13/17
	(76,5)

	69 (Circular)
	11/23
	(47,8)
	11/16
	(68,8)

	148
	5/9
	(55,6)
	5/8
	(62,5)

	TOTAL
	74/147
	(50,3)
	74/103
	(71,8)


A4.    Frecuencias de las líneas con autobuses de piso bajo
El número de autobuses de piso bajo y su proporción en relación con el
total de vehículos que circulan en un momento dado en cada línea, dan una
idea sobre la disponibilidad de las unidades de plataforma baja.
Sin embargo, el parámetro que más interesa al usuario es la frecuencia,
o más exactamente el intervalo entre autobuses.
En la tabla adjunta se indican los intervalos de las líneas que cuentan
con autobuses de plataforma baja, habiéndose incluido los correspondientes
a los períodos punta (valores mínimos), períodos valle (valores máximos) y
medios durante el servicio de todo el día (valores medios). En esta tabla no
se suministran los intervalos entre autobuses de plataforma baja, sino los
correspondientes a las líneas completas, teniendo en cuenta tanto las unida-
des de piso bajo como las convencionales.
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	INTERVALOS DE LAS LINEAS
	CON AUTOBUSES
	DE PISO BAJO

	LINEA
	Intervalo
en período punta
(minutos)
	Intervalo
en período valle
(minutos)
	Intervalo
medio
(minutos)

	3
	1
	9
	9,60

	5
	8
	10
	9,00

	10
	4
	6
	5,40

	32
	5
	6
	5,80

	38
	6
	8
	6,80

	61
	5
	7
	6,60

	68 (Circular)
	3
	5
	4,70

	69 (Circular)
	4
	7
	5,60

	148
	9
	10
	10,90


Con respecto a los valores recogidos en la tabla, es preciso indicar que
los períodos valle no incluyen ni el comienzo ni el final del servicio, en que
se van incorporando autobuses a la línea o se van retirando de ella, respec-
tivamente.
Por el contrario, las cifras correspondientes al intervalo medio se han
obtenido tomando en consideración la totalidad del período de servicio dia-
rio. Por ello, en algún caso (líneas 3 y 148), el valor del intervalo medio
supera el correspondiente al período valle, al influir en gran medida la
escasez de oferta al comienzo y al final del servicio.
Dado que lo habitual en hora punta es intercalar los autobuses de piso
bajo, «uno sí, uno no», y que en hora valle se retiran autobuses convencio-
nales, el intervalo máximo entre dos autobuses consecutivos de plataforma
baja, salvo irregularidades del servicio, nunca deberá superar el doble de los
valores indicados en el cuadro anterior y el tiempo medio de espera para los
autobuses de piso bajo, que es la mitad del intervalo, nunca será superior a
las cifras presentadas en dicho cuadro.
Con la referida configuración de autobuses de plataforma baja en perío-
dos punta y aplicando las normas de explotación en períodos valle tal y
como se ha explicado, se obtienen unos intervalos medios, para los autobu-
ses de piso bajo, tales como los que se presentan en la tabla adjunta.
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	INTERVALOS MEDIOS DE LOS AUTOBUSES DE PISO BAJO
POR LINEAS Y PERIODOS

	LINEAS
	Intervalo medio
en período punta
(minutos)
	Intervalo medio
en período valle
(minutos)

	3
	15
	12

	5
	17
	16

	10
	7
	7

	32
	9
	9

	38
	11
	11

	61
	10
	10

	68 (Circular)
	6
	7

	69 (Circular)
	9
	10

	148
	17
	16


Se observa que, pese a que los intervalos medios del conjunto de auto-
buses de las líneas aumentan al pasar de período punta a período valle
(debido a la retirada del servicio de algunas unidades), los intervalos medios
de los autobuses de piso bajo disminuyen en muchas de las líneas. Esto es
así porque ninguno de los autobuses que se retiran de la circulación en
períodos valle es de piso bajo (aparte del fenómeno general, tanto para
autobuses convencionales como de piso bajo, consistente en que la veloci-
dad de explotación en períodos valle es mayor que en otros intervalos, lo
cual induce una disminución de los intervalos de paso entre vehículos su-
cesivos, aunque no se modificara el número de unidades que circulan por la
línea).
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B.    DATOS DE LA EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTES
DE MADRID.
B1.    Utilización de coches de piso bajo en relación con sus prestaciones
(junio 1995)
	
	LINEAS

	
	3
	10
	38
	61
	68
	69

	Viajeros que suben con sillas de
	
	
	
	
	
	

	ruedas
	102
	100
	30
	54
	73
	128

	Número de veces que inclinan
	
	
	
	
	
	

	bus
	3581
	2549
	1680
	1761
	2214
	2804

	Número de vaeces que sacan
	
	
	
	
	
	

	rampa
	191
	198
	60
	107
	146
	259


B2.    Utilización media diaria por línea en relación con sus prestaciones
	
	LINEAS

	
	3
	10
	38
	61
	68
	69
	Total

	Viajeros que suben con
	
	
	
	
	
	
	

	sillas de ruedas
	3.4
	3.3
	1.6
	3.0
	3.2
	4.2
	3.1

	Número de veces que
	
	
	
	
	
	
	

	inclinan bus
	120
	85
	93
	98
	96
	94
	98

	Número de veces que
	
	
	
	
	
	
	

	sacan rampa
	6.4
	6.6
	3.3
	5.9
	6.3
	8.6
	6.2


B3.    Utilización media diaria por coche v línea en relación con sus prestaciones
	
	LINEAS

	
	3
	10
	38
	61
	68
	69
	Total

	Viajeros que suben con
	
	
	
	
	
	
	

	sillas de ruedas
	0.7
	0.5
	0.4
	0.5
	0.3
	0.6
	0.5

	Número de veces que
	
	
	
	
	
	
	

	inclinan bus
	27
	12
	21
	16
	9
	14
	16

	Número de veces que
	
	
	
	
	
	
	

	sacan rampa
	1.4
	0.9
	0.7
	1.0
	0.6
	1.3
	0.9


Para finalizar estos datos sobre la EMT madrileña, se conoce que a los 75
autobuses de piso bajo que su flota tenía a finales de 1995, sobre los que se ha
referido en el anterior informe, habrían de añadirse 110 a lo largo de 1996.
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Acceso de una PMR en silla de ruedas desde acera y con rampa escamoteable y
arrodillamiento lateral del autobús. Autobús de piso bajo de la EMT de Madrid.
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Habitáculo para PMR en silla de ruedas. Detalle de la caja que contiene los cinturones
de seguridad. Autobús de piso bajo de la EMT de Madrid.
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Distribución
de barras-asideros.
Ubicación de pulsadores
de llamada.
Autobús de piso bajo
la EMT de Madrid.
Asiento «Jumbo» para
PMR con discapacidad
motórica ambulante.
Autobús de piso bajo de
la EMT de Madrid.
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2.1.2.    Área Metropolitana de Barcelona
La incorporación de autobuses de piso bajo en los servicios de transporte
urbano del Área Metropolitana de Barcelona se está haciendo importante.
Según los datos aportados por Transportes Metropolitanos de Barce-
lona y el Servicio de Información SITPRE, se sabe que a las 30 unidades
que operaban en barcelona, se han añadido en Junio pasado 130, con lo que
suman 180 que suponen el 22,5% del total de 800. Su distribución en las
líneas supone una oferta de autobuses de piso bajo en hora valle del orden
del 50% del total, y en horas punta del orden del 30%.
Las líneas en las que operan son la 14, 17, 20, 22, 24, 27, 33, 34, 41,
44, 47, 53, 54, 59, 63, 64, 72, 74, 114, 505, EA y 100 (la EMT de Barcelona
tiene un total de 92 líneas).
SITPRE también informa de la incorporación de autobuses de piso bajo
en otras compañías del Área Metropolitana de Barcelona:
· Transportes Ciudad Condal: Son de piso bajo los nueve autobuses
de la línea Plaza Cataluña-Aeropuerto; igualmente los de la línea Plaza
Cataluña-Tibidabo.
· MOHN: esta empresa tiene de piso bajo todos sus autobuses que
operan en las líneas L89, L95, L96 y L97.
· OLIVERAS: Posee numerosos autobuses de piso bajo en las líneas
en que opera, los números 1, L46, B25 y B28.
· SOLER SAURENT: Todos los autobuses de su línea son de piso
bajo.

· Transports Municipals de EGARA: tiene autobuses de piso bajo
en su línea urbana número 9.
Para finalizar este subapartado, debe recordarse que la legislación cata-
lana induce a que todos los autobuses nuevos de los transporte urbanos en
esa comunidad autónoma serán de piso bajo.
2.1.3.    Vitoria-Gasteiz
Como ejemplo de la iniciativa en pro de la accesibilidad en el transporte
urbano en autobús en una ciudad pequeña, pero moderna, podemos poner a
Vitoria-Gasteiz, impulsada desde la Diputación Foral de Álava.
80
Desde 1982 a la actualidad se han hecho importantes esfuerzos en la
adaptación del transporte público. En 1992 se firma el primer convenio que
regula la colaboración financiera del Departamento de Bienestar Social de
la Diputación Foral de Álava en la compra, por la empresa de Transportes
Urbanos (TUVISA) del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, de autobuses de
plataforma baja. Dicho convenio ha ido renovándose año a año hasta la
actualidad, dando como resultado la compra de 18 autobuses adaptados que
progresivamente están sustituyendo a los antiguos e integrándose en la flota
normal de vehículos.
	Autobuses Urbanos de Piso Bajo

	Año 92
	
	Año 93
	
	Año
	94
	TOTAL

	9
	
	2
	
	4
	
	15


Relación de líneas y na de autobuses por línea
	N" DE LINEA
	N" DE AUTOBÚS

	1
	2

	2
	2

	3
	3

	4
	2

	5
	2

	6
	1

	7
	2 (ADAPTADOS)

	8
	2 (ADAPTADOS)

	9
	2 (ADAPTADOS)

	10
	3

	11
	1

	12
	3 (ADAPTADOS)

	13
	3 (ADAPTADOS)

	TOTAL
	28 (12 ADAPTADOS)1


Como se puede apreciar en el cuadro siguiente, el 42,9% de la flota de
autobuses de Vitoria-Gasteiz esta adaptada. De las 13 líneas existentes, 5 de
ellas están dotadas de vehículos accesibles.
1 En talleres quedan siempre dos autobuses de plataforma baja para sustituir a los de
línea por averías, mantenimiento, etc
81
Por otra parte hay que señalar que en una de las últimas reuniones
celebradas por el Consejo de Administración para el Plan de Renovación de
Tuvisa se acordó que, en adelante, todos los nuevos vehículos que se vayan
adquiriendo estarán dotados de todas las medidas técnicas de accesibilidad.
Esto significa que en pocos años el transporte urbano de la ciudad de Vi-
toria-Gasteiz puede ser accesible prácticamente en su totalidad.
2.2.    AUTOBUSES DE PISO NO BAJO EN ESPAÑA
La mayoría de los autobuses de los Servicios Urbanos de Transporte hoy
en día aún son de piso no bajo.
A lo largo del último decenio se han tomado medidas de mejora en los
modelos con que se han renovado las flotas.
Las medidas de mejora para la accesibilidad de las PMR han abarcado
aspectos comunes a las que después han sido autobuses de piso bajo, como
mejora de la trama de asideros, señalización de la misma, ubicación y se-
ñalización de los avisadores de parada, pintura del canto de los peldaños de
los estribos, disposición de asientos reservados, etc.
Pero las medidas más significativas o más importantes para las PMR con
discapacidad motórica han sido las relativas a la reducción progresiva de las
alturas de los estribos y de la plataforma. De ello ya se ha hecho referencia
en el Informe que ha aportado el Director General Gerente de la EMT de
Madrid. Sin duda es una medida de gran trascendencia para las PMR con
discapacidad motórica, ambulantes.
En concreto y como ejemplo, a finales de 1995 la EMT de Madrid
disponía de 357 vehículos de los que hemos denominado «de tipo semibajo»
y la previsión es que su número sea importante en la flota de dicha empresa
durante unos años.
3.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
Además de las actuaciones sobre los componentes básicos en este modo de
transporte, infraestructura y material móvil, en españa se van adoptando
medidas complementarias.
3.1.    MEDIDAS TARIFARIAS
Aunque con poca profusión, van apareciendo medidas tarifarias que favo-
rezcan a las PMR como usuarios del transporte urbano en autobús.
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Ha de aclararse que en España se ha generalizado hace años la tarifica-
ción reducida en este modo de transporte a favor de la tercera edad; y buena
parte de estas personas tienen su movilidad reducida. Al informar de medi-
das tarifarias, en este apartado, nos estamos refiriendo, pues, a aquéllas que
puedan beneficiar a los minusválidos.
Pues bien, las pocas medidas que se comienzan a tomar en este sentido
son una ampliación de las ya existentes para la tercera edad. El servicio
SITPRE informa de la existencia de la Tarjeta Roja para personas que, o
bien tienen más de 65 años, o bien tienen un grado de disminución igual o
superior al 33%; han de estar empadronadas en alguno de una larga relación
de municipios de la provincia de Barcelona. Según sus ingresos tienen de-
recho a dos diferentes grados de reducción tarifaria en los transportes urba-
nos en autobús (y otros servicios de transporte).
3.2.    LOS EXPLOTADORES
La dureza de las condiciones de explotación de estos servicios de trans-
porte en autobús urbano, sobre todo en las grandes ciudades españolas, es
notoria. Las condiciones del tráfico y del estrés de los conductores de au-
tobús ha inducido que los usuarios PMR se hayan quejado continuamente de
no recibir un trato correcto.
Debe decirse, en honor a la verdad, que son numerosas las empresas que
explotan estos servicios de transporte que imparten normas y forman a sus
conductores, últimamente.
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Apartado 3.    Tranvía
Este modo de transporte se erradicó de las ciudades españolas en los
años sesenta y sólo la ciudad de Valencia lo ha recuperado recientemente.
Forma una línea única, no menor dentro de la red de metro de la ciudad.
Se resumen los datos sobre este tranvía que ha aportado la Dirección del
Programa de ampliación del Metro de Valencia.
El tranvía de Valencia tiene un buen nivel de accesibilidad. Contiene
medidas de accesibilidad para las PMR con discapacidad motórica y ciegos.
Para las primeras, las plataformas de los andenes se unen con el servicio
urbano por rampas en sus dos extremos. Los andenes y los tranvías se
comunican por las plataformas de éstos casi a nivel (7 cm de separación
horizontal y 8 cm de vertical, en el caso más desfavorable). En las zonas de
las plataformas inmediatas a las puertas extremas se han habilitado espacios
para PMR en silla de ruedas, con avisador de parada al alcance que aparte
de advertir al conductor, pone en marcha un dispositivo que incrementa el
tiempo de apertura de la puerta, también se ha cuidado en esas puertas la
adecuación de los pulsadores de apertura de las mismas.
[image: image44.jpg]



Tranvía de Valencia.
Rampas de acceso entre andenes y viario urbano.
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Por último, es de señalar que se han tomado medidas en base a dar
seguridad a los ciegos. Una de ellas es la existencia de indicadores acústicos
de aproximación y llegada a las paradas, megafonía interior y exterior al
vehículo y disposición de perfiles especiales en bordes de puertas y escalo-
nes interiores que permiten localizar e identificar los mismos con el pie.
[image: image45.jpg]



[image: image46.jpg]



Tranvía de Valencia.
Puertas de acceso en las unidades.
Tranvía de Valencia.
Interior de las unidades.
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Tranvía de Valencia.
Espacio habilitado para una PMR en silla de ruedas.
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CAPITULO III
TRANSPORTE INTERURBANO
Apartado 1.    Transporte aéreo
Introducción
Como transporte de élite que es, el transporte aéreo ofrece en España las
mejores condiciones de accesibilidad a las PMR en relación con los cuatro
modos de transporte interurbano convencionales.
En el capítulo específico en que este documento trata sobre legislación
y normativa, se recoge el mandato de la única disposición al efecto en
España, la Circular Operativa 18/82. Pero debe señalarse que las compañías
aéreas con sede en España ya han superado aquel mandato y se rigen por
las directrices de la OACI (Organización de Aviación Civil Internacio-
nal) y su equivalente europea CEAC (Comisión Europea de la Aviación
Civil); además se rigen por las normas de la I ATA (Asociación Interna-
cional de Transporte Aéreo) 1.
Es destacable que ya hoy en día el transporte aéreo es usado masivamen-
te en España y las PMR también lo van empleando progresivamente. De
hecho, el aeropuerto de Madrid-Barajas, registró en 1995 35.400 servi-
cios de PMR, especialmente de la 33 edad, y mayoritariamente europeas; se
adjuntan los datos al efecto del aeropuerto de Tenerife Sur, aportadas por
AENA, donde aparecen los datos en relación al número de silla de ruedas
1 Concretamente, la resolución 700 «Aceptación y transporte de pasajeros discapacita-
dos».
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atendidas por los agentes de handling y autohandling (incluye a Premiair
como autohandling de pasajeros), durante el año 1995, desde el aeropuerto
de Tenerife Sur se informa:
	Agente
	Año
	Número de sillas

	IBERIA

	1994
1995
1995
	20.535
18.213
4.923

	INEUROPA

	
	

	AIR EUROPA

	1994
1995
1994
1995
1995
1994
1995
	1.056
920
627
394
240
510
297

	FUTURA

	
	

	SPANAIR 

	
	

	OASIS

	
	

	TOTALES

	1994
1995
	22.7382
24.593


2 Esta cantidad representa el 3%c del número de personas totales anuales durante 1994,
que fue de 7.562.710.
Al igual que en los demás modos de transporte, se emplean los mismos
apartados para analizar la situación del transporte de las PMR en España:
· Infraestructuras e instalaciones fijas de acceso público (aeropuertos).
· Aviones.
· Medidas complementarias.
1. AEROPUERTOS
Las instalaciones aeroportuarias de acceso público en España suelen ser
zonas abiertas, funcionales y en definitiva con buenas condiciones de acce-
sibilidad básica. A ello ha contribuido de forma importante que en los
aeropuertos se utilizan carretillas de equipaje desde hace muchos años, y las
necesidades para la movilidad de estos equipajes son parecidas a las de una
silla de ruedas. Independientemente de esto, los anteriores responsables tie-
nen una actitud muy positiva respecto a las mejoras de las condiciones de
accesibilidad global.
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Los aeropuertos españoles, con transporte de pasajeros, son responsabi-
lidad de AENA (Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea), organismo
autónomo dentro del Ministerio de Fomento. Dentro de su actividad a favor
de la mejora de las condiciones de accesibilidad en los aeropuertos, AENA
ha elaborado un documento, en el que se recoge que en los viejos terminales
aeroportuarios se está acometiendo una continua modificación de adaptación
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para personas con minusvalía, y en los nuevos, siguen, en lo posible, las
recomendaciones que proporciona ACI3 en su documento «Airports and the
Disable» (Junio 1991).
Mientras, se está elaborando un Manual-Guía específico de Aena para el
tratamiento de pasajeros discapacitados, tanto en lo concerniente a supresión
de barreras arquitectónicas, como en la facilitación y atención personalizada
a dichos pasajeros, estableciendo cómo actuar en cada caso y proporcionan-
do una directriz para que los procesos operativos y organizativos sean los
adecuados y garantizar así su fácil tránsito por el entorno aeroportuario, en
colaboración con ONCE y Fundación ONCE (acogiéndose al Convenio
suscrito entre Aena y estas dos organizaciones al 7 de marzo de 1995), que
complemente y actualice lo desarrollado por ACI.
Según los datos facilitados, se observa que en lo referente a accesibili-
dad exterior (aparcamiento, itinerarios peatonales, aceras con bordillos reba-
jados, etc.) existe una mejora considerable situándonos en la mayoría de los
casos en un 80% de cumplimiento de la Normativa. En cuanto a Aseos se
refiere, se supera el 90% de cumplimiento tanto en señalización como en
adaptación de puertas, cabinas, aparatos sanitarios, etc.
El porcentaje más bajo, alrededor de un 65% se da en lo referente a
adaptación de mostradores de información y facturación, en restauración, así
como en los sistemas de comunicación para discapacitados (ciegos y sor-
dos). No obstante, se están investigando las últimas ayudas técnicas de que
se dispone en la actualidad para intentar poder contar con ellas, al menos en
los aeropuertos más importantes.
Los datos quedan reflejados en la siguiente tabla, resultado de un labo-
rioso trabajo de AENA:
3 International Civil Airports Association.
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TABLA DE CONDICIONES DE ACCESIBILIDAD
EN LOS AEROPUERTOS DE
ALICANTE
ASTURIAS
BARCELONA
BILBAO
FUERTEVENTURA
GERONA
GRAN CANARIA
GRANADA
IBIZA
LAS PALMAS
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TABLA DE CONDICIONES DE ACCESIBILIDAD
EN LOS AEROPUERIOS DE
CÓRDOBA
EL HIERRO
LA CORUNA
MADRID
MALAGA
MENORCA
MELILLA
PALMA DE MALLORCA
PAMPLONA
MURCIA (SAN JAVIER)
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TABLA DE CONDICIONES DE ACCESIBILIDAD
EN LOS AEROPUERTOS DE
SANTANDER
SANTIAGO
SAN SEBASTIAN
SEVILLA
TENERIFE SUR
VITORIA
VALENCIA
ZARAGOZA
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A título de ejemplo, se adjuntan unas fotografías en relación con los
aspectos básicos de la accesibilidad de el aeropuerto de Madrid-Barajas.
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Acceso tipo a las terminales de viajeros.
Aeropuerto Madrid-Barajas.
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Ascensor tipo dentro de una de las terminales del aeropuerto.
Aeropuerto Madrid-Barajas.
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Aseos acondicionados, uno en cada una de las baterías.
Aeropuerto Madrid-Barajas.
Imagen de una buena iluminación y señalización visual.
Aeropuerto Madrid-Barajas.
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2.    AVIONES
El material móvil del transporte aéreo, los aviones, va adecuándose pro-
gresivamente a las necesidades de las PMR; en parte, debido a la actitud al
respecto de las grandes compañías que construyen aeronaves para todo el
planeta (Boeing, McDonald Douglas, Airbus, etc.) y en parte, por las exi-
gencias en la adquisición, con mejora en sus condiciones de accesibilidad,
que señalan las compañías aéreas. Este es el caso de IBERIA.
IBERIA, la compañía estatal española que resuelve el grueso de trans-
porte aéreo en nuestro país, singularmente el regular, pues el charter tiene
mayor diversificación, tiene la siguiente flota:
	TIPO DE AERONAVE
	NUMERO

	B-747
	7

	DC-10
	6

	A-340
	2

	D-95
	4

	AB-4
	6

	B-757
	8

	B727
	28     

	A-320
	22

	M-87
	24


Todas las compañías aéreas españolas siguen la estela de IBERIA en
este campo. Por ello, su actuación es significativa, no sólo por su propia
situación e importancia cuantitativa.

La flota de IBERIA va acondicionándose en los elementos y la forma
en que ello es posible. La reserva de asientos específicos según las salidas
de emergencia de cada avión y según normas internacionales de seguridad
en el transporte aéreo, está recogida en el Manual Básico de Operaciones de
Vuelo y en el Manual Básico de Operaciones de Tráfico. En el esquema
adjunto se recoge gráficamente cuáles son los asientos acondicionados (con
reposabrazos de pasillo abatible) en un avión tipo, el Airbus A3204. En el
mismo esquema se indican los lavabos que en ese avión tienen unas míni-
mas condiciones para las PMR con discapacidad motórica (se adjuntan las
fotos relativas a este acondicionamiento). Sin duda es en acondicionamiento
de mínima en base a la habilitación de asideros e instalación de grifería
4 Los asientos acondicionados son superiores al número limitado que establece la nor-
mativa, a efectos de una mayor flexibilidad.
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Butacas de pasillo
con reposabrazos
exterior abatible. Boeing 747.
Aseo acondicionado
para PMR con discapacidad
motórica ambulante.
Boeing 747.
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ergonómica; pero queda por resolver el aspecto más básico, que es el de su
planta, insuficiente para que entre una PMR en silla de ruedas. Incluso en
la silla de ruedas estrecha, propia del transporte aéreo, ello es inviable.
3.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
En el transporte aéreo se han desarrollado muchas medidas complemen-
tarias de las básicas, en la accesibilidad en aeropuertos y aviones.
3.1.    EQUIPOS AUXILIARES
Tomando una vez más como ejemplo a IBERIA, esta compañía dispone
de equipos elevadores entre pista y avión, furgonetas con plataforma y sillas
de ruedas ordinarias y estrechas. En todos los aeropuertos dispone de sillas
de ruedas estrechas para trasladar a una PMR que no puede ni siquiera
deambular unos pasos entre la puerta del avión y la butaca que tenga asig-
nada, a través del estrecho pasillo de estas aeronaves; además estas sillas de
ruedas estrechas se emplean cuando el avión no está conectado a la terminal
con finger, y no se dispone de transelevador en ese aeropuerto, para resol-
ver, aunque sea en condiciones muy precarias, el desnivel entre la pista y
el avión mediante una escalera convencional.
En la mayor parte de los aeropuertos, IBERIA dispone de furgonetas
equipadas con plataforma elevadora para transportar PMR en silla de rue-
das; las furgonetas van equipadas con equipo de anclaje, que la falta de
tiempo en la operación suelen conducir a que no se utilicen.
La división de ingeniería de IBERIA realizó en 1987 un estudio «Aná-
lisis de útiles de aeropuertos, utilizados actualmente en el HANDLING
de pasajeros disminuidos en Compañías Aéreas Internacionales. Crite-
rio sobre mejora de procedimientos en aeropuertos para la atención a
pasajeros físicamente disminuidos». Consecuencia del mismo se constru-
yó posteriormente un excelente equipo que se bautizó como «transeleva-
dor», consistente en una caja montada sobre un camión; la caja posee una
plataforma elevadora en su extremo posterior que permite la subida/bajada
de PMR en silla de ruedas; también posee un equipo hidráulico de tijera que
permite que dicha caja alcance la altura de las puertas de cualquier avión de
la compañía; además, estos equipos tienen un excelente acondicionamiento
interior con anclajes y cinturones de seguridad, además de intercomunicador
con la cabina del camión.
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Furgoneta tipo de IBERIA. Plataforma desplegada.
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Furgoneta tipo de IBERIA.
Plataforma bajada.
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Transelevador de IBERIA. Visión de conjunto.
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Transelevador de IBERIA. Visión de su interior.
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3.2.    MEDIDAS DE INFORMACIÓN
IBERIA editó en julio de 1990 un pequeño folleto dirigido a las PMR,
informándoles de las medidas de que dispone la compañía y aconsejando
algunas normas para preparar mejor el viaje. Se tituló «Pasajeros con mo-
vilidad reducida. Consejos para el viaje». Un documento que pretende ser
más completo sobre este asunto está elaborándose en este momento por
AENA.
Merece que se haga mención el esfuerzo que Iberia, en colaboración con
la ONCE (Organización Nacional de Ciegos de España) realizó hace unos
años. Se tradujo al braille el folleto informativo tipo sobre las condiciones
de seguridad y situaciones de emergencia que todo pasajero tiene a dispo-
sición en el avión; concretamente, la experiencia se hizo sobre un Boeing
727.
También es de interés informar de una medida adoptada por IBERIA
para facilitar el embarque de personas daltónicas que utilizan el Puente
Aéreo Madrid-Barcelona. Consiste en facilitar la identificación del color de
la tarjeta de embarque incluyendo textualmente el color de la misma.
3.3.    ACTIVIDAD ESPECIFICA EN IBERIA
Merece destacarse la actividad específica que Iberia desarrolla en pro de
la mejora de las condiciones de accesibilidad de las PMR al transporte
aéreo. Además de lo dicho, los MBÜ y MOT son un claro ejemplo de ello,
pues son capítulos específicos sobre este tema, independientemente de que
cumplen son las severas normas de seguridad de este modo de transporte,
se aprecia un minucioso análisis y pormenorizada relación de medidas de
facilitación. Por otro lado, Iberia realiza cursillos de formación continuada
al personal que tiene contacto directo con este tipo de viajeros.
3.4.    ACTIVIDAD ESPECIFICA EN AENA
También es de justicia destacar la positiva labor que se está realizando
en AENA para optimizar las condiciones de accesibilidad en los aeropuertos
y, en definitiva, en el transporte aéreo.
Además de la labor que se ha mencionado a lo largo de este capítulo,
es significativo el estudio realizado por AENA en 12 aeropuertos, a usuarios
discapacitados sobre sus necesidades específicas, causas de insatisfacción y
sugerencias de mejora de la calidad de los servicios aeroportuarios. El es-
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caso número de viajeros con minusvalía encuestados determinan la calidad
de los resultados obtenida. Se consiguió realizar 24 encuestas en las que las
sugerencias apreciadas son similares. Las calificaciones para el aeropuerto
en su conjunto fueron de buenas en un 79,2% de los casos. Ningún encues-
tado reflejó una calificación de mala o muy mala respecto al servicio pres-
tado. Las principales causas de insatisfacción son, por este orden, la escasez
de servicio personal específico para minusválidos, los ascensores, la lentitud
de movimientos y la organización general.
Entre las quejas y sugerencias más relevantes, el estudio recogió las
siguientes:
1. Insuficiente información general.
2. Insuficiente señalización específica para minusválidos (ascensores,
escaleras, etc.)
2.1. Altura de mostradores no adecuada para sus características.
2.2. Dificultad para encontrar los ascensores como consecuencia de la
insuficiente señalización en algunos aeropuertos.
2.3. Dificultad para ubicar las sillas en el interior de los ascensores por
el tamaño de éstos en algunos aeropuertos.
3.
Grandes distancias y lentitud de movimientos en algunos aeropuer-
tos.
3.1.    Mal funcionamiento de ascensores y escaleras mecánicas.
4. Dificultad para entrar con silla de ruedas en algunas dependencias.
5. Insuficiente asistencia en el embarque.
6.
Pocas facilidades para el acceso a algunas zonas respecto a las sillas.
6.1. Estrechez de los accesos respecto a las sillas.
6.2. Imposibilidad de utilizar algunos elementos del servicio aeropuer-
tario en varios aeropuertos.
6.3. Insuficiente dotación y poca limpieza de servicios específicos para
minusválidos en algunos aeropuertos.
7.
En todos los aeropuertos debería haber permanentemente personal
de información conocedor del lenguaje de sordomudos.
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Apartado 2.    Transporte marítimo
Introducción
España no posee un movimiento importante de viajeros por mar, a ex-
cepción del que realiza con el Norte de África (zona del estrecho), del
interinsular canario e interinsular balear, y en menor medida el que une
ambos archipiélagos con la península.
Por poner un ejemplo, las estaciones marítimas en Canarias (o más exac-
tamente, puertos con tráfico de pasajeros, pues sólo en los importantes hay
estaciones marítimas) son: Santa Cruz de Tenerife, Cristianos, Gomera, Val-
verde, Corralejo, Playa Blanca, Agaete, Las Palmas de Gran Canaria, Puerto
del Rosario, Arrecife, Santa Cruz de Palma, Morro Jable, Puerto del Carmen,
Orzóla, Caleta del Sebo, Puerto Rico, Mogán, Arquineguín e Isla de Lobos.
Entre las siete islas de este archipiélago, operan la Compañía Trasme-
diterránea S. A., de titularidad estatal y la de mayor entidad en España con
gran diferencia, con siete líneas interinsulares, Fred Olsen S. A. con cuatro
líneas marítimas, Romero S. L. con una, Laureano Romero Rodríguez
con una, y Nortons, S. L. con una.
Trasmediterránea transportó en 1994 3.609.277 pasajeros. De ellos,
708.752 en el sector Baleares, 997.108 el sector canarias y 2.122.366 en
el sector sur-estrecho. Posee en la actualidad 14 Ferries, 2 Jet-Foil, 3
Hidrofoil y 2 Fest-Ferry.
Como en otros modos de transporte analizado en este documento las
condiciones de accesibilidad de los PMR en transporte marítimo debe ana-
lizarse en lo relativo a las infraestructuras e instalaciones fijas de acceso
público (estaciones marítimas), los barcos y medidas complementarias.
1      ESTACIONES MARÍTIMAS
Puertos del Estado es un organismo autónomo responsable de las esta-
ciones marítimas de titularidad del Estado. Existen algunas estaciones ma-
rítimas que son propiedad de las propias compañías de transporte marítimo,
que coexisten con las anteriores.
No se ha podido recopilar, pues ya se ha dicho que el objetivo de este
documento no es ser una guía, cuáles son las condiciones de accesibilidad de
todas las estaciones marítimas de España. De forma genérica puede decirse
que se trata de edificios exentos y funcionales, cuyo emplazamiento en el
puerto facilita habitualmente las condiciones de accesibilidad elementales.
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Estación marítima de Santander. Acceso principal.
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Estación marítima de Santander. Rampa escalonada de comunicación planta baja con
terraza, nivel de acceso al ferry.
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Terraza de acceso al ferry a través del «finger».
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«Finger» de comunicación terraza-estación marítima.
Fotografía hecha desde el interior del barco.
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Puertos del Estado informa que en los proyectos de modernización y
rehabilitación de estaciones y terminales de pasajeros a ejecutar en el pre-
sente año se han incluido actuaciones para la supresión de barreras arquitec-
tónicas hasta la pasarela del barco.
Los puertos afectados son: Algeciras, Cádiz, Ceuta, Gijón, Las Palmas,
Marín-Pontevedra y Santa Cruz de Tenerife. Trasmediterránea también in-
forma que tomará las mismas medidas en la construcción de sus nuevas
estaciones marítimas en dos partes básicas en sus operaciones: Barcelona y
Las Palmas de Gran Canaria.
Como ejemplo de las condiciones elementales de accesibilidad de las
estaciones marítimas en España, se adjunta el siguiente reportaje fotográfico
sobre la estación de Santander.
2.    LOS BUQUES
Las diferencias entre los buques de transporte de pasajeros, de gran
tonelaje y las barcazas que hacen transporte de cabotaje son enormes, y de
ambos tipos de barcos, singularmente de los segundos hay un buen número
en españa. Las condiciones de accesibilidad de estos últimos son genérica-
mente deficientes para las PMR. De las primeras, hay constancia expresa de
que progresivamente las van mejorando, fundamentalmente aprovechando la
renovación de los buques. A ello contribuye la actividad de la Organización
Marítima Internacional.
A título de ejemplo se recogen los datos que aporta la Compañía Tras-
mediterránea. De forma genérica, se han habilitado los medios (normalmen-
te rampas) para tener al menos unas condiciones de accesibilidad mínimas
en todos los buques de su flota. En los cinco buques de reciente construc-
ción se han incorporado mejoras específicas dentro de los mismos. Concre-
tamente:
· El Juan J. Sister (RO-PAX), con capacidad para 550 pasajeros (400
en camarotes y 150 en asientos), tiene acondicionado uno de esos camarotes
y su aseo para minusválidos. Su ocupación hasta la fecha se ha superado al
20%, sin duda por falta de información. También contiene un ascensor.
Igual ha de destacarse que las puertas interiores del barco no tiene brazolas
(reborde en los umbrales).
· Los buques Las Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tene-
rife (RO-PAX), con capacidad para 400 pasajeros, tienen también un cama-
rote y su aseo acondicionado para minusválidos. También contiene un as-
censor. E igualmente las puertas interiores del barco no tienen brazola.
120
— Los barcos Alcántara y Almudaira (FAST-FERRY), al ser buques
rápidos con salones de butacas, tienen asignadas algunas de ellas a PMR.
Contienen rampas de acceso a la tienda y cafetería, así como un aseo espe-
cífico para minusválidos.
Se adjunta esquema de la cubierta «Generalife» de este buque, donde se
distinguen los asientos reservados a minusválidos, el aseo acondicionado
para minusválidos y las rampas de movimiento interior.
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A continuación se recogen dos fotografías del Juan J. Sister, una de su
camarote acondicionado para minusválidos y otra del aseo del mismo. El
camarote es doble, con una de las camas plegables.
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3.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
Pocas medidas complementarias tiene el transporte marítimo de pasaje-
ros en España para auxiliar la aún incipiente situación en sus condiciones de
accesibilidad. Bien es cierto que la actitud de cooperación del personal
adscrito a las compañías de este modo de transporte es muy buena.
La compañía Trasmediterránea, una vez más a título de ejemplo signi-
ficativo, tiene en todos sus barcos una o dos sillas de ruedas a bordo, según
su capacidad, a disposición del pasaje. En las estaciones marítimas sólo
tiene silla de ruedas en aquellas en que atraca un FAST-FERRY. también
tiene sillas mecánicas de tres ruedas para resolver la escalera de acceso a los
FAST-FERRY.
También merece ser comentado que las medidas de accesibilidad que
progresivamente van siendo incorporadas al transporte marítimo, también
son objeto de la información general que las compañías de transporte ofre-
cen al público. Al efecto puede tomarse como ejemplo la Compañía Tras-
mediterránea con su folleto informativo del Juan J. Sister que se adjunta.
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Apartado 3.    Transporte por carretera
Introducción
Este capítulo, dedicado al transporte de viajeros por carretera en España
en relación con las PMR, hemos de estructurarlo en relación a los apartados
clásicos, que nos permitan tener una idea completa de la situación: infraes-
tructuras e instalaciones fijas de acceso público, material móvil y medidas
complementarias.
No se debe olvidar que éste es el modo de transporte de viajeros más
humilde en España, pero igualmente donde se puede encontrar el mayor
espíritu emprendedor en el sector.
Un último apunte introductorio que no puede dejar de hacerse es el
relativo a que en este modo cohabitan dos tipos de servicios muy diferentes,
los regulares y los discrecionales.
1.    INFRAESTRUCTURAS
Las infraestructuras o instalaciones fijas de acceso público del transporte
de viajeros por carretera van desde estaciones hasta áreas de servicio, pasan-
do por paradas en que hay instalada una marquesina y otras en que no tienen
ni el más mínimo elemento de infraestructura.
1.1.    ESTACIONES
Aparte de que no es el objeto de este documento, es impensable que se
pudiera tener información de las condiciones de accesibilidad de estas miles
de infraestructuras en toda España. De forma genérica, puede señalarse que
se trata de infraestructuras abiertas, con edificios exentos, conectadas al
viario urbano sin grandes desniveles, y que por consiguiente no suelen ofre-
cer, salvo excepciones, condiciones extremas de inaccesibilidad, si se piensa
en los términos fundamentales de este concepto: la movilidad de una PMR
en silla de ruedas. Si se piensa en el resto de discapacidades, estas infraes-
tructuras son mayoritariamente muy deficitarias.
A título de ejemplo de lo dicho sirva la estación de Ciudad Real, que con
1.142.000 viajeros al año, es una estación de tipo medio-alto en España.
Parece que la accesibilidad de las PMR no fue objeto de un profundo estu-
dio en su proyecto y construcción, pero sólo tiene pequeñas deficiencias en
lo que a la accesibilidad básica se refiere. Sin embargo, carece de muchas
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Estación de autobuses. Ciudad Real. Acceso principal.
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Estación de autobuses. Ciudad Real. Vestíbulo, teléfonos y acceso al bar-restaurante.
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Estación de autobuses. Ciudad Real. Taquillas. Detalle.
[image: image83.jpg]



Estación de autobuses. Ciudad Real. Vestíbulo. Acceso a dársenas.
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medidas de detalle para este tipo de viajeros y de medidas más importantes
para PMR con otras discapacidades. Se adjunta un reportaje fotográfico:
También, sin más pretensión que tener idea de la accesibilidad en un
ámbito geográfico, de la información contenida en la base de datos del
servicio SITPRE se extraen a continuación los datos relativos a la accesibi-
lidad de las estaciones de importancia del transporte de viajeros por carre-
tera en la provincia de Barcelona. La información que ofrece SITPRE es
mucho más amplia que la reseña básica que se adjunta (de lo que se informa
en otro capítulo específico de este documento). En relación con la circula-
ción de una PMR en silla de ruedas, los datos son:
· Estación del Norte. Barcelona. Accesible desde la entrada principal.
El desnivel a la estación se salva con una rampa. Existe un ascensor para
el acceso a las dársenas.
· Estación de Manresa. Es accesible desde la entrada principal. El
desnivel a la estación se salva con una rampa. Las dársenas se encuentran
a su mismo nivel.
· Estación de Suria. Entrada con vados accesibles. Las dársenas y el
vestíbulo de la estación están a nivel.
· Estación de Villafranca del Penedés. Una rampa comunica la es-
tación, que está enterrada, con el viario urbano. La estación y dársenas están
al mismo nivel.
· Estación de Granollers. Accesible desde la entrada principal. El
desnivel a la estación se salva con una rampa. Un peldaño separa el edificio
de viajeros de las dársenas.
1.2.    ÁREAS DE SERVICIO
Una parte de las Áreas de Servicio de la Red Principal de Carreteras,
singularmente autovías o autopistas, son elementalmente accesibles a las
PMR; esto es, contienen algún vado o pequeña rampa y en el mejor de los
casos un aseo accesible a PMR en silla de ruedas.
Buena parte de las estaciones en las áreas de servicio en autopistas se
debe al convenio que tiene suscrito la Fundación ONCE con Autopistas
Concesionarias, S. A. Se tiene constancia de haber adaptado en la A7 las
estaciones de servicio de la Junquera, Empordá, La Selva, Montseny, Mont-
eada, Castellbisbal y El Médol, todas ellas en ambas direcciones; en la A2,
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Empina y Montblanch, en las dos direcciones también, Alt Camp y Les
Garrigues en dirección Zaragoza.
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Área de servicio Villalba II. Zona reservada a PMR junto a rampa acceso zona comercial
y rebaje de acera.
2.    MATERIAL MÓVIL
Pocos transportistas españoles han tenido el arrojo y el apoyo institucio-
nal suficiente como para acondicionar material móvil para el transporte de
viajeros por carretera que son PMR.
Todos los vehículos homologados para estos transportes lo son como
clase II o clase III del Reglamento 36. Ya se ha hablado en este documento
de las dificultades técnicas, económicas y burocráticas para el acondiciona-
miento de estos vehículos a las necesidades de estas PMR.
También es notoria la diferente visión que se puede tener para decidirse
a la adecuación de estos vehículos para el transporte de PMR, dependiendo
de que estén asignados a servicios de transporte regular o a servicios de
transporte discrecional.
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2.1.    SERVICIO REGULAR
Eusko Trenbideak / Ferrocarriles Vascos, S. A. (ET/FV)
ET/FV realiza en las provincias de Vizcaya y Guipúzcoa servicio de
transporte regular de viajeros por carretera, siempre con vehículos Clase II
según el Reglamento 36, más estrictamente, transporte suburbano.
Emplea como vehículos que califica de adaptados, autobuses de plata-
forma baja, con arrodillamiento lateral y con rampa escamoteable y autobu-
ses articulados dotados de plataforma elevadora o autobuses de piso alto con
estribo de dos peldaños, convertible en una plataforma autobuses que cali-
fica como accesibles. De un total de 53 autobuses que componen la flota de
ET/FV, 8 son de piso bajo, 15 de piso alto con una plataforma elevadora
instalada y 7 de piso alto, con una escalera convertible en plataforma ele-
vadora. La política de ET/FV es incorporar lo más masivamente que sea
posible autobuses de piso bajo a su flota.
Esto dicho, las líneas de ET/FV que con autobuses adaptados o accesi-
bles están total o parcialmente acondicionados para el transporte PMR son:
a)
En Vizcaya:
· Bilbao-Getxo-Azkorri, parcialmente acondicionado.
· Bilbao-Leioa-Getxo, totalmente acondicionado.
· Getxo-Barakaldo-Cruces, totalmente acondicionado.
b)
En Guipúzcoa:
· Zumaia-Zestoa-Azpeitia-Azcoitia-Urretxo-Zumárraga, parcialmente
acondicionado
· Durango-Ermua-Mendaro, totalmente acondicionado.
· Zumaia-Zarauz-Mendaro, totalmente acondicionado.
· Aia-Orio-Donostia, totalmente acondicionado.
Merece la pena citar que, en relación con la incorporación de autobuses
de piso alto en que se instala una plataforma elevadora, esta opción fue
tomada sólo en una iniciativa pionera en 1992 por la empresa Ferrocarriles
Vascos; hoy en día es una iniciativa superada por la incorporación de los
autobuses de piso bajo al mercado español. En su día aquélla fue una ini-
ciativa llena de significación y que mereció el Premio Helios.
La adecuación de los autobuses de piso alto por la empresa F.V. consis-
tió en la colocación de un dispositivo que permite el arrodillamiento lateral
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de los autobuses, para facilitar el embarque y desembarque de las PMR con
discapacidad motórica ambulantes, así como la instalación de una platafor-
ma elevadora que permite el embarque y desembarque de las PMR en silla
de ruedas.
[image: image85.jpg]



Vista general autobús piso alto con plataforma elevadora.
Eusko Trenbideak / FV, S.A.
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Detalle puerta de entrada normal.
Eusko Trenbideak / FV, S.A.
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Para estas últimas, también se habilitan dos lugares con sus correspon-
dientes cinturones de seguridad. Además de estas medidas básicas, el auto-
bús lleva instalados una cámara y monitor de vídeo para supervisión de
maniobras de la plataforma; avisador acústico de localización por los invi-
dentes, de las puertas de entrada; marco reflectante en las puertas y escale-
ras; indicadores táctiles en pasamanos, para la localización de asientos re-
servados; megafonía y pulsadores de solicitud de parada, destacados
visualmente.
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Detalle puerta de entrada autobús
arrodillado lateralmente y pintura
reflectante en cantos de escalones.
Eusko Trenbideak / FV, S.A.

Detalle pulsador de solicitud de parada.
Eusko Trenbideak / FV, S.A.
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Plataforma elevadora
en puerta central.
Plegada. Eusko Trenbideak / FV, S.A.
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Plataforma elevadora en puerta central.
En funcionamiento.
Eusko Trenbideak / FV, S.A.
Avisador acústico para invidentes,
de localización de puerta de entrada.
Eusko Trenbideak / FV, S.A.
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Se adjuntan fotos de un equipo creado y patentado por SUNSUNDE-
GUI, S. A., carrocero navarro, y que ha sido instalado por primera vez en
autobuses de ET/FV, que operan dentro de alguno de los servicios regulares
antes señalados. Estos autobuses también contienen el resto de las medidas
para PMR que el autobús pionero con plataforma elevadora.
Dispositivo desplegado en su posición
más baja.
Eusko Trenbideak / FV, S. A.
Dispositivo en posición
habitual. Se aprecia que en el
habitáculo acondicionado para
una PMR en silla de ruedas
se ha colocado un respaldo y
un cinturón de seguridad.
Eusko Trenbideak / FV, S. A.
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Dispositivo desplegado en su posición más alta. Eusko Trenbideak / FV, S. A.
Otras iniciativas en el País Vasco
En Vizcaya, el   Departamento de Transportes de la Diputación ha
promovido el empleo de autobuses de piso bajo en el transporte suburbano,
Clase II del Reglamento 36. Concretamente Bizcaibus tiene las siguientes
líneas que se relacionan:
Bilbao - Santurce: 2 líneas
Santa Teresa - Cruces: 3 líneas
Erandio - Baracaldo:3 líneas
Santurce - Cruces: 4 líneas
En Guipúzcoa ha nacido una iniciativa similar y la empresa Guren-bus
cubre con 10 autobuses de piso bajo dos líneas: Donostia-Ondarrabía y
Rentería-Tolosa-Azpeitia-Kosta.
2.2.    SERVICIO DISCRECIONAL
Muy pocas son las empresas que en España ofertan transportar a PMR
en vehículos acondicionados de servicio discrecional, y quiere dejarse claro
que este documento diferencia el transporte discrecional ordinario que trans-
porta habitualmente a todo tipo de viajeros no PMR, pero que está acondi-
133
cionado para transportar PMR, incluso en silla de ruedas, del transporte
especializado que sólo transporta a PMR y que hemos denominado en este
documento Servicios de Transporte Especial (STE). Aunque hay una franja
de frontera casi común entre ambos tipos de servicios, aún pueden diferen-
ciarse.
También debe aclararse que en España aún no se ha conseguido, como
sí se hace en el transporte regular por carretera, una normalización en el uso
de PMR gravemente afectadas, de algunos servicios de transporte discrecio-
nal. Sí existen empresas que ofertan sus vehículos para realizar viajes a
PMR (normalmente grupos de minusválidos) en autobuses accesibles, que
desmontan asientos convencionales y utilizando sus equipos elevadores y
los cinturones y anclajes, se transforman para estos servicios. En esa franja
límite antes citada se encuentran las empresas que poseen vehículos acon-
dicionados para el transporte de PMR, que es lo que habitualmente hacen,
sobre todo transporte escolar y laboral de minusválidos, y que en horarios
fuera de esos servicios de transporte base, se ofrecen a hacer servicios
esporádicos, es decir, servicios de transporte discrecional normalizado.
Se informa brevemente de alguna de las experiencias más significativas.
TRAPSA
Con motivo de los Juegos Olímpicos y Paralímpicos de Barcelona, la
empresa de transporte TRAPSA incorporó a la facilitación de la movilidad
en aquel evento 17 autocares acondicionados para PMR. Su acondiciona-
miento reside en poseer una plataforma elevadora escamoteable bajo el piso
del autobús y los asientos desmontables, en cuyo lugar, con los rieles corres-
pondientes en el piso podían viajar un elevado número de minusválidos en
silla de ruedas, anclada la silla y con cinturón de seguridad su ocupante.
Estos autocares siguen en su mayoría haciendo servicio en TRAPSA. Se
dedican normalmente al transporte convencional. Sólo esporádicamente rea-
lizan servicios con viajeros PMR, mayoritariamente con demanda de tu-
roperadores extranjeros, y mayoritariamente en las zonas de turismo masivo.
Autocares Roncero
Este transportista de la provincia de Toledo tiene incorporados a su flota
vehículos que realizan servicio discrecional convencional, es decir, a viaje-
ros que no son PMR o que lo son en menor grado; pero están equipados para
el embarque y desembarque de PMR con una plataforma elevadora y asien-
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Vista general autobús tipo.
TRAPSA. Servicio discrecional.
Detalle de plataforma instalada en autobús tipo.
TRAPSA. Servicio discrecional.
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Espacio interior vaciado para PMR en silla de ruedas.
TRAPSA. Servicio discrecional.
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Espacio interior ocupado parcialmente por PMR en silla de ruedas.
TRAPSA. Servicio discrecional.
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Vista general autobús tipo.
Autocares Roncero. Servicio discrecional.
Detalle de plataforma Instalado en autobús tipo.
Autocares Roncero. Servicio discrecional.
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tos desmontables para habilitar espacios para PMR que viajen en su propia
silla de ruedas, con los correspondientes anclajes y cinturones de seguridad.
Estos vehículos son:
· 3 Autocares con una capacidad de 48 plazas sentadas, que se trans-
forma, desmontando asientos, en un habitáculo en el que pueden viajar 20
PMR en su silla de ruedas.
· 2 Furgonetas con una capacidad de 9 plazas sentadas, transformables
para que puedan viajar 3 PMR en su silla de ruedas.
MAITOURS
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Detalles de autobús tipo acondicionado.
MAITOURS. Servicio discrecional.
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La empresa de transporte Maitours, con sede en Madrid, presta servicios
de transporte discrecional de todo tipo. También presta servicios de trans-
porte especial. En este apartado se recoge su oferta de servicio discrecional
con vehículos acondicionados para el transporte de PMR, incluso en su silla
de ruedas; es decir, equipados con plataformas elevadoras y transformables
sus habitáculos, desmontando asientos convencionales. Dispone de 6 vehí-
culos de 12 metros y 5 vehículos de 6 metros.
3.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
Pocas son las medidas complementarias de las que se puede hablar en
el transporte por carretera en españa en relación con las PMR.
3.1.    INFORMACIÓN
Ha de servir de ejemplo en este tema la actitud de la empresa ET/FV que
ha editado un folleto de información específica de las medidas de accesibi-
lidad en sus servicios regulares de transporte por carretera. La guía data de
1993 y se está actualizando.
En el servicio discrecional las empresas de transporte con vehículos
acondicionados para las PMR editan y distribuyen folletos informativos de
los servicios que ofertan, este es el caso de las empresas TRAPSA, RON-
CERO v MAITOURS.
3.2.    MEDIOS AUXILIARES
Lamentablemente, las estaciones de autobús en España no disponen ni
de silla de ruedas, ni de plataformas móviles en andén. Tampoco disponen
los autocares de plataformas elevadoras plegables que pudieran almacenarse
en bodega.
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Apartado 4.    Transporte ferroviario
Introducción
El presente capítulo informa de las condiciones de accesibilidad a las
PMR del transporte ferroviario en España.
El transporte ferroviario se compone de un grupo de entidades indepen-
dientes. La entidad de ámbito estatal es la Red Nacional de Ferrocarriles
Españoles (RENFE), de titularidad estatal. Ferrocarriles Españoles de Vía
Estrecha (FEVE), también de titularidad estatal, opera en la cornisa cantá-
brica, en Murcia y en la Isla de Mallorca. En tres comunidades autónomas,
Cataluña, Valencia y País Vasco, existen tres redes cuya titularidad es de los
correspondientes gobiernos autonómicos.
En todas las entidades del transporte ferroviario español citadas se está
desarrollando una significativa actividad a favor de la mejora de sus con-
diciones de accesibilidad para las PMR, lo que supone un futuro esperan-
zador. Indudablemente más esperanzador en los ámbitos de las infraestruc-
turas e instalaciones fijas de acceso público (los edificios de viajeros de
las estaciones y su entorno urbanizado) y con más dificultades en el
material móvil, especialmente el existente, que tiene una larga vida útil.
Seguramente también es esperan/adora la actitud genérica en los aspectos
complementarios, medidas de atención al público, material auxiliar, medi-
das tarifarias, etc.
1      RENFE
RENFE se ha estructurado en Unidades de Negocio (UNE), que si bien
no son compartimentos estancos, sí que tienen una clara entidad individual.
De este modo, hemos de concebir este informe. En la UNE de Alta Velo-
cidad se encuentra la línea de Alta Velocidad Madrid-Sevilla, que contiene
cinco estaciones. En la UNE de Estaciones Comerciales, se agrupa la red
con claro rendimiento comercial. Comprende las 72 grandes estaciones de
la Península. En la UNE de circulación se agrupan las 920 pequeñas esta-
ciones de la red secundaria. El resto de los apeaderos y pequeñas estaciones
de tren, numerosa e histórica, se agrupan en la UNE de Patrimonio. La UNE
de Largo Recorrido es responsable del material móvil de la red.
De la actualidad en pro de la accesibilidad de las PMR en estos de-
partamentos de la estructura de RENFE, se da información a continuación.
La actividad en las UNE de Circulación y de Patrimonio no es significa-
tiva.
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Debe destacarse que la actividad en RENFE en este campo nació en 1988
en la Dirección de Protección Civil, donde se desarrolló una intensa labor, con
redacción de informes técnicos, elevación de una Norma Básica y del Progra-
ma 2002, de acondicionamiento básico del transporte ferroviario.
En 1989 RENFE firmó un convenio con el Real Patronato de Preven-
ción y de Atención a Personas con Minusvalía. En 1993 también firmó un
convenio marco de cooperación bianual con el INSERSO, que se ha ido
renovando, y que con una significativa aportación económica ha supuesto
un importante impulso.
Antes de relacionar pormenorizadamente las actuaciones, quiere hacerse
un comentario sobre una medida que afecta a toda RENFE y a todas sus
UNE en relación con las PMR. Se trata de medidas tarifarias de promoción,
a través de la Tarjeta Dorada, para aquellas personas que sean pensionistas,
o tengan más de 60 años, o estén en situación de incapacidad permanente
y total (superior al 65% de discapacidad), formalmente declarada; con ella
se tiene derecho a los siguientes descuentos:
	Cercanías:
	40%
	

	Regionales:
	80%
	

	Largo Recorrido:
	Tienes punta y llanos:
	25%

	
	Trenes valle:
	35%

	AVE:
	25%
	


1.1.    UNE DE ALTA VELOCIDAD ESPAÑOLA (A.V.E.)
Como ya se ha dicho, dentro de la Red Nacional de los Ferrocarriles de
España (RENFE), AVE explota la única línea de alta velocidad que existe
en España desde 1992. La línea AVE comprende las estaciones de Madrid-
Puerta de Atocha, Ciudad Real, Puertollano, Córdoba y Sevilla-Santa Justa.
En la línea AVE circulan trenes AVE o TALGO.
A.    Estaciones
Las cinco estaciones de la línea AVE en España son básicamente acce-
sibles. Las medidas de accesibilidad en estas estaciones se concentran en las
relativas a las PMR en silla de ruedas, si bien contiene algunas medidas para
otro tipo de PMR.
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Al.    Sevilla Santa-Justa.
Debido a las condiciones de accesibilidad de esta estación, RENFE ob-
tuvo el Premio Helios de Accesibilidad de 1991.
La estación comprende tres superficies de aparcamiento público y en los
tres se reservan plazas próximas a los accesos a la estación sin barreras
resueltas hasta ellos; se identifican con señalización horizontal y vertical.
Rampas móviles y ascensores comunican el vestíbulo con los andenes;
desniveles que también se resuelven con escaleras fijas y escaleras móviles.
También se han construido varios tramos de rampas fijas y móviles para
resolver desniveles de circulaciones secundarias. Todos estos elementos tie-
nen parámetros correctos de accesibilidad. También ha de señalarse que
todo el entorno urbanizado de la estación ha resuelto con vados sus pasos
peatonales. Es de destacar que varias rampas de la estación, y en último
extremo los tapices rodantes, pueden utilizarse por las PMR en silla de
ruedas como vía de evacuación en una situación de emergencia.
En cada batería por sexo de aseos públicos del vestíbulo se ha acondi-
cionado un WC y un lavabo por sexo, debidamente señalizados.
Los mostradores de taquilla e información tienen unas condiciones que
los hacen no inaccesibles a las PMR con discapacidad motórica y en una
taquilla de largo recorrido, en otra de cercanías y en otra de información se
han instalado bucles magnéticos.
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Estación de Santa Justa (Sevilla). Vista general.
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Estación de Santa Justa (Sevilla).
Tapiz rodante entre vestíbulo y andén.
Estación de Santa Justa (Sevilla).
Ascensores entre vestíbulo y andenes.
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En el locutorio de la estación se ha acondicionado una cabina para PMR
en silla de ruedas, así como varias semicabinas. La cabina del locutorio
también se ha acondicionado para PMR con audífono; se ha instalado en su
teléfono un conmutador en el auricular que permite, bien la audición por
bucle magnético a través de audífonos, o bien la audición normal. Todo ello
está señalizado.
Estación de Santa Justa (Sevilla).
Bucle magnético instalado en taquilla.
En los paneles de cristal y puertas acristaladas se han colocado tiras de
colores para las PMR con discapacidad visual con residuo. También en
relación con estas PMR es de destacar la buena iluminación de la estación,
así como la buena señalización.
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Ayudas en la Estación de Santa Justa
La Gerencia de Sevilla en relación con el número de usuarios que son
PMR aporta los siguientes datos:
El número de viajeros PMR en silla de ruedas con origen o destino en
Santa Justa y que ocupaban con su silla de ruedas el lugar habilitado, en
base a los datos reales hasta la fecha, se estiman para 1996 en 240 viajeros,
que representan aproximadamente el 60% del total de viajes de esas carac-
terísticas, con origen o destino en todas las estaciones de la línea; es decir,
el número de viajes con esas características en todas las estaciones de la
línea se estima que ascenderá en 1996 a 410.
145
Las ayudas que han recibido en Santa Justa los clientes con movilidad
reducida de cualquier tipo, de septiembre de 1995 a mayo de 1996, se
refleja en el cuadro adjunto:
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Despacho atención personalizada.
Estación AVE. Córdoba.
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Ascensores que comunican
el vestíbulo principal
con andenes.
Estación AVE. Córdoba.
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A2.    Córdoba.
La estación de ferrocarril de la línea AVE de la ciudad de Córdoba es
también genéricamente accesible a las PMR en silla de ruedas y contiene
algunas otras medidas de accesibilidad para otro tipo de PMR.
En su entorno urbano, todos los pasos peatonales tienen rebajada la
acera a nivel de la calzada. En el aparcamiento principal se han reservado
cuatro plazas para PMR con discapacidad motórica, junto a los accesos
principales de la estación, están señalizadas. En las máquinas de control de
acceso y salida de los aparcamientos hay un comunicador que permite a una
PMR advertir de su presencia al personal de atención.
Los 6 accesos de la estación están a nivel. Las puertas automáticas de
doble hoja de esos accesos son de cristal, señalizados para PMR con disca-
pacidad visual, como las puertas acristaladas de toda la estación.
En el vestíbulo es de destacar la ordenación espacial que se consigue con
el mobiliario. Las tres taquillas de venta de billetes y las de información
contienen un altavoz, para mejor comunicación con las PMR que padecen
hipoacusia.
La estación contiene 5 andenes que están comunicados con el nivel del
vestíbulo con 4 ascensores y 4 rampas móviles dobles, equipos todos ellos
válidos para ser utilizados por PMR en silla de ruedas. Además, estos des-
niveles se resuelven por escaleras fijas y escaleras mecánicas, todos ellos
con buenas condiciones de accesibilidad. Un sexto ascensor comunica el
nivel del vestíbulo con el CLUB AVE y dependencias de RENFE. En los
andenes hay intercomunicadores S.O.S.
En cada batería de aseos, uno por sexo, en el nivel del vestíbulo prin-
cipal se ha construido uno acondicionado a PMR en silla de ruedas, mejo-
rable.
De los nueve teléfonos públicos de la estación, uno de ellos se ha ins-
talado al alcance de las PMR en silla de ruedas.
La evacuación de los andenes de una PMR en silla de ruedas en una
situación de emergencia habría de resolverse a través de rampas rodantes.
El mobiliario y la señalización son las características de la línea AVE,
con buenas condiciones, en general, para las PMR. Son mejorables los asien-
tos, en sus características ergonómicas en relación con las PMR con disca-
pacidad motórica ambulante.
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Rampas mecánicas que comunican los andenes con el vestíbulo principal.
Estación AVE. Córdoba.
Señal de información característica de AVE.
Estación AVE. Córdoba.
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Ayudas en la Estación de Córdoba
Para tener una idea de las personas con movilidad reducida que han
tenido su origen o destino en la estación AVE de Córdoba, se adjunta la
relación de ayudas de todo tipo prestadas en 1995, mayoritariamente PMR:
	
	
	
	
	
	
	MESES
	
	
	
	
	
	

	
	E
	F
	M
	A
	M
	J
	J
	A
	S
	0
	N
	D
	Total

	AYUDAS
PRESTADAS
	257
	288
	931
	496
	705
	720
	434
	426
	862
	1193
	893
	737
	7.942
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A3.    Puertollano
Esta estación es también globalmente accesible a las PMR en silla de
ruedas, con algunas otras medidas para PMR con otro tipo de discapacidad.
Los dos accesos de la estación son accesibles a nivel para las PMR en
silla de ruedas.
La comunicación para PMR con discapacidad motórica entre vestíbulo-
andenes está resuelta por tres ascensores. A la vía 1 se accede a nivel desde
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Ascensor y escaleras fijas que comunican el nivel del vestíbulo
con las vías 2, 3, 4 y 5.
Estación AVE. Puertollano.
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Ascensor en andén, vías 4 y 5.
Estación AVE. Puertollano.
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el vestíbulo. Para acceder a las vías 2, 3, 4 y 5 existe un ascensor que
comunica el nivel del vestíbulo con un pasillo inferior que pasa bajo las
vías; en éste se han instalado dos ascensores que suben a los dos andenes
de las mismas. Todos estos desniveles se resuelven con escaleras fijas, con
parámetros correctos en relación con las PMR con discapacidad motórica
ambulante.
Junto a las baterías de aseos, una por sexo, existe un aseo unisex acon-
dicionado para PMR en silla de ruedas, mejorable.
De los tres teléfonos públicos del vestíbulo, uno de ellos es accesible a
PMR en silla de ruedas.
A4.    Ciudad Real
Como todas las demás estaciones de la línea, esta estación es básicamen-
te accesible a las PMR en silla de ruedas, conteniendo algunas otras medidas
para PMR con otro tipo de discapacidad.
En el entorno urbanístico, la estación tiene vados en los pasos peato-
nales.
El vestíbulo principal es accesible para las PMR en silla de ruedas. Este
vestíbulo está comunicado con dos rampas mecánicas con el andén 1, vía 1
(los andenes ocupan un nivel superior al vestíbulo). En el vestíbulo se ha
instalado un ascensor que comunica este nivel con las dependencias de
Renfe. En el pasillo que sale del vestíbulo bajo las vías se han instalado, a
la altura de cada uno de los tres andenes, los correspondientes ascensores
para acceder a los mismos. Enfrentadas a ellos también se han instalado dos
rampas mecánicas dobles que pueden ser utilizadas también por muchas
PMR, y en caso de evacuación por una emergencia pueden servir de vía de
evacuación, incluso para PMR en silia de ruedas.
Al final del pasillo, que saliendo del vestíbulo atraviesa debajo de todas
las vías, se llega a una puerta trasera de la estación, que se ha hecho acce-
sible mediante una rampa.
En esta estación, de forma singular en la línea, se ha añadido el mobi-
liario un número importante de apoyos isquiáticos. Asimismo, de entre las
cuatro taquillas de expedición de billetes, existe una rebajada para atención
a PMR en silla de ruedas.
Dentro de cada batería de aseos y con una excelente ubicación se ha
construido un aseo acondicionado para PMR en silla de ruedas. Incluso en
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Taquilla diseñada para PMR en silla de ruedas.
Estación AVE. Ciudad Real.
Detalle consignas automáticas.
Estación AVE. Ciudad Real.

153
el de caballeros, un urinario se ha instalado a un altura inferior, lo que lo
hace útil para determinadas PMR de baja talla.
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Urinario en la batería de aseos para caballeros.
Estación AVE. Ciudad Real.
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Apoyo isquiático en andén.
Estación AVE. Ciudad Real.
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De los tres teléfonos públicos de la estación, uno está instalado al alcan-
ce de las PMR en silla de ruedas.
A5.    Madrid-Puerta de Atocha
Finalmente, también en Atocha debe decirse que se han tomado medidas
para dotarla básicamente de buena accesibilidad para las PMR en silla de
ruedas, con alguna medida que beneficia a otro tipo de PMR.
El complejo ferroviario de la Glorieta de Atocha tiene dos cuerpos
claramente definidos, el correspondiente a Largo Recorrido y AVE, y el
de Cercanías. El cuerpo de Largo Recorrido y AVE forma una esta-
ción independiente, con instalaciones comunes para ambos servicios ferro-
viarios.
El entorno urbanístico de esta estación es accesible con rebajes para
PMR en silla de ruedas en los numerosos pasos peatonales.
Se han reservado plazas para PMR con el permiso especial municipal de
aparcamiento en el aparcamiento del acceso a nivel de Méndez Alvaro.
En el edificio en que se alberga el servicio de AVE se ha conseguido un
buen nivel de accesibilidad para PMR. Todos los accesos de esta estación
son accesibles:
· Con rampa, los dos accesos desde la Glorieta de Carlos V.
· A nivel, desde los accesos de Méndez Alvaro y la plaza exterior a
la marquesina de Fernando Palacios.
· Con rampa también en su comunicación a nivel de vestíbulos con la
estación de Cercanías.
-— Desde el aparcamiento construido sobre las vías, anejo al edificio de
viajeros propiamente dicho se accede a nivel al vestíbulo superior que se
comunica con dos ascensores con el vestíbulo inferior a nivel de vías. Esta
misma comunicación se ofrece por escalera normal, como todos los demás
niveles de la estación que no sean por su sencillez circulatoria resueltos
exclusivamente mediante una rampa.
· El desnivel antedicho entre vestíbulos también se resuelve por cuatro
tramos de rampa mecánica.
· También se ha construido una rampa doble fija en el extremo occi-
dental de la vieja marquesina y actual vestíbulo principal, que comunica éste
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Estación Madrid-Puerta de Atocha.
Antigua marquesina de Fernando Palacio, actual vestíbulo.
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Estación Madrid-Puerta de Atocha.
Acceso y puente desde la Glorieta Carlos V.
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Estación Madrid-Puerta de Atocha.
Tapices rodantes entre los tres niveles del vestíbulo.
con el nivel en que se encuentra la planta de dependencias comerciales, a
lo que junto con uso de oficina se han destinado los dos cuerpos de la vieja
estación de Atocha.
En el fondo de los andenes de la estación, a unos 50 metros de cabecera,
se han construido unas rampas de comunicación con una pasarela que sobre-
elevada cruza sobre todas las vías hasta conectar con el aparcamiento de
cercanías.
Debe destacarse en este punto que, dadas las medidas de accesibilidad
descritas, esta estación tiene resuelta la evacuación de PMR en silla de
ruedas en una situación de emergencia. Bien es cierto que sí faiia la seña-
lización de este aspecto específico.
En cada batería de aseos, de ambos sexos, se ha acondicionado un aseo
para PMR en silla de ruedas. En esta estación merece la pena destacar su
pavimento, que es no deslizante en los ámbitos de uso público.
Ayudas en la estación
La Gerencia de Madrid-Puerta de Atocha informa que las ayudas pres-
tadas en esta estación a PMR a lo largo de 1995, diferenciando el tipo de
ayuda, ya sean viajeros con origen o con destino en Madrid, han sido:
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	AYUDAS
	
	
	
	
	
	MESES
	
	
	
	
	
	Total

	
	E
	F
	M
	A
	M
	J
	J
	A
	S
	0
	N
	D
	

	Silla (1)
	79
	31
	69
	101
	97
	88
	142
	153
	147
	117
	107
	127
	1.249

	Plataforma (2)
	25
	20
	37
	53
	32
	54
	63
	45
	65
	72
	44
	65
	575

	Diversas (3)
	231
	173
	229
	356
	294
	286
	345
	307
	367
	326
	327
	428
	3.669


(1) Ayudas con silla de ruedas.
(2) Ayudas para acceder al tren mediante plataforma'elevadora móvil en andén.
(3) Otras ayudas de diversos tipos, tales como acompañamiento a personas.
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B.    Material móvil
Todos los trenes AVE que circulan en esta línea, ya sean normales o
lanzadera, tienen en su composición un coche con un espacio habilitado
para una PMR en su silla de ruedas convencional. El acondicionamiento del
habitáculo contiene un anclaje y un cinturón de seguridad.
El aseo inmediato a ese habitáculo es accesible para una PMR que
utilice una silla estrecha ferroviaria. El aseo contiene asideros en número y
posición suficientes.
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Tren AVE. Espacio habilitado para una PMR en silla de ruedas.
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Tren AVE.
Aseo acondicionado para PMR.
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En la línea AVE circulan también trenes TALGO 200, que no tienen un
habitáculo acondicionado en un coche para una PMR en silla de ruedas. Sin
embargo, su acceso es casi a nivel de andén, sin peldaños en el estribo, y con-
secuentemente para la mayor parte de las PMR con discapacidad motórica,
tiene un buen nivel de accesibilidad, si bien exige viajar en todo caso en un
asiento convencional. Su movilidad interior es cómoda debido a su amplitud.
C.    Medidas complementarias
En las cinco estaciones de la línea AVE existe un Despacho de Atención
Personalizada en el que las PMR pueden resolver todas las cuestiones du-
rante su estancia en la estación. También ha de citarse que en la sala Club
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Telefono accesible en las salas Club AVE.
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AVE existen cabinas telefónicas cuyas características las hacen accesibles a
las PMR con discapacidad motórica.
También debe citarse que las cinco estaciones tienen su mobiliario ubi-
cado de forma ordenada y agrupada, lo que a determinadas PMR con dis-
capacidad visual les resulta favorable. Igualmente debe citarse que la seña-
lización de las estaciones es generalizadamente buena, pensando tanto en las
PMR con discapacidad visual con residuo como en las PMR con discapa-
cidad psíquica.
En las cinco estaciones de la línea se dispone de sillas de ruedas ordi-
narias. En cada coche, con un espacio habilitado para una PMR en silla de
ruedas, como se ha dicho, uno por tren, se dispone de una silla ferroviaria
plegable (estrecha como para poder utilizarla en el aseo acondicionado).
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Silla ferroviaria de AVE.
Plegable.
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Las cinco estaciones también disponen de plataformas elevadoras móvi-
les en andén. Su número es de 2 en Madrid y Sevilla y 1 en Córdoba,
Ciudad Real y Puertollano. Su cometido es resolver el desnivel entre el
andén y la plataforma de los coches.
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Plataforma elevadora móvil en andén.
Línea AVE.
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1.2.    UNE DE ESTACIONES COMERCIALES
Esta UNE es responsable de las 72 principales estaciones de la red de
RENFE, que no son ni de Cercanías ni de AVE.
La UNE de Estaciones Comerciales destaca en RENFE por su actividad
en pro de la mejora de las condiciones de accesibilidad a las PMR.
A.    Estaciones
Al.    Generalidades
Dado que un elemento básico en las deficiencias de la red es que el
estribo y plataforma de los coches ferroviarios están muy elevados, aunque
con grandes variaciones, entre los muchos tipos de coches, debe decirse que
una medida general en las estaciones, el plan de sobreelevación y unifica-
ción de andenes está muy avanzado. Con ello uno de los problemas básicos
de la accesibilidad en RENFE se está mitigando.
La UNE de Estaciones Comerciales realiza actuaciones de supresión de
barreras permanentemente y realiza un listado de las condiciones de acce-
sibilidad de sus 72 estaciones, de modo que tiene esa información actuali-
zada. Se adjunta esta relación, cedida por la UNE, correspondiente a sep-
tiembre de 1995.     

En ella se dan los datos no sólo de las condiciones de accesibilidad de
la estación, sino de medidas complementarias, como el número de sillas
disponibles en la misma.
Las medidas registradas son relativas a PMR con discapacidad motórica
en silla de ruedas o no, y PMR con audífono. También contiene esta rela-
ción de datos, los teléfonos de atención al cliente para las PMR en cada
estación.
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A2.    Estación de Zaragoza- EI Portillo
A título de ejemplo, con algún detalle, se hace el siguiente informe sobre
las condiciones de accesibilidad conseguidas en la estación de Zaragoza- El
Portillo.
En primer lugar, debe saberse que esta estación está proyectado renovar-
la; sin embargo, se han realizado una serie de actuaciones importantes para
la supresión de barreras. En esta estación no se han sobreelevado los ande-
nes, por lo que las dificultades de embarque y desembarque para las PMR
son mayores; existen dos plataformas elevadoras móviles en los andenes.
El edificio de viajeros de la estación consta de una planta semisotano al
mismo nivel que uno de los aparcamientos públicos, y de planta baja, a nivel
del acceso general. El nivel de andenes es el mismo de la planta semisotano.
En la planta baja se encuentran la mayor parte de las dependencias de aten-
ción al público; en la planta semisotano las restantes, que son secundarias.
En el aparcamiento de la planta semisotano existe una plaza reservada
a PMR, inmediata al acceso al edificio de viajeros a ese nivel. Ese acceso
comunica con el andén 5. En lugar inmediato se ha instalado un ascensor
que comunica con el vestíbulo de la planta baja. En éste se han instalado 2
ascensores más para acceso a los dos andenes de las cuatro vías con tráfico
de viajeros.
Los accesos a la estación en ambos niveles son accesibles a PMR.
El vestíbulo está bien ordenado, con buena iluminación y megafonía.
Las 6 taquillas tienen un pequeño intercomunicador para facilitar la
comunicación de las PMR con hipocusía.
Se han instalado en los puntos neurálgicos de la estación intercomuni-
cadores o teléfonos S.O.S.
En el vestíbulo se han construido dos aseos de minusválidos.
De los tres teléfonos instalados en semicabina, uno está instalado al
alcance de la mano de una PMR en silla de ruedas.
Cafetería y restaurante son elementalmente accesibles, así como el recin-
to de consignas.
Merece destacarse la buena señalización de la estación, de lo que se
benefician las PMR con discapacidad visual.
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Estación de Zaragoza-EI Portillo.
Espacio reservado para
el aparcamiento de una PMR.
Estación de Zaragoza-EI
Portillo.
Taquilla de venta de billetes
e información con
intercomunicador
para PMR con hipoacusia.
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Estación de Zaragoza-EI Portillo.
Intercomunicadores / teléfonos S.O.S.
B.    Medidas complementarias
B1.    Plataformas elevadoras
Las características de los coches de RENFE, con la excepción de los
TALGO, que tienen su plataforma a 90 mm sobre el andén recrecido uni-
ficado, componen dos niveles importantes sobre andenes y plataforma y
estribo. Por ello se han distribuido en las estaciones de esta UNE platafor-
mas elevadoras móviles en andén. Son iguales a las de las estaciones de la
línea AVE, ya vistas.
Las estaciones con plataformas elevadoras son, por gerencias:
· Zaragoza (2), Madrid-Chamartín (3) y Badajoz (G.T. Centro).
· Barcelona-Sants, Barcelona-Franga, Lleida y Girona (G.T. Noreste).
· León, Palencia, Valladolid, Oviedo, Medina del Campo y Salamanca
(G.T. Oeste).
· Cádiz y Málaga (G.T. Sur).
· Santiago, Pontevedra y Vigo (G.T. Noreste).
· Murcia, Lorca, Albacete y Valencia Norte (G.T. Este).
· San Sebastián, Vitoria y Tudela (G.T. Norte).
B2.    Teléfonos S.O.S.
Es de mencionar el empleo en estas estaciones de intercomunicadores
SOS (o teléfonos intemperie manos libres), que, siendo útiles para todos,
son de gran utilidad para las PMR.
Este teléfono se encuentra ya instalado en las siguientes estaciones:
· Zaragoza, Madrid-Chamartín y Badajoz (G.T. Centro).
· Barcelona-Sants y Girona (G.T. Noreste).
· León, Palencia, Valladolid y Oviedo (G.T. Oeste).
· Cádiz y Málaga (G.T. Sur).
· Santiago, Pontevedra y Vigo (G.T. Noreste).
· Murcia, Lorca y Albacete (G.T. Este).
· San Sebastián, Vitoria y Tudela (G.T. Norte).
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Interfono.
Teléfono S.O.S. de RENFE.
B3.    Normas
En 1995, la Dirección de Centros de viaje elaboró un interesante docu-
mento en pro de la mejor atención al viajero PMR: «Procedimiento para la
asistencia concertada a clientes discapacitados». La parte del documento ya
vigente es de régimen interior y va dirigida a los ajustes de Renfe, con el
fin «de operativizar el proceso de ayuda a los clientes con discapacidad
física». Es de aplicación en todas las estaciones de esta UNE.
Está pendiente que cada gerencia de estas UNE edite unos folletos in-
formativos dirigidos a los viajeros que son PMR.
Entendemos que es de interés recoger esquemáticamente el espíritu de
su procedimiento.
1.
Actuación en la estación
· Medios materiales.
· Medios humanos.
· Cliente llama a la estación en origen.
· Cliente llega a la estación de origen.
· Jefe de estación origen anota datos del cliente.
· Atención al cliente inicia actuaciones.
· Jefe estación origen organiza actuaciones.
· Jefe estación origen comunica datos a estación destino.
· Jefe de estación destino organiza actuaciones.
· Atención al cliente en estación origen.
· Atención al cliente en ruta.
· Atención al cliente en estación de destino.
2.
Actuaciones en información telefónica
· Cliente contacta con información telefónica.
· Teleoperador informa sobre la asistencia concertada.
· Despedida.
· Teleoperador anota datos cliente.
· Responsable de información comunica datos a estaciones de origen
y destino.
· Jefes estación origen y destino organizan actuaciones.
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1.3.    UNE DE CERCANÍAS
A.    Estaciones
Las numerosas estaciones antes relacionadas de las diez redes de Cerca-
nías de RENFE en España van progresivamente suprimiendo barreras, apro-
vechando obras de reforma o remodelación de estaciones y con todo el
detalle cuando se construye una nueva estación como la que se inaugura a
finales del mes de julio en Villalba (Madrid). Base importante de estas
actuaciones, como las del resto de la Red es el convenio RENFE-INSERSO,
que se viene prorrogando desde 1992.
Una actuación básica para la accesibilidad elemental en las estaciones de
esta red de Cercanías ha sido la ejecución de un plan de recrecido de an-
denes, que deja prácticamente enrasado el andén con el estribo de todos los
coches que operan en esta red. Este plan de recrecido de andenes se encuen-
tra ejecutado en el 100% de las redes de Cercanías más importantes: Ma-
drid, Barcelona, Sevilla, Málaga y Asturias y con un cumplimiento por
encima del 85% en el resto.
A título de ejemplo de las actuaciones específicas para la supresión de
barreras, RENFE Cercanías informa que en la red de Madrid las estaciones
accesibles en funcionamiento son las siguientes:
	Cl
	Atocha - Nuevos Ministerios - Tres Cantos

	C2
	Atocha - Coslada - Torrejón de Ardoz

	C3
	Atocha

	C4
	Atocha - Getafe S3 - Parla

	C5
	Atocha - Zarzaquemada

	C7
	Atocha - Pirámides - Embajadores - Méndez Alvaro - Príncipe Pío
- El Barrial - Majadahonda - Nuevos Ministerios - Coslada - Torre-
jón de Ardoz

	C8
	Atocha - Nuevos Ministerios - Las Matas - Galapagar - La Navata
- Villalba

	C8 a
	Villalba

	C8 b
	Villalba
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Ascensor de acceso PMR en vestíbulo principal.
Estación de Nuevos Ministerios. Madrid. RENFE Cercanías.
B.    Material móvil
El material móvil de Cercanías de Renfe se ha modernizado a gran
velocidad. Desde diciembre de 1989 a diciembre de 1995, la proporción de
unidades antiguas/modernas ha pasado a ser de 1 a 6. Las unidades antiguas
son las UT440 y las nuevas las UT446, 450 y 440R. Todas ellas tienen una
dificultad básica hasta ahora no resuelta, y es que entre el estribo y la
plataforma de los coches existe un peldaño. Esta grave dificultad para las
180
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UT de Cercanías.
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PMR ciertamente se ha reducido de forma significativa al ir cumpliéndose
el plan de recrecido de andenes, como se ha expuesto anteriormente, pues
sin el recrecido de andenes existía un segundo peldaño, el desnivel entre
andén y estribo que multiplicaba la dificultad de acceso.
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En el material móvil moderno UT446, 450 y 440R, se han incorporado
medidas que mejoran la accesibilidad interior de los coches, dejando la
plataforma libre y dando mayor anchura a los pasillos. En las 440R se ha
habilitado un espacio para PMR en silla de ruedas. El escollo básico de la
accesibilidad a las PMR con discapacidad motorica, el desnivel entre estribo
y plataforma es objeto de estudio en la actualidad en Renfe Cercanías,
estando en prueba una plataforma elevadora plegable instalada en una
UT447.
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Prototipo de plataforma elevadora instalada en una UT447. En pruebas.
1.4.    UNE DE LARGO RECORRIDO
La UNE de Largo Recorrido de RENFE ha tomado la responsabilidad de
ir progresivamente dotando de material accesible a las PMR para las circu-
laciones de Largo Recorrido, Regionales y Cercanías. Bien es cierto que de
forma genérica el planteamiento en estos nuevos coches ferroviarios en
cuanto a las alturas de estribo y plataforma sobre el andén es que se resol-
verán con plataformas elevadoras móviles en andén o con plataformas ele-
vadoras plegables instaladas en el propio material, cuando se trate de circu-
lación de Cercanías, con reducidos tiempos de parada.
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Electrotrenes serie 448
La UNE de Largo Recorrido informa que está muy avanzada la cons-
trucción de 31 electrotrenes de la serie 448 que contiene un espacio para que
viaje una PMR en una silla de ruedas «ferroviaria».
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Electrotren 448.
Aseo para PMR en silla de ruedas ferroviaria.
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Además, en el espacio inmediato, existe un WC acondicionado para que
esa persona, en dicha silla, pueda utilizarlo; se trata de un WC autolimpia-
ble, automático. En el lugar prefijado dentro de este aseo se han colocado
las instrucciones de uso en Braille.
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Electrotren 448.
Viajero en el aseo acondicionado para PMR con la silla de ruedas ferroviaria.
Silla estrecha ferroviaria
La silla de ruedas ferroviaria es una silla específicamente diseñada y
construida a estos efectos, con dimensiones algo más reducidas que una silla
de ruedas convencional. Concretamente tiene 510mm de anchura y 870mm
de longitud.
«García Lorca»
En el coche cafetería del tren García Lorca, la UNE de Largo Recorri-
do está utilizando un WC para poder ser utilizado también por una PMR con
silla de ruedas ferroviaria, que en este caso no es un aseo autolimpiable. En
lugar inmediato se habilita un espacio en el que viajaría la PMR en dicha
silla ferroviaria.
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Ramas de alta velocidad
Se están construyendo 6 ramas de Alta Velocidad en las que se habilita
un WC para PMR en silla de ruedas. Y en espacio inmediato, se disponen
dos plazas para este tipo de viajeros.
2.    TALGO
Es de interés incluir en este documento y en el presente capítulo de-
dicado al transporte ferroviario un apartado sobre el material móvil de
TALGO.
Patentes TALGO, S.A., construye desde hace años el material ferrovia-
rio con mejores condiciones de accesibilidad básica para PMR que se pueda
pensar. Concretamente, sus coches tienen el estribo enrasado con la plata-
forma y todo el piso del coche al mismo nivel, solamente 90 mm por encima
de la cota de los andenes sobreelevados de las estaciones de la red de
RENFE.
Pero además de lo antedicho, TALGO construye coches específicamente
acondicionados para que pueda viajar una PMR en su propia silla de ruedas
y con un aseo en lugar inmediato acondicionado al efecto.
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Coche TALGO Remolque 1.- Clase vendido en Estados Unidos.
Acondicionado para minusválidos.
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Se trata de coches que se están vendiendo en Alemania y Estados Uni-
dos y que cumplen la normativa correspondiente.
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Vista general.
Coche TALGO Remolque 1- Clase. Vendido en Estados Unidos.
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Detalle aseo acondicionado para PMR.
Coche TALGO Remolque 1 .s Clase. Vendido en Estados Unidos.
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A continuación se recoge la planta de distribución principal del coche
«SLEEPER» (minusválidos) que TALGO construye para Alemania. Su aseo
es prácticamente igual que el de Estados Unidos. El espacio para el viaje de
una PMR en su propia silla de ruedas tiene una mejor ubicación.
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3.    FERROCARRILES ESPAÑOLES DE VIA ESTRECHA (F.E.V.E.)
FEVE es una red de vía estrecha que transporta viajeros en tres zonas:
la cornisa norte de España, que comprende Galicia, Asturias, Cantabria y
País Vasco, la Región de Murcia, y la Isla de Mallorca. Transporta once
millones de viajeros al año.
El servicio de FEVE es de tipo cercanías y atiende a un ámbito industrial
y rural que sin su servicio quedaría desatendido.
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En los últimos años FEVE aprovecha su renovación de material móvil
o la reestructuración, reforma o nueva edificación de estaciones para ade-
cuarlos a las necesidades de las PMR. Informa que en esta línea de actua-
ción procura cumplir con la legislación autonómica en cada ámbito y el
Decreto «de mínimos» del MOTMA de 1989; y ha hecho norma propia la
Norma Básica de RENFE.
A.    Estaciones
FEVE ha ido acondicionando en los aspectos básicos de la accesibilidad
las estaciones principales de su red (con rampas y en algún caso con ascen-
sores) siempre aprovechando obras más amplias. Esta será la razón de la
supresión de barreras, con mayor detalle que la que hoy posee, la Estación
de Santander, más próximas obras.
Las cinco estaciones principales de la red norte son accesibles: Santan-
der, Torrelavega, Gijón, Astillero y Bilbao. La accesibilidad es básica y no
afecta a aseos ni a taquillas. En estaciones cabecera, el paso entre andenes
se resuelve sin problemas, no así en el resto, que se hace por pasos a nivel,
con rampas de comunicación entre andenes y vías, excepto en Astille-
ro, donde al construirse la nueva estación se instalaron dos ascensores en
sendos andenes, para su comunicación bajo vías. En Bilbao-Concordia tam-
bién se ha instalado un ascensor que comunica el nivel de calle con el de
andenes.
Puede decirse que son básicamente accesibles todas las estaciones de los
tramos de la red norte, donde está muy avanzado el plan de sobreelevación
y unificación de andenes, imprescindible para este fin. Los tramos son:
· Bilbao - Balmaseda.
· Gijón Laviana.
· Oviedo - Pola de Laviana.
· Santander Cercanías.
Finalmente, FEVE informa que el que no se hayan acometido obras más
generales en la zona de Murcia de la red es el motivo de que sus estaciones
no sean accesibles.
188
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Anaenes   Dos ascensores para comunicación entre andenes
por paso bajo vías instalados detrás de las escaleras.
Estación FEVE. Astillero (Cantabria).
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Puerta de acceso principal.
Estación FEVE.Astillero (Cantabria).
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Urbanización acceso principal. Aparcamiento reservado. Estación FEVE.
Astillero (Cantabria).
B. Material móvil.
En 1991 FEVE elaboró y adoptó unas normas de diseño de material
móvil para que tuviese condiciones de accesibilidad para las PMR. Concre-
tamente, protección Civil de FEVE presentó una «Propuesta de medidas a
adoptar para facilitar el acceso y habitat de las personas con movilidad
reducida en las nuevas unidades tren eléctricas».
La propuesta planteaba medidas con el siguiente alcance:
1.    Accesos
1.1. Señalización de puertas.
1.2. Avisador acústico.
1.3. Pulsador de puertas.
1.4. Distancias entre andén y vehículo.
1.5. Aviso acústico de cierre de puertas.
1.6. Aviso luminoso de cierre de puertas.
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2.    Disposición interior
2.1. Accesos.
2.2. Asientos especiales.
2.3. Zona para sillas de ruedas o coches.
2.4. Disposiciones para deficientes visuales.
2.5. Disposiciones para audición reducida.
2.6. Altura de pulsadores de mando.
2.7. Silla de ruedas.
3.    Salidas
Se construyeron bajo esas normas 16 trenes o unidades eléctricas con
dos coches remolque-motor cada uno. Todos accesibles. Contienen los 32
coches un espacio habilitado para transportar una PMR en silla de ruedas
con cinturón de seguridad; el piso queda prácticamente enrasado con los
andenes sobreelevados (a 1100 mm sobre cabeza de carril); lleva instalada
megafonía y cámara de vídeo; en una emergencia fuera de andén se puede
evacuar a una PMR en silla de ruedas por la vía a través de una escalera
portátil en el frente de la cabina.
Estos trenes eléctricos están operando en una de las líneas más impor-
tantes de la red, Gijón-Pola de Laviana, y próximamente lo hará en otra:
Bilbao-Balmaseda.
Debe también señalarse que el resto de los trenes eléctricos de la red
tienen condiciones básicas de accesibilidad, aunque no al detalle de estos
modernos. Y es que, cuando el andén está recrecido, todo el material eléc-
trico, incluso el antiguo, tiene su plataforma y todo el piso a la misma altura
que los andenes; es decir, que es básicamente accesible para las PMR con
discapacidad motórica. Resta por señalar que el material eléctrico de FEVE
transporta el 80% de los viajeros.
El 20% restante utiliza trenes con tracción diesel. Estas unidades tienen
unos coches con un peldaño en las puertas de embarque y desembarque de
los viajeros. Se emplean en líneas de segundo orden: Guso Goelando y
Cercanías de El Ferrol.
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4.    FERROCARRILES VASCOS / EUSKO TRENBIDEAK (ET/FV)
Ferrocarriles Vascos (ET/FV) es una empresa pública de transporte por
carretera y ferrocarril propiedad del Gobierno Vasco. El transporte ferrovia-
rio que realiza es del tipo suburbano o cercanías. Desde 1988 asumió la
responsabilidad de acondicionar sus servicios a las necesidades de los via-
jeros que son personas con movilidad reducida.
En 1990 ET/FV aprobó una «Norma Técnica de Accesibilidad al ferro-
carril» como base de sus actuaciones.
El nivel de accesibilidad conseguido en ET/FV es alto, tanto en sus
trenes como en sus estaciones. Concretamente todos sus trenes son elemen-
talmente accesibles (salvo el destinado al servicio de tranvía Ermua-Eibar).
Además existen unidades tren adaptadas específicamente a las necesidades
de las PMR, conforme a la Normativa citada, que se comenta en el corres-
pondiente capítulo de este documento.
En cuanto a las condiciones de accesibilidad de las estaciones de las
líneas de la red, ET/FV aporta los siguientes datos:
[image: image152.jpg]



Rampa de evacuación en situación de emergencia en la vía.
Últimos trenes de Eusko Trenbideak / FV.
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— Línea Donostia-Hendaia: Tiene 14 paradas de las que sólo 2 son
inaccesibles (Nazigerteko-Zubia y Hendaia). Una, en Gaintzurizketa, es ac-
cesible y las demás son adaptadas: Donostia-Amara-San Sebastián, Anoeta,
Loiola, Herrera, Pasaia, Goltzaraborda, Rentería, Oiartzun, Irungo Bentak,
Belaskoenea e Irún-Colón Zubipea.
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Detalle del espacio reservado a una PMR en silla de ruedas en cada extremo del tren.
Últimos trenes de Eusko Trenbideak / FV
· Línea Bilbao-Donostia: Tiene 36 paradas de las que 7 son inacce-
sibles: Bocueta, Etxebarr, San Venéreo, Erkotabarr, Araña y Ardanza. 24
son accesibles, Basauri-Aritz, Galdakao-Zuatzo, Usansolo, Bedia, Euba, Du-
rango, Traña, Berriz, Zaldibar, Ermua, Elgoibar, Toletxegain, Mendaro,
Deba, Arroa, Zarautz, San Pelaio, Orio, Aginaga, Usurbil, Lasarte, Errekal-
de y Añorga; accesibles sólo hasta los andenes son las estaciones de Eibar
y Lemoa. El resto de las estaciones son adaptadas: Bilbao-Atzuri, Amore-
bieta, Zumaia y Donostia-Amara-San Sebastián.
· Línea Bilbao-Bermeo: Tiene 20 paradas, de las cuales son inaccesi-
bles tres: Bolueta, Etxebarri y Bermeo. Son accesibles 14: Basauri-Aritz, Gal-
dakoa-Zuatzu, Usansolo, Bedia, Amorebieta-Geralekua, Muxika, Lurgorri,
Gernika, Institutoa, Forua, San Kristobal, Axpe-Bustoria, Sukarrieta y Mun-
daka sólo es adaptada en los andenes Lemoa y es accesible Bilbao-Atxuri.
· Línea Bilbao-Lezama: tiene 11 paradas. Es inaccesible la de bilbao-
Calzadas. Son accesibles 27: Ciudad Jardín, Ola, Astintze, Lekunberri y
Zamudio. Las cinco restantes son adaptadas:  Sondika, Larrondo, Derio,
Lecama y el apeadero de Elotxeberri.
· Línea Bilbo-Plentzia: Tiene 21  paradas. De ellas sólo las 6 del
tramo Bilbao-San Nikolas-San Inazio se explotan por ET/FV. De ellas 3 son
inaccesibles: Bilbao-San Nikolas, Unibertsitatea y San Inazio. El resto son
accesibles: Natiko, Deusto e Ibarrekolanda.
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5. FERROCARRILES DE LA GENERALIDAD DE CATALUÑA
Ferrocarriles de la Generalidad de Cataluña (F.G.C.) es la empresa de
transporte ferroviario con titularidad de la Generalidad de Cataluña y que
opera en el ámbito de esa Comunidad Autónoma. Comprende dos glandes
líneas, la de Cataluña y Sarria, y la de Catalanes. Además comprende la
línea Ribes-Nuria, con tren de cremallera. Finalmente, también comprende
los funiculares de Gélida, Son Joan, Santa Coba y Valvidriera.
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5.1.    ACTIVIDAD Y SITUACIÓN SOBRE LA ACCESIBILIDAD
DE LAS PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
EN EL SERVICIO DE LOS FERROCARRILES
DE LA GENERALIDAD DE CATALUÑA
En junio de 1993, Ferrocarriles de la Generalidad de Cataluña, en ade-
lante FGC, elaboró un primer documento, de una serie de cinco, que tituló
«Programa de actuación en las instalaciones y los trenes de FGC para adap-
tarlos a las personas con movilidad reducida». Su objeto era establecer las
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directrices principales que habían de regir el programa que establece el
documento.
Posteriormente, FGC ha elaborado un documento específico para cada
uno de los elementos que componen la red:
· Línea Cataluña y Sarria. Diciembre  1993.
· Línea Rives-Nuria. Abril  1996.
· Queda por realizar el volumen dedicado a los funiculares.
En forma muy resumida, a continuación se recogen los datos que per-
miten ver la forma en que FGC va acondicionando progresivamente su
servicio a las personas con movilidad reducida:
A.    Línea Cataluña y Sarria
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El número total de estaciones en servicio de esta red es de 30.
Como dato más significativo del acondicionamiento de la línea en el
cuadro adjunto se hace relación del estado de adaptación de las estaciones
urbanas de la línea a las personas con movilidad reducida no ambulantes.
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(1) Actualmente se están adaptando los andenes de la estación ubicando itinerarios
para invidentes, zonas de embarque, bordes de andenes contrastados y soportes isquiáticos.
(2) Únicamente está adaptado el andén de vía 1.
A título de ejemplo de la actividad para la supresión de barreras en la
línea Cataluña y Sarria de Ferrocarriles de la Generalidad de Cataluña, se
adjunta un reportaje fotográfico sobre la estación de Muntaner.
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Estación de Muntaner. FGC.
Línea Cataluña y Sarria.
Ascensor de acceso a la estación.
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Estación de Muntaner. FGC.
Línea Cataluña y Sarria.
Ascensor de acceso en vestíbulo. S
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Estación de Muntaner. FGC.
Linea Cataluña y Sarria.
Andén. Ascensor y pavimento
especial señalizado.
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Estación de Muntaner. FGC.
Línea Cataluña y Sarria
Detalle apoyo isquiático.
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A1.    Material móvil
En esta línea, al 31-12-92, había un parque móvil de 60 coches UT111
y 50 UT400 (éstos a desaparecer). Las UT1 12 con que se va renovando el
parque son accesibles, quedando la plataforma sólo unos centímetros por
encima del andén. Disponen de una zona polivalente en cada uno de los
coches extremos y adyacentes a las cabinas de conducción, en que se pue-
den ubicar las personas con movilidad reducida en silla de ruedas. Se está
estudiando instalar una rampa escamoteable en cada puerta del tren, enfren-
tada a un espacio, que podría ser debajo de la puerta, en las estaciones en
curva, para facilitar la conexión tren-andén. Estas UT1 12 contienen mega-
fonía, gráficos activos, indicador de apertura de puertas y puertas con sen-
sores.
En las UT111 que van a quedar en el parque, 20 unidades, a un ritmo
de 4 por año, se está procediendo a la mejora de las puertas, incorporando
sensores y un estribo. El problema básico de este material antiguo es que
pueden dejar un gran hueco entre coche y andén en las puertas, desde su
plataforma, tanto en el plano vertical como en el horizontal. Las UT400, sin
embargo, dejan sólo un máximo de 1 1 cm.
Se adjuntan dos fotografías de la habilitación de dos espacios polivalen-
tes en las UT112, donde puede viajar correctamente una PMR en silla de
ruedas. Está señalizado.
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UT112 de FGC. Línea Cataluña y Sarria.
Dos espacios polivalentes donde pueden
viajar PMR en silla de ruedas.
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B.    Línea de Catalanes
El número total de las estaciones en servicio de esta red es de 36.
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Esta línea tiene hoy en día un menor nivel de accesibilidad, debido
fundamentalmente a la gran altura existente entre la plataforma de los trenes
y los andenes. FGC ha adoptado como solución primera, para ir consiguien-
do en la línea un mínimo nivel de accesibilidad, la adquisición de UT213
de piso bajo, que tienen una plataforma muy cerca del nivel de andenes.
Están ya contratadas y a partir de 1997 irán sustituyendo al viejo material
ya amortizado: UT3000, UT5000 y UT8000. Ha de señalarse que la línea
también tiene UT211 no accesibles. Dicho lo anterior, también es de señalar
que FGC se plantea como mejor opción a largo plazo el recrecimiento de
andenes. Por esto, las UT213 de piso bajo van a ser fácilmente convertibles.
También ha de citarse que FGC ha desechado por imperativos de explo-
tación la utilización de plataformas elevadoras móviles en andén o platafor-
mas elevadoras instaladas en los coches.
La accesibilidad de las estaciones de la línea para las PMR no ambulan-
tes se resume en el cuadro adjunto:
	
	Accesos
adaptados
	Accesos programa-
dos para adaptar
	Accesos pendien-
tes de programar

	Pl. Espanya

Magória (1) 

Ildefons Cerda

Gomal

Sant Josep

L'Hospitalet

Almedia

Cornelia 

St. Boi de Llobregat

Molí Nou

Sta. Coloma de Cervelló
Sí. Vicen9 dels Horts ...
Can Ros

Pelleja

St. Andreu de la Barca
Martorell-Vila

Martorell-Enllaç

Abrera

Olesa de Montserrat 

Aeri de Montserrat

Castellbell i el Vilar

St. Vicenc-Castellgalí...
Manresa-Viladordis

Manresa-Alta

	X
X
	x (4)
x (4)
X
X
X
X
X
	X
X
X
X
X
X
X
x (2)
X
X
X
X
X
X
X
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	Accesos
adaptados
	Accesos programa-
dos para adaptar
	Accesos pendien-
tes de programar

	Manresa-Baixador

St. Esteve Sesrovires ....
La Beguda 

Can Parellada

Masquefa (3)

Piera 

Vallbona d'Anoia

Capellades

La Pobla de Claramunt
Vilanova del Camí
Igualada

	X
X
X
	
	XX           XX          XXX          X


(1) Nueva estación que forma parte del desdoblamiento del tramo Ildefons Cerda - Pl.
Espanya.
(2) A pesar de que existe un paso inferior entre andenes, las pendientes y la distancia
entre descansillos, de la rampa de acceso, desde el andén de la vía  1, no cumplen las
especificaciones del decreto  135/95
(3) En el año 1994 se construyó un paso entre andenes adaptados por la punta.
Material móvil
Como se ha dicho, el viejo material UT3000, UT5000 y UT8000 va a
ser constituido por 20 UT213 a partir de 1998. Estas tendrán una composi-
ción M-R-M, teniendo el coche remolque su parte central con una platafor-
ma de piso bajo. Será perfectamente accesible desde el andén y tendrá un
detallado acondicionamiento interior para todo tipo de PMR.
FGC ha de mantener en su parque las 10 UT211, que no son acce-
sibles, pero se plantea, en primer lugar, mejorar los estribos de todas las
puertas y colocar en ellos un peldaño móvil. En segundo lugar, a más
largo plazo y siempre procurando mejorar la accesibilidad a las PMR, se
piensa en la posibilidad de mezclar las UT213 y UT211 de modo que en
las composiciones siempre haya uno de los coches remolque de la UT213
de piso bajo. Otra opción que se plantea es dedicar las UT211 a servicios
lanzaderas.
C.    Línea Rives-Nuria
La línea de ferrocarril Rives-Nuria es la única de cremallera en España.
FGC trabaja en su accesibilidad a las PMR.
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Las cuatro estaciones de la línea son: Rives-Vila, Rives-Enllac,, Queralls
y Nuria.
En el cuadro anejo se detalla el estado de la accesibilidad al recinto de
las estaciones y a los diferentes andenes, para las PMR no ambulantes:
	ESTACIÓN
	RECINTO
	ANDENES

	Ribes-Enllaf
	SI
	SI

	Ribes-Vila
	SI
	VÍA 1 SI
VÍA 2 NO

	Queralbs
	NO
	NO

	Nuria
	SI
	VÍAS 1 Y 3 SI
VÍA 2 (Costat Telecabina) NO


También hoy en día FGC ya dispone de medios en cada estación de la
línea, aunque primitivos. Se trata de una rampa mejorable, para auxiliar el
embarque y desembarque de una PMR en silla de ruedas en los trenes. Ha
adquirido una plataforma elevadora específica que está experimentando.
También se reserva un espacio en todos los trenes para PMR no ambulantes,
con respaldo y señalizado.
Se adjuntan fotografías de la plataforma elevadora móvil en andén que
se encuentra en pruebas en esta línea.
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Tren cremallera Rives-Nuria de FGC.
Plataforma elevadora móvil en andén, en pruebas.
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D.    Funiculares
FGC posee cuatro funiculares: Gélida, St. Joan, Sta Cova y Vallvidriera.
Se han ejecutado las obras precisas para dotar de accesibilidad a las
PMR no ambulantes en las tres estaciones del funicular de Gélida. También
se ha acondicionado elementalmente un departamento de uno de sus antiquí-
simos coches; el espacio habilitado para que viaje una PMR en silla de
ruedas tiene respaldo y está señalizado, disponiendo de un asidero al alcance
de la mano.
[image: image165.jpg]



Funicular de Gélida. FGC. Acondicionamiento
de un coche para PMR en silla de ruedas.
Se adjuntan fotografías de los elementos básicos para la accesibilidad en
el funicular de Gélida.
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Hunicuiar. t-üC.
Acceso exterior con rampa y
escalera.
Estación superior.
Funicular.
Acceso andén.
Estación inferior.
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5.2.    MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
En cumplimiento de la Ley 10/1993 se autoriza a que todo invidente
pueda viajar en FGC acompañado de un perro guía.
Desde el 1 de enero de 1996 las personas con movilidad reducida que
requieran la ayuda de un acompañante para desplazarse pagarán a FGC el
equivalente de un sólo billete.
FGC impulsa un grupo de trabajo con otras instituciones del ramo para
estudiar soluciones para evacuación de PMR en situaciones de emergencia,
en la propia vía (singularmente un túnel) como en estaciones (singularmente
en las subterráneas).
FGC ha elaborado en fecha reciente un documento de gran nivel técnico,
con el título de Ficha Técnica, que es la suma de un Reglamento y de un
Manual, como base de sus actuaciones de supresión de barreras en las es-
taciones de la red. En la actualidad se está elaborando otra ficha técnica
dedicada a la accesibilidad de las PMR en el material móvil.
Actualmente FGC trabaja con la ONCE en la optimización de las con-
diciones de las máquinas expendedoras de billetes, para todo tipo de PMR,
incluso los invidentes, que mediante voz irán guiando la manipulación a
estos usuarios.
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CAPITULO IV
SERVICIOS DE TRANSPORTE ESPECIAL
Introducción
Por si pudiera haber alguna duda, se aclara que por Servicio de Transpor-
te Especial (en adelante STE), en España se entiende a aquellos servicios de
transporte que operan sin cumplir las características que definen a un servicio
de transporte ordinario regular, singularmente su frecuencia, y tampoco son
estrictamente servicios discrecionales. Se trata de servicios discrecionales
realizados con vehículos específicamente equipados para el transporte de
PMR con severa discapacidad física o psíquica, la cual les impide o dificulta
grandemente ser usuarios de los transportes públicos ordinarios. Se trata ge-
néricamente de servicios puerta a puerta y a la demanda, con varias opciones
de operatividad según su entidad: rutas fijas, demanda con antelación, deman-
da sin antelación, demanda de grupos, demanda individual, etc.
En España los STE tienen una corta y deficiente existencia. Sólo en
Barcelona se puso en marcha un STE en 1978 que llega hasta nuestros días.
Otras muchas iniciativas de poner en marcha STE en otras ciudades han
fracasado debido a que eran servicios en condiciones tan precarias, con una
oferta tan incompleta que las PMR no lo han utilizado; ha habido ciudades
que incluso han fracasado, habiendo establecido la gratuidad para ese ser-
vicio, pero es que aunque hubieran pagado a las PMR por utilizarlo habrían
fracasado.
La Cruz Roja Española lleva muchos años haciendo una tarea subsidia-
ria de los que debieran ser STE, bajo responsabilidad de las autoridades
municipales con responsabilidad en los servicios de transporte que no ofer-
tan un transporte adecuado para una parte de sus ciudadanos para los que
sus servicios de transporte ordinarios no reúnen condiciones.
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1     SITUACIÓN Y PERSPECTIVAS
Hoy en día la Cruz Roja sigue realizando la labor subsidiaria antedicha
en muchas ciudades españolas. Prueba de ello es la relación de 101 vehícu-
los adquiridos por la institución desde 1989 hasta la actualidad, para realizar
servicios de transporte especial. Se adjunta relación por provincia y año de
adquisición.
En cuanto a la actividad municipal propiamente dicha, van surgiendo al-
gunas iniciativas de STE, como en Vigo y en Zaragoza, donde ojala se apren-
da de los fracasos habidos en otras iniciativas y sea un éxito su actividad.
En cuanto a las grandes ciudades, Barcelona y su provincia sigue siendo
la que con mayor calidad presta estos STE; se pone como el primero de los
ejemplos con que cerramos este capítulo. Merece citarse que debido a que,
como se comenta en otros capítulos de este documento, Barcelona va tenien-
do progresivamente una oferta de sistema de transporte ordinario accesible
(metro y autobús de piso bajo), las instituciones vinculadas a este tema y
singularmente el Instituto Municipal de Disminuidos, del Ayuntamiento de
Barcelona, está iniciando en estos momentos acciones para promover el que
las PMR usuarias actuales de STE, pero que tal vez puedan hacerlo, vayan
utilizando progresivamente los servicios de transporte ordinarios antedichos.
De ello se informa en este documento en el apartado 3 del capítulo VII.
2.    ALGUNOS SERVICIOS DE TRANSPORTE ESPECIAL
EN ESPAÑA
A.    Barcelona provincia
Como se ha dicho, Barcelona capital y su provincia, poseen la mejor
oferta en España de STE:
Al.    AMI-BUS.
A2.    Autocares Ravigo, S.L.
A3.    Microbuses para disminuidos físicos - Transportes Ciudad Condal.
Al.    AMI-BUS
AMI-BUS hace varios tipos de transporte para disminuidos físicos, puer-
ta a puerta, de lunes a viernes, en el área metropolitana de Barcelona y
cercanías, y también un servicio de fines de semana a cualquier lugar de
Cataluña.
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Los servicios se dividen en cuatro categorías:
1.3 Esporádicos de lunes a viernes. Hay que avisar con una antelación
mínima de 24 horas y dentro de las posibilidades de AMI-BUS se hará el
servicio.
2.a    Servicios fijos a centros y entidades.
3.a    Servicios fijos individuales.
4.a    Servicios especiales de fines de semana por grupos.
Requisitos:
Primero: Ser socio de AMI-BUS.
Segundo: Firma de convenio o contrato, en caso de entidades o centros.
Tarifas
Para los viajes de 1a, 2a y 3a categoría, 150 ptas, por persona. Para la 4a
categoría 10.000 ptas por viaje.
A2.    Autocares RAVIGO. S.L.
Se trata de un servicio discrecional puro, pero que se oferta para prestar
STE. Su flota es la siguiente:
· 6 microbuses CITROEN, con capacidad para 5 sillas de ruedas.
· 3 microbuses RENAULT, con capacidad para 8 sillas de ruedas.
· 2 autocares de 55 butacas desmontables y con capacidad para 25
sillas de ruedas.
· 2 autocares de 2 pisos, con capacidad para 12 sillas de ruedas, si se
suprimen las butacas del piso inferior.
A3.    Servicio de microbús para disminuidos físicos. Transportes Ciudad
Condal.
Este es el STE de mayor entidad en España. Su titularidad es del Ayun-
tamiento de Barcelona, bajo la responsabilidad del Instituto de Disminuidos
Físicos (en adelante IMDB). Lo gestiona la empresa Transportes Ciudad
Condal. Esta empresa está especializada en STE pero realiza también nume-
rosos servicios de transporte ordinario, bien es cierto que todo su material
móvil es accesible a las PMR, 45 vehículos.
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Usuarios
A este STE de Barcelona tienen acceso personas con discapacidad psí-
quica o física severa. Han de poseer la acreditación que concede el IMDB.
Tipos de servicio
Los tres tipos de servicio que prestan el STE de Barcelona son:
1.º    Rutas fijas dedicadas al transporte de grupos de personas a escuelas,
centros ocupacionales, centros normalizados y algunos lugares de trabajo.
2"    Servicios fijos individualizados al lugar del trabajo.
3."    Servicios a la demanda.
Los datos del número de servicios realizados en  1995, han sido los
siguientes:
	Demanda colectiva (centros)
	39.237 viajes

	Demanda individual (escolar/laboral)
	3.512 viajes

	Demanda individual esporádica
	23.643 viajeros

	Total
	66.452 viajeros


A continuación se detalla la evolución del número de viajeros en las
diversas modalidades a lo largo de los últimos cuatro años.
	Año/Dato
	Demanda
colectiva
(Centros)
	Demanda
individual
(esc/laboral)
	Demanda
individual
esporádica
	Total
de viajeros
(miles)

	1992
	54.71
	7.67
	12.19
	74.57

	1993
	57.08
	4.34
	13.25
	74.64

	1994
	38.96
	4.08
	18.67
	61.65

	1995
	39.30
	3.50
	23.65
	66.45
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De los datos expuestos se aprecia cómo algunas PMR que han sido
usuarias de este STE de Barcelona, se van trasladando a los servicios de
transporte ordinario —metro, autobús y taxi— a medida que éstos van te-
niendo una mínima oferta accesible.
Medios
El STE de Barcelona está atendido con las siguientes unidades y en la
siguiente forma:
a)   Unidades.
· 12 RENAULT PS, con capacidad para 9 asientos, más 10 sillas de
ruedas.
· 3 NEOPLAN N4010 de 9 metros, con 23 asientos y cinco sillas de
ruedas de capacidad.
· 2 MERCEDES 609, con capacidad para 14 asientos transformable
para 3 asientos más cinco sillas de ruedas.
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b)    Servicios
Rutas escolares: 6 vehículos en jornada partida de mañana y tarde, co-
incidiendo con horas de entrada y salida de los centros.
Rutas laborales: 2 vehículos de jornada partida, coincidiendo con las
horas de entrada y salida.
Servicio a la demanda: 1 vehículo en jornada continua de 16 horas; 2
vehículos de jornada continua de 10 horas, uno de mañana y el otro de tarde,
coincidiendo los dos al mediodía, de acuerdo a los horarios escolares y
laborales y 4 vehículos incorporados a este tipo de servicio cuando finalizan
sus rutas fijas, laborales o escolares.
Sábados y festivos: 3 vehículos, uno de ellos en jornada continua y los
otros 2 en jornada partida.
Tarifas y normas.
Las tarifas en este STE son las mismas de Transportes de Barcelona.
· Billete sencillo: 130 ptas (1.1.1996).
· Tarjeta de 10 viajes: 700 ptas.
· Tarjeta de  10 viajes acompañada de Tarjeta Rosa: 335 ptas. (Las
tarjetas se compran en el mismo autobús).
Los servicios esporádicos han de solicitarse con 24 horas de antelación.
Para anulaciones existe un teléfono móvil.
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Sistema de Transporte Especial
de Barcelona.
RENAULT PS.
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B.    Comunidad Autónoma de Madrid
MAITOURS. Comunidad Autónoma de Madrid.
Vehículo tipo para Sistemas de Transporte Especial.
En la CAM los Sistemas de Transporte Especial están dando sus prime-
ros pasos. Tres empresas, con un pequeño número de autobuses acondicio-
nados, prestan servicios concertados a grupos de minusvalidos, básicamente
el transporte escolar de centros de educación especial. Las empresas son
Maitours, Autobuses Alonso y Blancasol. La de mayor entidad en prestación
de STE en esta comunidad es Maitours, pues dispone de seis vehículos de
12 m y cinco de 6 m adaptados; prestan servicio discrecional, básicamente
concertados y en rutas, a grupos de escolares y de trabajadores minusvali-
dos, donde presta servicios con personal auxiliar. Bien es cierto que su
oferta es discrecional en el más amplio sentido del concepto y su ideario es
realizar con estos coches servicios mixtos o abiertos a todos los clientes.
Tiene en proyecto un servicio de líneas urbanas radiales en Madrid, para
viajeros PMR.
[image: image172.jpg]
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C.    Bilbao
En Bilbao, bajo los auspicios del Departamento de Transporte del Go-
bierno Vasco, la Sociedad Vasca de Minusválidos gestiona un servicio de
transporte especial del que se transcriben los principales datos que lo carac-
terizan, que han sido aportados por los responsables, BIDEAIDEAK. Se
considera un resumen de la memoria del servicio «ATERIK-ATE» de 1995.
Cl.    Balance de servicios
Año 1995
	MES
	VIAJES
	USUARIOS
	HORAS      KMS

	
	FIJOS
	EVENT.
	TOTAL
	FIJOS
	EVENT
	TOTAL
	

	ENERO
	1071
	54
	1125
	3341
	94
	3435
	1057
	18767

	FEBRERO
	1169
	94
	1263
	3588
	272
	3860
	1193.5
	22780

	MARZO
	1365
	61
	1426
	4195
	168
	4363
	1396.5
	28679

	ABRIL
	767
	71
	838
	2330
	117
	2447
	670.5
	15321

	MAYO
	1297
	286
	1583
	3867
	1049
	4916
	1562
	26346

	JUNIO
	823
	413
	1236
	2505
	1136
	3641
	1264
	22132

	JULIO
	365
	213
	578
	1308
	582
	1890
	611
	13204

	AGOSTO
	61
	77
	139
	62
	258
	320
	155.5
	4383

	SEPTIEMBRE
	556
	110
	666
	2177
	313
	2490
	671
	15837

	OCTUBRE
	710
	207
	917
	2819
	529
	3348
	924.5
	22711

	NOVIEMBRE
	710
	318
	1028
	3144
	922
	4066
	982
	23776

	DICIEMBRE
	438
	250
	688
	1951
	758
	2709
	695.5
	17433

	TOTAL
	9332
	3154
	11487
	31287
	6198
	37485
	11183
	231369


C2.    Equipo móvil
Al final del ejercicio 1994-1995, el equipo móvil era de 7 furgonetas, de
las cuales 6 estaban en servicio permanente, mientras que la séptima se
encontraba en reserva y se utilizaba cuando alguna otra estaba en talleres o
cuando se acumulaban demandas.
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De los vehículos disponibles a final de año, cinco tienen capacidad de
nueve plazas contando con el conductor —6 en silla de ruedas—, otro seis
plazas —3 sillas—, y uno último con capacidad para cinco plazas sentadas
o alternativamente una silla y un usuario, más el conductor.
C3.    Plantilla
En cuanto a personal, hay en plantilla 7 chóferes, 3 ayudantes de ruta y
un coordinador-administrador del servicio.
De estos siete conductores, cuatro comenzaron el año a jornada comple-
ta y 3 a 30 horas semanales; a partir de julio, sólo se pudo mantener los
cuatro a 40 horas y uno a 30, teniendo que reducirse en 15 y 10 respecti-
vamente los otros dos.
C4.    Evolución de la demanda
Tal vez sea éste el apartado del balance que genera una lectura más
contradictoria, toda vez que, por un lado, los datos hablan de una tendencia
creciente a solicitar el servicio, pero por otro, también lo hacen de multitud
de éstas no resueltas positivamente.
Los responsables consideran que más allá de la existencia de una de-
manda desanimada —personas que no continúan solicitando el servicio por-
que ya conocen la imposibilidad de atenderles— podemos anotar que el
número de servicios esporádicos no atendidos durante este año fue de 154
y que la lista de espera del mismo se ha incrementado durante 1995 en 74
solicitudes de carácter regular. Toda vez que dos de ellas son de grupo,
supone una totalidad de 87 personas que demandan con frecuencia los ser-
vicios «puerta a puerta». De éstas, el 67% son solicitudes para el traslado
diario —durante todo el curso escolar o laboral a colegios públicos, insti-
tutos o universidades—, mientras que el porcentaje restante solicita el ser-
vicio con una perioricidad superior a los dos días por semana. Se estima que
la cobertura de estos servicios supondría un incremento anual de cerca de
24.000 viajes/año, que sería posible asumir desde una rectificación de la
plantilla y con la puesta en servicio de las dos unidades que están previstas
dote el Departamento de Transporte para el ejercicio de 1996.
D.    Valencia
La Empresa Municipal de Transporte de Valencia dispone de una flota
de cinco vehículos. Están dotados de plataforma elevadora para pasajeros
221
que viajan en silla de ruedas, de asientos y de espacio suficiente para el
pasajero en silla de ruedas, con medios de seguridad y enclavamiento de
ésta última.
Se trata de un servicio diario «puerta a puerta», concertado previamente
por teléfono dedicado a este mensaje, en forma de servicio fijo para los días,
horarios o temporadas solicitados por el pasajero (asistencia a rehabilita-
ción, estudios, trabajos, etc.) y otros esporádicos, concertados con 48 horas
de anticipación, destinados a facilitar la asistencia a actos lúdicos, festivales,
conciertos, necesidades esporádicas, etc.
El servicio se presta abonando las tarifas del resto de las líneas regulares
en su forma de billete ordinario, bono bus o tarjeta mensual.
En el ejercicio de 1995 los resultados han sido los siguientes:
Kilómetros recorridos: 190.453.
Horas coche empleadas: 14.352.
Viajeros transportados: 23.035.
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CAPITULO V
SERVICIO DE TAXI
Introducción
España es un país con enorme afluencia de personas en el sector turis-
mo, lo que implica un enorme desarrollo del servicio de taxi. Por poner un
ejemplo significativo, Canarias, que es un archipiélago con 520.977 habitan-
tes de hecho, tiene 3.840 taxis, los cuales evidentemente sirven de forma
fundamental a los turistas, que superan los cuatro millones. En la Comuni-
dad Autónoma de Madrid, con una población de más de cinco millones de
habitantes, existen 15.505 taxis.
1.    DATOS GENERALES
En los siguientes apartados se recogen datos que dan una visión de este
sector en relación con las PMR. La utilización por éstos del transporte en
taxi ha de agruparse en dos modalidades: la primera hace referencia al
empleo por las PMR de taxis acondicionados para transportar en ellos a
PMR en silla de ruedas; la segunda, a taxis no acondicionados a tal fin, pero
que son empleados por las PMR con discapacidad motórica, en silla de
ruedas o no, y que están utilizándose gracias a las subvenciones de distintas
administraciones públicas en toda España.
1.1.    SUBVENCIÓN DEL EMPLEO DEL TAXI
Hace ya unos años que las primeras administraciones públicas más evo-
lucionadas iniciaron en España programas de subvención de empleo del taxi
a minusválidos, gravemente afectados y con pocos recursos económicos:
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Comunidad de Madrid, Ayuntamiento de Vitoria, Diputación Foral de Álava
y Ayuntamiento de Elche. Entonces no existían taxis acondicionados en
España para transportar una PMR en silla de ruedas. Las fórmulas de sub-
vención han empleado siempre el sistema bono-taxi; de él se recogen datos
esquemáticamente relativos a la comunidad autónoma con mayor número de
habitantes, la Comunidad de Madrid, y una pequeña ciudad, Vitoria-Gasteiz,
con 195.000 habitantes.
1.2.    HISTORIA DEL TAXI ACONDICIONADO
Las condiciones de accesibilidad de los vehículos turismo convenciona-
les para las PMR son pésimas; de ello se dará cuenta en el adjunto informe
relativo al taxi en la Comunidad Autónoma de Madrid (en adelante CAM).
A finales de 1989, la Fundación ONCE obtuvo el primer vehículo de
turismo acondicionado para poder transportar una PMR en silla de ruedas,
junto a otros tres pasajeros y el conductor: una Nissan PRAIRIE con una
transformación en su habitáculo trasero, con rebaje del piso e incorporación
de una rampa plegable, sobreelevación de techo e instalación de anclaje y
cinturón de seguridad.
Previamente se había tratado el acondicionamiento de otros vehículos
como el Metrocab inglés o la Renault ESPACE.
La iniciativa de la Fundación ONCE se completa con convenios con el
Instituto Nacional de Servicios Sociales (INSERSO) y la Federación
Española de Municipios y Provincias (FEMP). Entre las dos primeras
instituciones han cofinanciado la incorporación de 125 de estas unidades a
finales de 1993 en las flotas de taxis españolas. En 1994, con la financiación
de la Fundación ONCE se sumaron 25.
Por su parte, la Entidad Metropolitana del Transporte de Barcelona
promovió la adaptación de 20 unidades del Chrysler VOYAGER con una
rampa lateral y bajando la altura del suelo. También han sido cofinanciadas.
Las deficiencias de los dos modelos citados ha llevado a la Fundación
ONCE a desarrollar el proyecto de acondicionamiento para tal fin de un
monovolumen de fabricación comunitaria. Se ha elegido el Fiat ULISES. El
convenio Fundación ONCE / INSERSO de 1995-1996, con las correspon-
dientes subvenciones, incorpora 180 unidades a las flotas de taxi en España.
Finalmente, la relación con la evolución del taxi adaptado de España,
debe hablarse del proyecto del Eurotaxi II. Mediante un convenio entre la
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Universidad, la Fundación ONCE y con la ingeniería, fabricante y carrocero
precisos, actualmente se está avanzando en el diseño del Eurotaxi II. Tiene
capacidad también para transportar cinco pasajeros, uno de ellos una PMR
en silla de ruedas. Como todos los anteriores vehículos del Proyecto Euro-
taxi, se pretende diseñar un modelo que, al estilo del taxi inglés, sea de uso
general, pero apto para transportar también una PMR en silla de ruedas.
De todo lo anterior se da detallada información en los siguientes apar-
tados.
1.3.    TAXIS ACONDICIONADOS EN ESPAÑA, PARA TRANSPORTAR
EN ELLOS UNA PMR EN SILLA DE RUEDAS.
Se adjuntan los datos relativos a los tres modelos de vehículos que han
ido distribuyendo hasta la actualidad dentro de las flotas de taxi en España
y su ubicación; también se adjunta un reportaje fotográfico de los tres
modelos en circulación.
NISSAN PRAIRIE
A 31 de Diciembre de 1993.
Convenio Fundación ONCE-INSERSO-FEMP: 125 Unidades.
En 1994,
A iniciativa de la Fundación ONCE: 25 Unidades.
Mapa de distribución:
	Madrid
	19 Unidades

	Barcelona
	10 Unidades

	Sevilla
	9 Unidades

	Granada
	5 Unidades

	Valladolid
	5 Unidades

	Palma de Mallorca
	3 Unidades

	22 municipios
	44 Unidades

	36 municipios
	36 Unidades

	Total
	113 Unidades
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CHRYSLER VOYAGER
Barcelona Área Metropolitana: 20 Unidades
FIAT ULISES
Convenio 1995-1996 Fundación ONCE-INSERSO
	El mapa de distribución es el siguiente:
	

	Municipio
	N.- unidades
	Municipio
	N.º unidades

	San Fernando (Cádiz)
	1
	Denia (Alicante)
	1

	Guadiz (Granada)
	1
	Valencia
	5

	Huesear (Granada)
	1
	Oviedo (Asturias)
	1

	Almería
	3
	Aviles (Asturias)
	2

	Segovia
	2
	Gijón (Asturias)
	2

	Cartagena (Murcia)
	10
	Madrid
	25

	Logroño (La Rioja)
	2
	Barcelona
	27

	San Clemente (Cuenca)
	1
	Lérida
	1

	La Coruña
	2
	Zizurkil (Guipúzcoa)
	1

	Zaragoza
	4
	Eibar (Guipúzcoa)
	1

	Madrid (Badajoz)
	1
	Málaga
	2

	La Línea de la
	
	
	

	Concepción (Cádiz)
	1
	Torrecampo (Córdoba)
	1

	San Sadurní de Noia
	
	
	

	(Barcelona)
	1
	Jaén
	2

	Villafranca del Penedés
	
	
	

	(Barcelona)
	1
	Bollullos (Huelva)
	1

	Bilbao (Vizcaya)
	4
	Inca (Baleares)
	1

	Galdácano (Vizcaya)
	1
	Medina del Campo
	

	
	
	(Valladolid)
	1

	Fuengirola (Málaga)
	1
	Pamplona (Navarra)
	7

	Ginés (Sevilla)
	1
	Sta. Cruz de Tenerife
	2

	Elche (Alicante)
	3
	San Pedro Pinatar (Murcia)
	1

	Melilla
	4
	Ceuta
	1

	Córdoba
	14
	Alicante
	4

	Calonge (Gerona)
	1
	Manresa (Barcelona)
	1

	Gerona
	1
	Blanes (Gerona)
	1

	Sabadell (Barcelona)
	2
	Cabezón de la Sal
	

	
	
	(Cantabria)
	1

	Total: 117 Unidades al 22 7 1996
	


Suma total de taxis accesibles en España, en cuya existencia ha partici-
pado la Fundación ONCE: 292 Unidades.
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Como dato final se puede decir que en suma, a finales de 1996, va a
haber en España un número total aproximado de 301 taxis accesibles, es
decir, acondicionados para que pueda viajar en ellos una persona con mo-
vilidad reducida en silla de ruedas, sin abandonarla, repartidos en 80 muni-
cipios.
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NISSAN PRAIRIE acondicionada.
Visión general.
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A lo largo de estos años citados ha habido algún taxi accesible que ha
dejado de prestar servicio y también ha habido algún otro taxi que no está
contabilizado, pues no se ha beneficiado de las subvenciones que ofrecían
las instituciones citadas. Bien es cierto que, en todo caso, por la competen-
cia que en el sector del taxi tiene la administración local, todos estos vehí-
culos deben tener el mínimo acondicionamiento que su Ayuntamiento esta-
blece.
[image: image174.jpg]



NISSAN PRAIRIE acondicionada.
Acceso de una PMR en silla de ruedas por el portón trasero.
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NISSAN PRAIRIE acondionada.
Detalle del habitáculo acondicionado para una PMR en silla de ruedas.
228
[image: image176.jpg]



CHRYSLER VOYAGER acondicionada.
Visión General.
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CHRYSLER VOYAGER
acondicionada.
Detalle de las medidas de acon-
dicionamiento.
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FIAT ULISES acondicionada. Visión general.
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FIAT ULISES Acondicionada.
Portón abierto, suspensión
trasera bajada
y rampa desplegada.
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FIAT ULISES acondicionada.
Portón abierto, suspensión
trasera bajada
y rampa desplegada.
Con PMR en silla de ruedas.
FIAT ULISES acondicionada.
Vista lateral, detalle de asiento central
trasero desplazado.
Detalle de pedal en puerta.
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1.4.    TELEFONOS DE TAXIS ACONDICIONADOS EN ESPAÑA
A continuación se recogen los datos facilitados por la Fundación ONCE
yel  Centro Estatal de Autonomía Personal y Ayudas Técnicas (CEA-
PAT). En ella aún no figuran algunos municipios.
Los Municipios españoles con TAXIS ACCESIBLES, y sus respecti-
vos teléfonos, son, a febrero de 1996, los siguientes:
	MUNICIPIO
	TELEFONO-TAXI

	ÁLAVA
	Alegría
	908
	67.33.60

	
	Amurrio
	945
	89.03.65

	
	Vitoria
	908
	87.01.44

	
	
	908
	87.02.44

	ALBACETE
	Albacete
	967
	52.20.00

	
	
	967
	21.00.23

	
	
	967
	22.18.11

	ALICANTE
	Alicante
	96
	591.05.74

	
	Elche
	96
	543.72.66

	
	
	96
	568.80.42

	
	
	96
	545.82.57

	
	Denia
	96
	642.44.44

	ALMERÍA
	Olula del Río
	950
	44.11.11

	
	
	950
	44.18.14

	BALEARES
	Ciudadela
	971
	38.28.96

	
	Mahón
	971
	36.71.11

	
	Palma de Mallorca
	971
	40.14.14

	BARCELONA
	Barcelona
	93
	358.11.11

	
	Palau de Plegamans
	93
	351.57.59

	
	
	908
	89.25.85

	CACERES
	Cáceres
	927
	21.21.21

	
	
	927
	24.30.63

	
	
	927
	22.77.97

	
	Jerez de la Frontera
	956
	34.48.60

	
	Puerto Real
	956
	83.00.23

	
	San Fernando
	956
	88.10.07

	
	
	908
	75.56.63

	LA CORUÑA
	Betanzos
	981
	77.15.57

	
	
	981
	77.08.57

	
	Narón
	981
	38.88.88

	
	Santiago de Compostela
	981
	88.75.45

	CUENCA
	El Picazo
	969
	38.00.40

	GERONA
	Gerona
	972
	20.33.77

	
	
	972
	27.08.72
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	972
	26.43.84

	
	Olot
	972
	26.15.66

	GRANADA
	Granada
	958
	15.14.61

	GUADALAJARA
	Matillas
	949
	30.51.02

	
	Muduex
	949
	37.00.02

	
	Pastrana
	949
	37.00.02

	GUIPÚZCOA
	Alegría de Oria
	943
	65.42.25

	
	Comunidad Alto Deva
	943
	78.08.55

	
	San Sebastián
	943
	46.76.66

	
	Tolosa
	943
	88.03.26

	
	
	943
	67.04.20

	
	
	908
	67.62.66

	LA RIOJA
	Logroño
	941
	23.28.03

	
	
	941
	23.06.98

	LUGO
	Lugo
	908
	98.71.71

	MADRID
	Alcalá de Henares
	91
	882.21.88

	
	Ciempozuelos
	91
	893.07.29

	
	Colmenar de Arroyo
	91
	865.10.10

	
	Madrid
	91
	547.82.00

	
	
	91
	547.85.00

	
	
	91
	547.10.59

	
	San Martín de la Vega
	91
	894.51.19

	MALAGA
	Fuengirola
	95
	247.10.10

	MURCIA
	Águilas
	968
	41.14.70

	
	Murcia
	968
	29.77.00

	
	
	968
	23.56.63

	
	
	968
	29.77.00

	
	Cartagena
	968
	50.99.26

	
	
	968
	53.47.21

	ORENSE
	Orense
	908
	18.65.87

	LAS PALMAS
	Las Palmas de Gran Canaria
	928
	41.56.66

	SEGOVIA
	Segovia
	921
	44.50.00

	
	
	921
	42.39.66

	
	
	908
	10.64.75

	SEVILLA
	Sevilla
	95
	467.55.55

	TOLEDO
	Pelahustán
	925
	74.07.13

	VALENCIA
	Alcira
	96
	241.09.75

	VALLADOLID
	Valladolid
	983
	20.77.55

	VIZCAYA
	Galdácano
	94
	456.00.64

	
	
	908
	67.53.39


Estos taxis son mayoritariamente EUROTAXIS, promovidos por los
convenios entre Fundación ONCE/INSERSO/FEMP, y por tanto, Nissan
PRAIRIE, Chrysler VOYAGER o Fiat ULISES, si bien existe alguna uni-
dad ajena al ámbito descrito y que emplea otros vehículos.
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2.    DOS EJEMPLOS: LA COMUNIDAD DE MADRID Y VITORIA-
GASTEIZ
2.1.    SERVICIO TAXI EN LA COMUNIDAD DE MADRID
Recogemos en el siguiente apartado datos referentes a la situación actual
en la Comunidad Autónoma de Madrid (en adelante CAM) respecto al ser-
vicio de taxi en el transporte de personas con movilidad reducida (PMR).
Se detallan aspectos genéricos antes esbozados.
a)    El taxi convencional
Los vehículos del servicio taxi de la CAM, como en el resto de España,
son turismos convencionales y como tales tienen buenas características para
el usuario en viajes por carretera, pero no tienen buenas condiciones para el
servicio urbano, que es el que prestan mayoritariamente. Y estas deficien-
cias son más acusadas si se piensa en clientes que sean PMR, pues si son
subsidiarias de sillas de ruedas, la transferencia desde esa silla al asiento a
ocupar en el taxi se ve obstaculizada por puertas que no abren lo necesario,
falta de buenos asideros, reborde en el umbral-marco de la puerta, geometría
de los asientos y mullida apropiadas para un largo y cómodo viaje, pero que
dificultarán al final del trayecto la salida del vehículo.
A ello hay que añadir los problemas de maletero en los vehículos con
bombonas de gas, que no pueden transportar la silla de ruedas preservada de
la intemperie; asunto que se complica más con sillas de ruedas eléctricas. Si
pensamos en personas con movilidad reducida no subsidiarias de silla de
ruedas, sólo es innecesario hablar de los problemas de maletero referidos,
pero el resto de las características de los vehículos taxi, aunque no tan
severamente, siguen ofreciendo malas condiciones de accesibilidad para
ellos.
Recordemos que, para tener una referencia, la CAM, con 5.000.000 de
habitantes, tiene 15.505 licencias de taxi.
b)    El Eurotaxi
Concepto.—El Eurotaxi, promocionado por la Fundación ONCE, es la
denominación de un turismo para servicio taxi acondicionado para transpor-
tar en buenas condiciones de seguridad y comodidad a todo tipo de viajeros,
también a las PMR y, dentro de éstas, también a las subsidiarias de silla de
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ruedas, pudiendo incluso una de ellas viajar sin abandonarla. Cumple todos
los requisitos reglamentarios para prestar servicio convencional, en compe-
tencia con los demás taxis.
Vehículos.—Los vehículos Eurotaxi de la Fundación ONCE actualmente
son los monovolúmenes Fiat Ulises con una transformación de carrocería.
Tras las visicitudes del primer modelo empleado, del que se han distribuido
130 unidades en España, el Nissan Prairie, y el fallido intento de mejora con
el Chrysler Voyager, con 20 unidades, el Ulises es un vehículo excelente-
mente acondicionado para este tipo de servicio a las PMR. Algunos detalles
mejorables detectados en las primeras unidades son resolubles. Además son
excelentes sus prestaciones generales, equiparables a vehículos más conven-
cionales, motor diesel, consumo medio, buen confort y habitabilidad. Sin
duda un importante paso hacia ese deseado taxi para todos, que llegará a
existir.
Situación.—Gracias a la iniciativa de la Fundación ONCE y el INSER-
SO, que los financian con 2.000.000 de pesetas por unidad, hoy hay Euro-
taxis en los siguientes municipios de la Comunidad de Madrid: Madrid,
Ciempozuelos, Fuenlabrada y Las Rozas. En Madrid, todos los Eurotaxis
forman parte de Radioteléfono Taxi, S.C.; hoy suman 21 unidades y está
formalizada la incorporación de otros 25 dentro del convenio Fundación
ONCE-INSERSO de 1995.
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Utilización.—Los datos que poseemos, nos permiten resumir en una pri-
mera aproximación y en forma de cuadro, el empleo del Eurotaxi en el
municipio de Madrid. Por término medio, hoy en día, el número de carreras
que hace el Eurotaxi con un cliente sudsidiario de silla de ruedas supone el
53% del número total de las carreras de ese taxi y el 70% de las carreras
contratadas a través de la emisora. Los datos generales son:
Radioteléfono Taxi, S.C.—Esta entidad ha distribuido las 21 unidades
del Eurotaxi en los cuatro sectores en que tiene zonificado su servicio en
Madrid municipio, repartidas entre las 132 paradas cubiertas en total. En la
emisora cada turno tiene una operadora especializada en optimizar el servi-
cio de tan pocas unidades.
c)    El Bonotaxi
La Consejería de Integración Social de la CAM concede ayudas en
forma de bonos para su transporte en taxi «a minusválidos gravemente afec-
tados en su movilidad».
Con un razonable orden de prioridades por motivos de viaje, y unos muy
duros requisitos (ingresos máximos, edad máxima y no poseer vehículo
propio) se otorgan en cuantía máxima de 15.000 ptas./mes (convocatoria
de 1995).
Las ayudas en forma de bonotaxi concedidas en la CAM en los últimos
cuatro años han sido:
	AÑO
	Cuantía subvenciones
en pesetas
	Número
de beneficiarios

	1992
1993
1994
1995
	35.511.200
57.575.800
61.841.400
67.998.500
	387
512
557
590


Solamente una parte de los bonotaxis se emplean en servicios prestados
por Eurotaxis; la mayoría lo hacen en taxis convencionales no accesibles.
d)    Acción municipal
El Ayuntamiento de Madrid, por hablar del más significativo, establece las
medidas que los Eurotaxis deben cumplir para poder prestar servicio, ope-
rativas y de diseño y funcionales en el vehículo. Este mismo Ayuntamiento
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subvenciona a los Eurotaxis con 200.000 Pta/año en concepto de servicio
público no convencional que presta un servicio especial.
2.2.    SERVICIO TAXI EN VITORIA-GASTEIZ
A continuación se informa de la situación de este sector en relación con
las PMR en una pequeña ciudad como es Vitoria-Gasteiz (195.000 habitan-
tes) pero como se ve en otros apartados de este documento, con unos res-
ponsables políticos y administrativos con una decidida actitud de tomar
medidas de mejora de las condiciones de transporte de las PMR. Las me-
didas en relación con el taxi han de agruparse en dos:
· El programa bonotaxi, mayoritariamente atendido por taxis no acce-
sibles.
· Los taxis accesibles en servicio.
a)    El programa bono-taxi en Vitoria-Gasteiz
El programa del que se informa es el firmado por la Diputación Foral
de Álava y los Ayuntamientos de Vitoria-Gasteiz y Amurrio, posterior-
mente.
Se transcribe, por su interés, el informe que al efecto emite el departa-
mento de Bienestar Social de la Diputación Foral de Álava:
«Desde que a finales de 1989 se puso en marcha con carácter experi-
mental el programa bono-taxi a la actualidad, no sólo ha transcurrido un
"largo" período de tiempo, sino que en el curso del mismo se han introdu-
cido cambios dentro del propio programa.»
al)    Modificaciones del convenio
Cuando se inició el programa bono-taxi en 1989 se partió de unas con-
diciones básicas para ser usuario del mismo:
· Tener de 16 a 65 años.
· Estar empadronado en el municipio de Vitoria-Gasteiz.
· Estar afectado por pérdidas funcionales o anatómicas, o por defor-
maciones esenciales igual o superior al 33% o que dificulten gravemente la
utilización del transporte colectivo.
· No encontrarse imposibilitado para efectuar desplazamientos fuera
de su domicilio habitual.
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· No estar afectado por minusvalía psíquica o enfermedad mental que
le impida el desarrollo de una vida social autónoma.
· Los que disponen de coche para uso personal podrán solicitar ayudas
en aquellos períodos que, por razones técnicas, no pueden usarlo.
En noviembre de 1990 se realizó la primera prórroga del convenio hasta
el 31 de diciembre de 1991. Ya aquí se introdujeron algunas modificaciones
(el requisito de edad mínima se fijó en 12 años, se produjo un aumento
presupuestario del programa, el importe de la cuantía de los bonos también
se modificó y se planteó la mejora de los flujos de comunicación).
En enero de 1992, tras la segunda evaluación del programa, de nuevo se
prorroga hasta diciembre de 1992, apareciendo nuevas modificaciones en el
mismo: agrupamiento de los usuarios según niveles de inaccesibilidad al
transporte urbano, lo que a la vez implicaba una distribución más equitativa
de los bonos; también se incrementó ligeramente la partida presupuestaria y
se modificaron los impresos de los bonos.
En febrero de 1993 se produce una nueva prórroga del convenio hasta
diciembre del mismo año. En este texto no hay modificaciones, sin embar-
go, en los informes propuesta empieza a manifestarse preocupación por
aquellas personas usuarias del bono-taxi que han cumplido 65 años y tienen
que salir del programa. Asimismo, hay preocupación por el incremento del
grupo B. En este informe propuesta se sugiere seguir dando cobertura a las
personas con déficit visual pero desde los grupos C ó D.
A la vez se intenta procurar apoyo técnico a las personas con minusvalía
visual cuyo principal problema deriva de la falta de educación básica espe-
cífica para ciegos. Se ofrece colaboración institucional a la ONCE para
impulsar la ampliación del tiempo de trabajo de un Técnico de Rehabilita-
ción Básica y se reconoce que el bono-taxi no es el medio más adecuado
para compensar o enfrentar este problema.
En este año se introduce también otra modificación que afecta a la edad
máxima fijada para ser beneficiario del programa, la cual consiste en que
aquellas personas que hayan sido usuarias del bono-taxi con anterioridad al
cumplimiento de los 65 años, podrán seguir usándolo hasta los 70 años, si
además precisan de silla de ruedas. Sin embargo, el nivel de cobertura no
es el mismo, sino que pasaría del nivel 1 al nivel 3 con una cobertura
económica menor.
En febrero de 1995, y con vigencia hasta diciembre del mismo año, se
firma una nueva prórroga del convenio. El texto se mantiene sin modifica-
ciones respecto al año anterior. Continuándose en la línea emprendida se
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intenta ir depurando el programa, tratando de adecuar más exactamente el
tipo de usuario a las características del programa.
En este ejercicio se ha tratado de apoyar una mayor flexibilidad en la
aplicación del concepto «usuario de carro de ruedas» para permitir el man-
tenimiento en el programa de personas con graves déficit de movilidad con
edades entre 65 y 70 años. Con ello se trata de hacer una aproximación a
la demanda del movimiento asociativo que muestra su desarrollo con el
límite de edad como criterio para salir del programa.
Otro aspecto que experimenta modificación es el apartado referente a la
incompatibilidad existente entre ser beneficiario del programa bono-taxi y el
disponer de vehículo para uso personal. Así pues, para los menores de 19
años, que por razones de su minusvalía no pueden obtener el carnet de
conducir, pueden igualmente disfrutar del bono-taxi, aun cuando un familiar
disponga de vehículo adaptado para uso de la persona minusválida.
Por último, las personas con minusvalía mayores de 19 años y con
carnet de conducir y vehículo particular adaptado podrán disfrutar del bo-
notaxi una vez superado el período de 4 años que marca la Ley 38/1992 de
Transportes Especiales.
a2)    Evolución presupuestaria y por niveles de cobertura
El cuadro siguiente refleja la evolución presupuestaria que ha experi-
mentado el programa. Como se puede apreciar la cuantía se mantiene esta-
cionaria desde el año 1992, año en el que se introduce un reajuste en la
distribución de los bonos estableciendo diferentes niveles de cobertura.
	AÑO
	A
	R
	C
	D
	Presupuesto
total

	
	Nivel 1
	Nivel 2
	Nivel 3
	Nivel 4
	

	1989
	9.900 x 12 meses
	—
	—
	—
	20.790.000

	1990
	11.000 x 12 meses
	—
	—
	—
	24.000.000

	1991
	11.000 x 12 meses
	—
	—
	—
	27.456.045

	1992
	11.000 x 12 meses
	7.500 x 12 meses
	3.000 x 12 meses
	1.500 x 12 meses
	28.000.000

	1993
	11.000 x 12 meses
	7.500 x 12 meses
	3.000 x 12 meses
	1.500 x 12 meses
	28.000.000

	1994
	11.000 x 12 meses
	7.500 x 12 meses
	3.000 x 12 meses
	1.500 x 12 meses
	28.000.000

	1995
	11.500 x 12 meses
	8.000 x 12 meses
	3.000 x 12 meses
	1.500 x 12 meses
	28.000.000
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a.3)    Evolución del número de usuarios
En cuanto a los usuarios, el programa no ha dejado de crecer desde sus
orígenes. El incremento más espectacular se produce en 1991, año en que
se triplica la cifra del año anterior y es precisamente en ese momento cuan-
do se plantea una distribución más ajustada de los bonos, estableciéndose
diferentes niveles de cobertura.
	1989
	1990
	1991
	1992
	1993
	1994
	1995

	71
100,0
	130
183,1
	326
459,1
	395
556,3
	436
614,1
	486
684,5
	447
629,6


De hecho, si volvemos a los cuadros anteriores y hacemos una compa-
ración entre los datos que arrojan, observamos que las variaciones presu-
puestarias a partir de este año son inexistentes, mientras que el número de
usuarios no ha dejado de crecer. Ello se debe a que se han ido introduciendo
criterios de mayor racionalización que apuntan al mantenimiento de la co-
bertura a aquellas personas con mayores dificultades de movilidad (grupos
A y B) y a ir rebajando dicha prestación a las personas con menores pro-
blemas.
a.4)    Beneficiarios del servicio Bonotaxi en función de su grado de dificul-
tad de movilidad.
	
	89
	90
	91
	92
	93
	94
	95

	1. Imposibilidad de acceso al transporte
2  Dificultad máxima y severa de acceso
3. Dificultad ligera
4. Dificultad mínima
5. Invidentes
	
	
	
	55
!87
87
66
	63
233
93
57
	74
!68
94
52
98
	79
163
97
50
93

	TOTAL
	71
	130
	326
	395
	446
	486
	482


a.5)    Presupuesto del Bono-taxi por niveles de cobertura
El siguiente cuadro expresa de una manera aproximada cómo se distri-
buye la dotación presupuestaria del programa atendiendo a los diferentes
niveles de cobertura. Desde 1992 (que es cuando se produce una diferencia-
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ción por niveles) a la actualidad, podemos observar que se mantienen la
constante de que en los niveles A y B, se concentra la mayor parte del gasto
del programa. En 1994 se puede ver cómo el grupo B sufre un rebaje debido
a que, como ya anteriormente explicábamos, se hizo una restructuración del
mismo, sacando a las personas con deficiencias de visión e invidentes (hasta
ese momento imputadas a este grupo) y se les distribuyó entre los niveles
3 y 4 ó grupos C y D.
	
	
	
	92
	93
	94
	95

	1.
	Imposibilidad de acceso al
	transporte
	25,6
	24,4
	29,7
	33,9

	2.
	Dificultad máxima y severa
	de acceso
	59,2
	62,4
	45,7
	53,7

	3.
	Dificultad ligera
	
	11,1
	10,1
	10,5
	3,1

	4.
	Dificultad mínima
	
	4,2
	3,1
	2,8
	2,2

	5.
	Invidentes
	
	—
	—
	—
	—

	TOTAL
	
	100.0
	100.0
	100.0
	100.0


Todo esto traduce en términos numéricos las modificaciones que se han
producido en estos años, que quedan reflejadas en las diferentes estipulacio-
nes de los convenios. La tendencia desde los orígenes del programa es ir
acotando con mayor nivel de precisión el grupo diana objeto de este progra-
ma. Ello no quiere decir que se haya logrado del todo, aunque al mismo
tiempo se han ido produciendo logros importantes en el terreno del transpor-
te accesible.
Además surgen nuevas necesidades o, mejor dicho, demandas de colec-
tivos con graves déficits de movilidad hasta ahora excluidas por razones de
deficiencias asociadas, en concreto las personas con parálisis cerebral.
En realidad, cualquier programa o servicio que se pone en marcha, pre-
cisa de una actualización constante en la que se contemplen todos los ele-
mentos dinámicos que forman parte de él, tanto internos como externos.
b)    Evolución y situación actual
A continuación se hace un esquema gráfico y numérico de lo descrito
sobre la evolución del programa Bonotaxi en Vitoria-Gasteiz (datos de di-
ciembre de 1995).
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b 1)    Evolución del número de usuarios
[image: image182.jpg]PROGRAMA BONOTAXI EN VITORIA-GASTEIZ Y AMURRIO
Evolucion del ndmero de usuarios
Diciembre 1995

600

500

400

200

100

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

VITORIA-GASTEIZ 7 130 326 385 446 386 498

AMURRIO 10 15 16

[ B AMURRIO  [[] VITORIA-GASTEIZ





[image: image183.jpg]SITUACION ACTUAL
Vitoria Gasteiz
Diciembre 1995

SOLICITUDES NUEVAS - 114

CONCESIONES 95
BAJAS 83

DENEGACIONES I 19
0

100 200

300

400

500





242
b.2)    Situación actual
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b3)    Tipos de usuarios
	Grado de innacesibilidad
de los usuarios del bono-taxi
al transporte público
	Vitoria-Gasteiz
	Amurrio

	A) Imposibilidad de acceso al transporte.
B) Dificultad máxima y severa de acceso.
C) Dificultad ligera.
D) Dificultad mínima.
* INVIDENTES
	83
168
99
53
95
	9
6
2

	TOTAL
	498
	17


c)    Los taxis adaptados
Otra medida que refuerza la línea de trabajo es la introducción de 2 taxis
adaptados que llevan funcionando desde 1993. Este nuevo servicio facilita
el transporte especialmente a aquellos usuarios con mayores dificultades de
movilidad.
Por otra parte, en el mes de noviembre se ha aprobado una normativa
para la reconversión de 2 licencias en taxis adaptados. De este modo, en el
próximo año la flota de taxis (157 vehículos) de Vitoria-Gasteiz contará con
4 taxis adaptados.
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CAPITULO VI
LEGISLACIÓN Y NORMATIVA
Introducción
Este capítulo se dedica a recopilar la legislación y la normativa nacionales
que afectan al transporte de las personas con movilidad reducida (PMR) en
España. Dado el objeto del trabajo, no detallaremos las internacionales.
Se estructura el capítulo en dos apartados; el primero dedicado a la
legislación y el segundo a la normativa. En el apartado dedicado a la legis-
lación, se diferencia la del Estado y la de las Comunidades Autónomas. En
el apartado dedicado a normativa, se agrupa por modos de transporte afec-
tados.
1.    LEGISLACIÓN
1.1.    EN EL ÁMBITO DEL ESTADO
Son muy pocas las disposiciones legales que en España establecen la
adecuación del transporte público colectivo a las personas con movilidad
reducida. Y lo peor es que lo que más significativamente se puede comentar
es que, las importantes, tienen un elevado grado de incumplimiento.
A.    Ley de Integración Social de los Minusválidos, de 1982
La Ley 13/1982 de 7 de abril de Integración Social de los Minusvá-
lidos (BOE de 10 de abril de 1982) establecía en su art. 59 que «Al objeto
de facilitar la movilidad de los minusválidos, en el plazo de un año se
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adoptarán medidas técnicas en orden a la adaptación progresiva de los trans-
portes públicos colectivos».
Además, la Disposición Final 7.a establecía una lista de prioridades, en
la que se encontraba que en los dos primeros años se había de tener una
normativa sobre movilidad y normas arquitectónicas.
No se ha cumplido.
B.    Real Decreto 3250/1983 sobre perros guía
El Real Decreto 3250/1983, de 7 de diciembre (Presidencia), por el
que regula el uso de perros-guía para deficientes visuales (BOE de 2 de
enero de 1984) establece que «los deficientes visuales acompañados de
perros guía tendrán acceso a... los transportes públicos». El Decreto
establece también que el antedicho decreto «no supondrá para el deficiente
visual gasto adicional alguno», lo que controla toda medida tarifaria que
pudiera plantear en los servicios de transporte público.
El Decreto también establece las normas de acreditación de estos perros
y otras normas de comportamiento.
C.    Real Decreto 556/1989 de medidas mínimas (MOPU)
El Real decreto 556/1989, de 19 de mayo (Ministerio de Obras Públi-
cas y Urbanismo), «por el que se arbitran medidas mínimas sobre accesibi-
lidad en los edificios» (BOE de 23 de mayo de 1989), ha sido la primera
y única medida con que la Administración Central ha desarrollado la Ley de
Integración, Ley 13/1982 ya comentada. Y lo ha hecho, como reza su enun-
ciado, en mínimos, aunque lo ha hecho. Más penoso es tener que denunciar
que tiene un alto grado de incumplimiento.
El Decreto deja claro en su exposición de motivos su filosofía:
1.a Va dirigido a las personas con movilidad reducida y en especial a
aquellas que utilizan silla de ruedas.
2.a    Su espíritu es responder a las exigencias dimensionales mínimas.
El Decreto afecta a «todo edificio de nueva planta cuyo uso implique
concurrencia de público...», es decir, que afecta a en las instalaciones de
los transportes públicos.
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El Decreto señala las medidas mínimas que esos edificios han de con-
tener, que los doten de la accesibilidad exigida.
1.2.    EN EL ÁMBITO DE LAS COMUNIDADES AUTÓNOMAS
Desde los primeros años ochenta, las Comunidades Autónomas comen-
zaron a legislar, con rango de decretos, sobre supresión de barreras, afectan-
do sólo a edificación y urbanismo (aunque genéricamente quedaban afecta-
das las infraestructuras de los transportes públicos, por afectar habitualmente
a todo edificio de uso o de concurrencia de público).
En los noventa, y ya con rango de Ley, desarrollada por Reglamentos o
equivalentes, las Comunidades Autónomas ya legislaron también para la
accesibilidad en el Transporte (y en la Comunicación, que era el último
ámbito también olvidado en la década de los ochenta).
Se comentan algunas de estas leyes y reglamentos más recientes, que en
honor a la verdad debe decirse nacen en Cataluña, comunidad primera en
España no sólo en legislar sino en cumplir la legislación y tomar medidas
en pro de la accesibilidad.
A.    Cataluña
Al)    Ley 20/1991 de promoción de la accesibilidad
La Ley 20/1991, de 25 de noviembre (Presidencia), «de promoción de
la accesibilidad y supresión de barreras arquitectónicas», marca un hito en
España en las disposiciones legales en pro de la accesibilidad, y concreta-
mente en pro de la accesibilidad en el transporte.
En el Art. 2-, «ámbito de aplicación de su Título Preliminar se señala
expresamente que «están sometidas a la presente ley todas las actuaciones
en materia de... transporte...».
El Título Primero, Disposiciones Generales sobre Accesibilidad, de-
dica su Capítulo III a las Disposiciones sobre Barreras Arquitectónicas en
el Transporte; bien es cierto que sólo se refieren al transporte público.
Establecen las bases legales para conseguir progresivamente la accesibilidad
en los transportes públicos competencia de las administraciones catalanas.
Se transcribe textualmente el mandato:
«1. Los transportes públicos de viajeros que sean competencia de las
administraciones catalanas observarán lo dispuesto en la presente Ley, sin
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perjuicio a su adaptación progresiva a las medidas dictadas y a las resultan-
tes de los avances tecnológicos acreditados por su eficacia.
2. Las Administraciones públicas competentes en el ámbito del trans-
porte público elaborarán y mantendrán permanentemente actualizado un plan
se supresión de barreras y de utilización y adaptación progresiva de los
transportes públicos colectivos.
3. En cualquier caso, el material de nueva adquisición deberá estar
adaptado a las medidas técnicas que se establezcan.
4. En las poblaciones en que reglamentariamente se determine existirá
al menos un vehículo especial o taxi acondicionado, que cubra las necesi-
dades de desplazamiento de personas con movilidad reducida».
Esta Ley también ha creado escuela en España pues contiene títulos que
la hacen eficaz y auxilian su cumplimiento:
Título II. Medidas de fomento.
Título III. Medidas de control.
Título IV. Régimen sancionador.
Título V. Consejo para la Promoción de la Accesibilidad y la Supresión
de Barreras Arquitectónicas.
A.2)    Resolución de 5 de mayo de 1992. Convocatoria para concesión
de subvenciones para la supresión de barreras
Este es otro de los ejemplares a destacar en la actividad en Cataluña en
pro de la supresión de barreras, que merece ser señalado. La Resolución de
5 de marzo de 1992 (Departamento de Bienestar Social), que hace con-
vocatoria pública para «la concesión de subvenciones para la supresión de
barreras arquitectónicas».
Tácita y expresamente, la convocatoria señala como posibles beneficia-
rías las iniciativas en el transporte.
A.3)    Ley 10/1993 de perros guía
Cataluña establece con esta ley el marco del tratamiento de los perros
guía de invidentes en una comunidad autónoma, como desarrollo del R.D.
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3250/83 del Estado, ya comentada en el apartado anterior. Es la Ley 10/
1993, de 8 de octubre, «que regula el acceso al entorno de las personas con
disminución visual acompañados de perros guía» y que establece específi-
camente el derecho de los invidentes a poder viajar acompañado de su perro
guía en cualquier medio de transporte público y que ello no comportará
gasto alguno al invidente.
A.4)    Decreto 135/1995 del Código de Accesibilidad
Decreto 135/1995, de 24 de marzo, de desarrollo de la Ley 20/1991, de
25 de noviembre, de promoción de la accesibilidad y supresión de barreras
arquitectónicas, y de aprobación del código de accesibilidad.
Con este decreto, Cataluña desarrolla su Ley 20/91 y aprueba como base
de ese desarrollo lo que en el resto de España se nominaría un Reglamento,
y en Cataluña se ha nominado Código de Accesibilidad. El Código norma
detalladamente sobre transporte.
En el capítulo 1, bajo la denominación de Disposiciones Directivas, se
definen los conceptos generales. El capítulo 4 recoge las Disposiciones
sobre Barreras en los Transportes:
Art. 32.
Accesibilidad en los transportes públicos.
Art. 33.
Normas de aplicación general en todos los medios de transpor-
te público.
Art. 34.
Accesibilidad en el metro, ferrocarriles y autobuses que son
competencia
de la generalidad y de los entes locales en el ámbito de Cata-
luña.
Art. 35.
Estaciones de transporte ferroviario.
Art. 36.
Vehículo especial adaptado.
El Código sigue con las disposiciones que lo harán eficaz:
El capítulo 7 se dedica a medidas de fomento. En el art. 46 aparece
descrito el Fondo para la supresión de barreras arquitectónicas y en la co-
municación para la dotación de ayudas técnicas, en el que en su segundo
apartado señala que «estos programas específicos de actuación estarán inte-
grados, como mínimo, por un inventario de los... medios de transporte que
hayan de ser objeto de adaptación, el orden de prioridades que se llevarán
a cabo y la fases de ejecución del plan».
El capítulo 8 está dedicado a las medidas de control. En concreto, el art.
48 hace referencia a las competencias de las comarcas, a las que correspon-
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de «hacer el seguimiento de las actuaciones que se efectúen en el ámbito
comarcal respectivo, en materia de barreras en la edificación, transporte y
comunicación», y el art. 52, donde las competencias de los municipios, son
«la aplicación de las normas de accesibilidad y supresión de barreras arqui-
tectónicas en el transporte, en ejercicio de la ordenación del tráfico de
vehículos y personas en vías urbanas y transporte público de viajeros».
En el capítulo 9 se establecen las funciones del Consejo para la Promo-
ción de la Accesibilidad y Supresión de barreras arquitectónicas, que en su
artículo 58 describe como una de ellas la de «proponer al órgano competen-
te los criterios de actuación en materia de ...transporte que sean necesarios
para la promoción de la accesibilidad y la supresión de barreras arquitectó-
nicas».
Finalmente, el Código termina con un Grupo de Anexos que son normas
técnicas sobre cada uno de los capítulos. El Anexo 3 recoge las Normas de
Accesibilidad en el Transporte. Se estructura de la siguiente forma:
3.1.
Barreras Arquitectónicas en el Transporte.
3.1.1. Paradas y estaciones adaptadas.
3.1.2. Paradas de autobús adaptadas
3.1.3. Estaciones de transporte ferroviario adaptadas.
3.2.
Vehículos adaptados.
3.2.1. Subida y bajada del transporte público.
3.2.2. Circulación interior.
B.    Otras Comunidades Autónomas
Otras Comunidades Autónomas también poseen legislación. Todas tie-
nen el objetivo global de la supresión y evitación de barreras, y contienen
disposiciones expresas para la accesibilidad en el transporte. No se van a
informar con detalle como se ha hecho de la legislación catalana, a modo
de ejemplo. Solamente se hace relación de esa legislación en el cuadro
adjunto:
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2.    NORMATIVA SECTORIAL
A continuación, este documento recoge la normativa que, en cada modo
y/o medio de transporte, existe en relación con las personas con movilidad
reducida: desde normas sobre construcción y diseño de vehículos hasta
normas de tarificación especial; y normas de muy diferentes agentes, dentro
del sector del transporte. Todo ello no es sino otro punto de vista sobre la
situación del transporte en España de las personas con movilidad reducida.
2.1.    TRANSPORTE FERROVIARIO
En este apartado se va a dar información de la normativa española, sin
detenernos en la Norma Internacional que al efecto supone la ficha UIC
565-3 OR.
Tres instituciones de la máxima relevancia en el transporte ferroviario
español tienen sus propias normas:
A.    RENFE
La Red Nacional de los Ferrocarriles de España (RENFE) opera en
todo el Estado (de ello y de su actividad en pro de la accesibilidad se
informa en otro capítulo de este documento) y posee desde 1990 una Norma
Básica titulada «Acondicionamiento de Transporte Ferroviario a las
Personas con Movilidad Reducida». No es oficial, pero se emplea en toda
la red como norma técnica para las actuaciones que se llevan a cabo.
El documento contiene normas sobre:
1.
Infraestructuras e instalaciones fijas de acceso público
1.1. Acogida y estancia.
1.2. Circulación.
1.3. Señalización e información.
1.4. Entorno urbanístico.
2.
Material rodante
2.1. Accesos y plataformas.
2.2. Compartimento de viajeros.
2.3. Seguridad y comodidad para el viajero PMR.
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3.    Medios auxiliares
3.1. Medios organizativos.
3.2. Medios materiales.
B.
Ferrocarriles Vascos / Eusko Trenbideak
Los Ferrocarriles Vascos (FV) operan en el País Vasco (de ello y su
accesibilidad también se ha dado cuenta en este documento) y poseen una
«Norma Técnica de Accesibilidad al Ferrocarril» desde 1990.
La norma se estructura de la siguiente forma:
1.
Estación y apeaderos
1.1. Acceso a estación y al andén.
1.2. Acceso al tren.
1.3. Seguridad.
1.4. Información.
2.
Material Móvil
2.1. Entrada y salida.
2.2. Viaje.
2.3. Seguridad.
2.4. Información.
C.
Ferrocarriles de la Generalidad de Cataluña (FGC)
Los Ferrocarriles de la Generalidad de Cataluña operan en Cataluña; de
ello y su actividad en la accesibilidad al transporte ferroviario también se ha
dado cuenta en otro capítulo de este documento.
En 1996, FGC ha elaborado un documento que bien puede considerarse
su Norma Técnica, si bien FGC la ha llamado Ficha Técnica, y por otro
lado, con espíritu práctico, también contiene aspectos propios de un Manual.
El documento contiene los siguientes apartados:
Ámbito General.        1. Pavimentos.
2. Iluminación.
3. Vías de evacuación.
4. Señalización e información.
5. Mobiliario.
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6. Pasamanos.
7. Megafonía/Interfonía.
Ámbito Específico.      8. Marquesina en accesos.
9. Escalera fija.
10. Rampa fija.
11. Pasillos.
12. Escalera mecánica.
13. Rampa móvil.
14. Aparatos elevadores.
15. Puertas de acceso.
16. Pasos a nivel entre andenes.
17. Andenes.
18. Lavabos.
19. Barrera tarifaria, máquinas expendedoras y luga-
res de información.
20. Entorno urbanístico.
FGC está elaborando en el momento de la redacción de este documento
otra Ficha Técnica dedicada a la accesibilidad de las PMR en el material
móvil.
2.2 TRANSPORTE POR CARRETERA
Los servicios de transporte de viajeros por carretera, ya sean regulares
o discreccionales, tienen dos componentes que habrían de tener una cober-
tura legal y normativa para que fueran accesibles a las PMR: las infraestruc-
turas y el material móvil.
A.    Las infraestructuras
Las infraestructuras, esto es, estaciones y paradas de autobús tienen su
cobertura en la legislación y normativa de los ámbitos nacionales de las
comunidades autónomas. A ellas se suma la siguiente legislación específica
para Áreas de Servicio:
Al)    Reglamento General de Carreteras
El Real Decreto 1812/1996, de 2 de septiembre, por el que se aprueba
el Reglamento General de Carreteras (BOE del 2.3.94) dispone en su artí-
culo 59.2 que «todas las instalaciones cumplirán la normativa vigente,
en relación con su utilización por personas afectadas por minusvalias».
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A2)    Orden Circular 320/94 de la Dirección General de Carreteras
El mandato anterior es recogido textualmente por la Orden Circular
320/94, sobre Áreas de Servicio, por la Dirección General de Carreteras,
del entonces MOTMA.
B.    El material móvil
El material móvil, esto es, o autocares interurbanos (Clase II del Regla-
mento 36) o autocares de turismo (Clase III) no tienen normativa en que
apoyar su adecuación a las necesidades de los viajeros que sean PMR, sino
que esa adecuación han de conseguirla con el cumplimiento estricto de ese
Reglamento: Reglamento 36, con la serie 03 de enmiendas (B.O.E. nº 25 del
19.10.93) «sobre prescripciones uniformes relativas a las características de
construcción de los vehículos de transporte público de personas». Además,
las transformaciones de estos vehículos, para adaptarlos a las necesidades de
las PMR también han de someterse en su mayoría al Real Decreto 636/1988,
de 8 de julio (Relaciones con las Cortes y de la Secretaría del Gobierno),
por el que se regula la tramitación de las reformas de importancia de ve-
hículos de carretera.
Ya se ha visto que en varias Comunidades Autónomas se ha aprobado
una ley y ésta se ha desarrollado por un Reglamento, que deberían facilitar
los obstáculos anteriores. Es un asunto que aún no está maduro y se encuen-
tra coartado por las competencias autonómicas no transferidas desde el Go-
bierno Central en materia de industria y transportes.
2.3.    TRANSPORTE AEREO
Las leyes y normas de ¡a Administración Centra! y de las Comunidades
Autónomas, ya comentadas, afectan a los aeropuertos, lo que puede decirse
es suficiente. No obstante, debe añadirse que Aeropuertos Españoles y
Navegación Aérea (AENA), organismo autónomo del Ministerio de Fo-
mento, que tiene bajo su tutela la adecuación de los aeropuertos, tiene como
norma técnica para la accesibilidad en los mismos, el manual «Handicap-
ped Persons and the Airport» de la International Civil Airports Associa-
tion.
La adecuación de las aeronaves y la asistencia al viajero que es una
PMR tiene varias normas que le afectan:
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A.    Circular Operativa 18/82
La Dirección General de Transporte Aéreo aprobó en 1982 la Circular
Operativa nº 18, que es hasta la fecha el único documento normativo de la
Administración Central española, que regula el «transporte aéreo de pasa-
jeros minusválidos». Sus instrucciones son de obligado cumplimiento para
las compañías de transporte público aéreo de viajeros españolas.
Las compañías aéreas españolas han desarrollado esa instrucción básica
en sus Manuales de Operaciones. También se atienen a las normas de la
International Airport Air Transport Association (IATA) recogidas en la
resolución 700 «Aceptación y transporte de pasajeros discapacitados».
A título de ejemplo, se adjunta la relación del detallado reglamento
interno de Iberia en relación con el tema que nos ocupa, que es parte de sus
dos manuales:
B.    Manual de Operaciones de Tráfico. IBERIA
Iberia dedica en este manual varios apartados específicos al tema que
nos ocupa:
En la sección dedicada a pasajeros, se trata este tema en varios apartados
específicos:
a)    Atenciones a pasajeros especiales en el desembarque
1. Aceptación.
2. Clase de pasajeros.
3. Categorías de pasajeros y requisitos exigibles.
4. Transporte de pasajeros individuales.
5. Transporte de pasajeros en grupo.
6. Clases de transporte.
7. Requisitos exigidos para el transporte de pasajeros en condiciones
físicas especiales.
8. Proceso general previo al transporte de pasajeros en condiciones
físicas especiales.
9. Acciones a tomar en los aeropuertos.
10. Pasajeros afectados por incidentes/accidentes.
11. Aviones fletados especialmente para el transporte de un grupo o
grupo de pasajeros en condiciones físicas especiales.
12. Servicio de silla de ruedas.
13. Normas de actuación a bordo.
14. Esquemas de asignación de asientos reservados en los aviones.
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b)    Pasajeros en condiciones físicas especiales
A regular su forma de actuar: se transcribe el índice de los temas regu-
lados, lo que permite apreciar la minuciosidad con que Iberia trata el tema,
especialmente en los aspectos relativos a ia seguridad:
1. Política General.
2. Definiciones.
a) Pasajeros individuales.
b) Pasajeros de grupo.
c) Acompañante.
3. Autorización para el transporte.
4. Documentación, requerida y su cumplimentación general.
C.    Manual Básico de Operaciones de Vuelo. Iberia
Iberia también recoge en este manual, con un detalle de temas práctica-
mente paralelo al del MOT, sus normas de actuación para los responsables
de vuelo.
2.4.    SERVICIOS DE TRANSPORTE ESPECIAL
En relación con los Servicios de Transporte Especial (STE) en España,
debe hablarse de dos tipos de normas específicas. En primer lugar, la norma
AENOR, que establece las condiciones técnicas del acondicionamiento de
vehículos para realizar este transporte. Por otro lado, cada STE tiene esta-
blecidas sus propias normas de operación.
A. Norma UNE 26-364-86 de vehículos para el transporte público co-
lectivo de personas con capacidad física disminuida (capacidad
mínima nueve personas, incluido el conductor).
El título de esta norma no deja lugar a duda de su objeto. Se trata de una
norma para vehículos expresamente dedicados al transporte público colec-
tivo de personas con capacidad física disminuida. Su índice esquemático es
el siguiente:
1. Definiciones.
2. Requisitos generales del vehículo.
3. Compartimento de pasajeros.
4. Climatización.
5. Asientos.
6. Puertas.
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7. Ventanas laterales.
8. Plataforma elevadora.
9. Rampa de acceso.
10.
Sistema de avisos al conductor.
B.    Normas locales
Cada STE en España tiene sus propias normas de funcionamiento esta-
blecidas por las instituciones titulares. Estas normas establecen mayoritaria-
mente, en primer lugar, las características exigidas a un ciudadano para que
pueda tener derecho al uso y disfrute de ese STE.
Una segunda norma que genéricamente también se establece es la que el
STE dará prioridad a la atención de los servicios fijos frente a los servicios
esporádicos, señalando a su vez como norma para los servicios esporádicos,
que la única prioridad en los mismos es el orden de la llamada para solicitar
el servicio.
Estas normas también definen el área de operación del STE y sus hora-
rios y días de servicio.
Las normas también establecen las tarifas empleadas en el STE. Normal-
mente aquí se contempla también de forma singular la figura del acompa-
ñante.
La norma generalizada es el señalamiento de un plazo mínimo para la
solicitud de servicios esporádicos, que normalmente es de 48 horas.
También se suele establecer normas de conducta del personal del STE,
así como de las personas con movilidad reducida usuarias, concretamente en
cuanto a su obligación de anular las solicitudes con suficiente tiempo de
antelación.
2.5.    TAXI
En España, el sector del transporte en taxi está regulado desde dos
competencias administrativas, el Ministerio de Interior y el Ayuntamiento
del municipio en que opera el taxi.
A.    Reglamento del taxi
H Real Decreto 763/1979, de 16 de marzo, aprobó el Reglamento
Nacional de los Servicios Urbanos e Interurbanos de Transportes en
Automóviles Ligeros (Ministerio del Interior).
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Esta norma habría podido establecer para los taxis españoles la obliga-
ción de contener unas mínimas normas de accesibilidad para las PMR, pero
no lo hace.
B.    Ayuntamientos
Los Ayuntamientos tienen plena competencia para exigir a los vehículos
que están afectos al servicio taxi en su Municipio, las condiciones que los
mismos deben tener. Concretamente, pueden señalar las características que
esos vehículos deben tener en relación con las PMR.
Los vehículos que para el servicio taxi se han acondicionado en España,
como ya se informa en el capítulo específico de este documento, contienen
medidas que permiten su utilización por PMR subsidiarias de silla de rue-
das, o por PMR con otras discapacidades. Los Ayuntamientos han debido
establecer las características de los vehículos, así como las normas para la
prestación del servicio taxi.
Genéricamente, las condiciones exigidas a la accesibilidad de estos ve-
hículos se han acordado entre los municipios y las instituciones promotoras
mayoritarias del taxi accesible: la Fundación Once, FEMP y el INSERSO.
Las normas que los ayuntamientos señalan a los taxistas con vehículos
accesibles son muy aproximadas en todos ellos:
· Compromiso de atender con prioridad la demanda hecha por las PMR.
· Auxiliar a esos usuarios en el embarque y desembarque del taxi.
· Pertenecer a una emisora con radioteléfono.
· Aplicar las tarifas normales.
· Pérdida automática de la subvención que el ayuntamiento pueda con-
ceder al taxi en el momento en que éste deja de ser un vehículo accesible.
2.6.    NORMA BÁSICA DEL CONSORCIO DE TRANSPORTES
DE MADRID DE 1992
El Consorcio de Transportes de Madrid realizó un estudio en 1992,
que si bien no es un documento administrativamente aprobado, es de gran
interés: «Las Normas Básicas para el Acondicionamiento del Sistema de
Transportes dependiente del Consorcio de Transportes de Madrid a las
personas con movilidad reducida».
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Las Normas Básicas establecen las medidas de acondicionamiento de
las infraestructuras e instalaciones fijas de acceso público, del material móvil
y de las medidas de organización, gestión y medios auxiliares precisos. Son
de aplicación en:
· Metro.
· Autobús urbano.
· Autobús interurbano.
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CAPITULO VII
MEDIDAS COMPLEMENTARIAS
Introducción
En este capítulo van a recogerse algunas medidas que se califican de
complementarias, pues no son las específicas de la construcción ni de
la explotación de los medios que constituyen un servicio de transporte pú-
blico, instalaciones y material móvil, pero que son importantes para los
usuarios.
El primero de estos aspectos en la información que las PMR deberían
tener de las condiciones de accesibilidad de los medios de transporte. Re-
cogemos en el apartado siguiente una serie de actuaciones que en este sen-
tido van progresando en España. El segundo de estos aspectos es el relativo
a las medidas tarifarias en relación con los potenciales viajeros que son
PMR. Se recogen situaciones y opiniones diferentes al respecto.
Apartado 1.    Información
1.    INTRODUCCIÓN
En el presente apartado quieren recogerse datos que puedan servir de
intercambio de experiencias sobre aquellas habidas en España a lo largo de
los últimos años. Quien ha seguido la evolución de la mejora de las condi-
ciones de accesibilidad en el transporte ha podido apreciar que la falta de
información sobre ellas ha contribuido notablemente a que no fueran utili-
zadas. Por el contrario, los elementos de información que han ido aparecien-
do han sido vitales para las PMR.
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Las actuaciones que a continuación se describen forman un abanico de
diferentes documentos, con distintas intensidades y calidades, siendo fruto
de muy distintos objetivos. De entre todas ellas, es de justicia destacar el
servicio prestado por el Proyecto SITPRE en Barcelona, que se detalla en
el siguiente apartado.
2.    INSTITUCIONES DEDICADAS ESPECÍFICAMENTE
A INFORMAR A LAS PMR SOBRE SU TRANSPORTE
Servicio SITPRE
A.    Memoria descriptiva
El Proyecto SITPRE comenzó en mayo de 1994, con un año de dura-
ción. Fue apoyado y cofinanciado por la Dirección General de Transpor-
tes (D.G. VII) de la Unión Europea.
SITPRE es abreviatura de Sistema de Información de Transporte para
las Personas con problemas de Relación o Interacción con el Entorno. El
objetivo de SITPRE ha sido desde el inicio ofrecer a estos ciudadanos in-
formación de transporte accesible urbano e interurbano, con una base de
datos aplicada a un Sistema de Información Geográfica (GIS) para la
provincia de Barcelona.
El proyecto es obra del Instituto Municipal de Disminuidos de Bar-
celona (IMDB) y del Consorcio de Recursos y Documentación para la
Autonomía Personal (CRID).
En la actualidad, el Proyecto SITPRE se ha desarrollado y sigue opera-
tivo. Ha participado también en él el Centro Metropolitano de Informa-
ción y Promoción del Transporte (CETRAMSA), dentro de la Entidad
Metropolitana del Transporte de Barcelona.
Actualmente, el objetivo de SITPRE sigue siendo ofrecer información a
personas con problemas de relación con el entorno, de las características y
naturaleza de la oferta existente de transporte público en el ámbito metro-
politano de Barcelona.
El usuario de esta forma puede obtener información directa y persona-
lizada de la red de transportes (medios, líneas, combinaciones, tarifas, etc),
además del grado de accesibilidad en los desplazamientos que se va a rea-
lizar. La información ofrecida en este servicio es actualizada permanente-
mente, ya que SITPRE no sólo permite dar información individualizada al
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usuario, sino que también es la base para la publicación de guías y planos
de información de difusión general. La información la actualiza el CRID
(Consorcio de Recursos y Documentación para la Autonomía Personal)
y las propias empresas que gestionan el transporte público.
El programa consiste en una base de datos geográfica, que permite vi-
sualizar la zona deseada con las líneas de transporte accesible y demás
puntos de interés.
B.    Base de datos de SITPRE
Bl.    Transporte ordinario en autobús accesible
SITPRE tiene en su base de datos información detallada sobre las dife-
rentes compañías de transporte del área metropolitana con autobuses de piso
bajo en sus líneas, que son:
· TMB (Transports Metropolitans de Barcelona).
· TCC (Transports Ciutat Comtal)
· MOHN
· OLIVERAS
· SOLER SAURET
· Transports Municipals d'Egara
· Transports Urbans de Sabadell
Las poblaciones que cuentan en su totalidad con transporte urbano adap-
tado son Martorell (Monic) y Vilanova i la Geltru (TCC).
B2.    Servicios de transporte especial
La base de datos de SITPRE comprende los relativos a lo servicios de
transporte especial:
A.
Microbús para disminuidos físicos - Transports Ciutat Comtal.
B.
Autobuses NAVIGO S.L.
C.
AMI-BUS.
B3.    Taxi para disminuidos físicos - Taxi AMIC
La base de datos tiene información de las compañías que ofrecen este
servicio:
· Barna Taxi (29 vehículos adaptados).
· Radio Taxi-Móvil (no se especifica de cuántos vehículos dispone).
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B4.    Transporte en autocar
La base de datos tiene información de las condiciones de accesibilidad
de las estaciones de autocares, sobre los siguientes aspectos básicos:
	ESTACIONES
	ASPECTOS

	Estació del Nord
Estació de Manresa
Estació de Nuria
Estació de Vilafranca del Penedés
Estació de Granollers
	Dirección

	
	Acceso desde la calle a la estación y los
andenes

	
	Acceso al autocar

	
	Taquillas

	
	Servicios sanitarios

	
	Información

	
	Teléfonos

	
	Restaurantes

	
	Aparcamientos

	
	Servicio de atención al viajero

	
	Sala de espera

	
	Otros contenidos de interés


B5.    Metro
La base de datos también informa de las condiciones de accesibilidad en
la red de metro de Barcelona.
	LINEA 1
	ESTACIONES
	ASPECTOS

	
	Estació Fondo
	Accceso desde la calle

	
	Estació Trinitat Vella
	Acceso a los andenes

	
	
	Acceso al tren

	
	
	Taquillas

	
	
	Información

	
	
	Restaurantes

	
	
	Servicio al viajero

	
	
	Sala de espera

	
	
	Otros contenidos de interés
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	LINEA 2
	ESTACIONES
	ASPECTOS

	
	Estació Sant Antoni
	Accesos exteriores y vestíbulos

	
	Universitat
	Salidas de emergencia

	
	Passeig de Gracia
Tetuán
	Andenes

	
	Monumental
	Escaleras mecánicas a andenes

	
	Sagrada Familia
	Escaleras mecánicas al exterior

	
	
	Elevadores a andenes

	
	
	Elevadores al exterior

	
	
	Correspondencia


B6.    Ferrocarriles de la Generalidad de Cataluña
La base de datos dispone de información en la accesibilidad de las
estaciones de FGC:
	ESTACIONES
	ASPECTOS

	Estació Sant Gervasi (Barna-Pca Molina)
Les Fonts
Hospital General
Rubí
Sabadell Estació
Sabadell Rambla
Sant Cugat del Valles
Sant Joan
Sant Quirze
Valldoreix
	Acceso desde la calle

	
	Acceso desde los 2 andenes

	
	Acceso al tren

	
	Taquillas

	
	Servicios sanitarios

	
	Información

	
	Teléfonos

	
	Restaurantes

	
	Aparcamientos

	
	Servicio de atención al viajero

	
	Sala de espera


B7.    RENFE
En RENFE la relación de estaciones, dentro de la base de datos, con los
mismos aspectos sobre cuyas condiciones se informa, como en FGC, son:
	ESTACIONES
	

	Estació Barcelona Sants
	Catalunya

	Barcelona Franca
	Sant Andreu Arenal
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B8.    Medidas tarifarias
La base de datos ofrece las distintas tarifas empleadas para el uso de los
distintos medios de transporte, respecto a una clasificación de los colectivos
afectados. Las tarjetas a disposición de los usuarios son:
A.
Tarjeta Rosa Metropolitana.
B.
Tarjeta Rosa Metropolitana de Tarifa Reducida.
C.
Carnet jubilados FGC.
Asimismo, existen dos modalidades de tarjeta, dependiendo de la cuantía
de la pensión percibida:
Carnet de pensionista «A».
Carnet de pensionista «B»
Carnet de invidente o disminuido físico. FGC.
B9.    Guías y planos
La base de datos de SITPRE se utiliza también en la edición de guías
y planos en que se informa de los servicios de transporte en Barcelona.
C.    Operatividad del servicio
Para finalizar la presentación del proyecto SITPRE, se considera de
interés repetir unas gráficas cedidas por sus responsables, que indican la
operatividad de este servicio.
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3.
INSTITUCIONES QUE INFORMAN SOBRE EL TRANSPORTE
DE PMR DE FORMA COMPLEMENTARIA
Existen varias instituciones cuya actividad conlleva indirectamente in-
formación de las condiciones de accesibilidad de las PMR en el transporte
público. El Centro Estatal de Autonomía Personal y Ayudas Técnicas
(CEAPAT); el Servicio de Información concertado con el Real Patronato
(SUS); el Consorcio de Recursos y Documentación para la Autonomía
Personal (CRID), del Instituto Municipal de Disminuidos de Barcelona
(IMDB) y de la Diputación de Barcelona. Ya se ha visto cómo el CRID
participa en el Proyecto SITPRE. El CEAPAT edita, por poner un ejemplo
de su actividad, un boletín informativo, donde en más de una ocasión ha
dado información específica sobre accesibilidad en el transporte (lista de
taxis accesibles en españa, con sus teléfonos).
También hacen una tarea similar las revistas y boletines informativos de
las asociaciones de minusválidos. Sin duda, de entre ellas, merecen desta-
carse la Federación ECOM, con sus hojas informativas específicas sobre
«accesibilidad al medio físico».
También merece señalarse una entidad, «Accesible Travels», que es una
agencia de viajes especializada para los viajes de los minusválidos en espa-
ña. Es una iniciativa de la Fundación ONCE, canalizada a través de su
sociedad Fundosa, con la colaboración, coordinación y apoyo de la empresa
asociada Viajes 2000. Entre los servicios que ofrecen a los posibles viajeros
minusválidos, está la información sobre las condiciones de accesibilidad de
los transportes del lugar de destino.
4.
GUIAS Y PLANOS DE INFORMACIÓN
4.1.    GUIAS ESPECIFICAS
4.1.1.    Guía de El País-Aguilar
El País-Aguilar publicó en 1992 una guía práctica, orientada hacia el
minusválido que se desplaza por motivos turísticos.
Entre los diversos temas concernientes a las condiciones de accesibili-
dad, el de transporte ofrece información sobre:
1.    Transporte por carretera
1.1. Autoescuelas y automóviles particulares.
1.2. Alquiler de coches.
1.3. Autocares adaptados.
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1.4. Otros vehículos.
1.5. Taxis.
1.6. Bonotaxis.
1.7. Metro.
2. Transporte Ferroviario.
3. Transporte Aéreo.
4. Transporte Marítimo.
Como dato de interés, podemos señalar que en todos los apartados an-
teriores, se recogen direcciones donde encontrar información adicional a
cada modo de transporte (Fundaciones, organismos oficiales, instituciones
públicas, agencias privadas, etc.)
4.2.    GUIAS DE INFORMACIÓN GENERAL SOBRE CONDICIONES
DE ACCESIBILIDAD, QUE CONTIENEN DATOS SOBRE
MEDIOS DE TRANSPORTE
Detallamos a continuación la lista de guías que ofrecen información
más o menos detallada, sobre condiciones de accesibilidad en el transporte
público.
4.2.1.    Guía Urbana de Valencia.  Ayuntamiento de Valencia.
Área de Promoción Ciudadana, Bienestar Social y servicios Sociales.
1987.
Informa de las condiciones de accesibilidad en base a tres conceptos
diferentes:
· Accesibilidad de la calle al establecimiento.
· Movilidad interior, posibilidad de servirse o utilizar el servicio o
actividad del establecimiento.
En base a dos tipos de minusvalía y con iconos adecuados hace la
siguiente clasificación:
a)    Minusválidos con bastones o muletas. Las condiciones de accesibi-
lidad pueden ser:
· Accesible.
· Accesible con dificultad.
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b)    Minusválidos en silla de ruedas. Las condiciones de accesibilidad
pueden ser:
· Accesible.
· Accesible con dificultad.
· Accesibilidad imposible.
Informa, respecto a esas condiciones de accesibilidad, de los siguientes
medios de transporte:
· Aeropuerto de Manises.
· Estación de autobús.
· Estación del Norte.
· Estación Marítima Puerto Autónomo.
· Estación de Ferrocarril Villanueva de Castellón.
· Ferrocarriles Eléctricos de Valencia.
4.2.2.    Guía de Madrid para Disminuidos Físicos. Madrid. Cruz Roja
Española. 1980.
Informa de las condiciones de accesibilidad en base a tres conceptos
diferentes:
· Accesibilidad de la calle al establecimiento.
· Movilidad interior, posibilidad de servirse o utilizar el servicio o
actividad del establecimiento.
En base a dos tipos de minusvalía:
a)
Minusválidos con bastones o muletas. Las condiciones de accesibi-
lidad pueden ser:
· Accesible.
· Accesible con dificultad.
b)
Minusválidos en silla de ruedas. Las condiciones de accesibilidad
pueden ser:
· Accesible.
· Accesible con dificultad.
· Accesibilidad imposible.
Informa, respecto a esas condiciones de accesibilidad, de los siguientes
modos de transporte:
· Estación de Atocha.
· Apeadero Atocha.
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· Estación de Chamartín.
· Estación del Norte.
· Estación Sur de autobuses.
· Aeropuerto de Barajas.
4.2.3.
Guía Urbana de Sevilla para minusválidos del aparato locomo-
tor. Sevilla. Colegio Oficial de Aparejadores y Arquitectos Técni-
cos de Sevilla. 1991.
Informa de las condiciones de accesibilidad en base a los siguientes
conceptos:
· Acceso desde acerado.
— Pendiente.
· Circulación Interior.
— Pasamanos / barandilla.
· Aseo masculino.
— Pared.
· Aseo femenino.
— Número de escalones.
· Aparcamiento.
— Medida huella.
· Habilitación.
— Medida tabica.
· Aseo habitación.
— Dimensiones.
· Categoría.
— Anchura de puerta.
· Altura cama.
— Anchura de pasillo.
· Entrada principal.
— Número de ascensores/Ancho puerta.
· Entrada Secundaria.
— Altura botonera.
· Rampa antideslizante.
— Profundidad botonera
· Rampa con bordillo.
— Aseo mixto.
· Cerrar puerta WC.
— Lavabo sin pie.
· Ancho puerta WC
Informa, respecto a esas condiciones de accesibilidad, de los siguientes
modos de transporte:
· Aeropuerto San Pablo.
· Estación de Ferrocarril.
· Estación Central de Autobuses.
· Estación de Autobuses Damas.
4.2.4.
Guía de accesibilidad de servicios turísticos de la Comunidad
Autónoma del País Vasco. Bilbao. Confederación Coordinadora de
Disminuidos Físicos de la Comunidad Autónoma del País Vasco.
1993.
Informa de las condiciones de accesibilidad en base a los siguientes
conceptos:
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a)
Minusválidos con bastones o muletas. Las condiciones de accesibi-
lidad pueden ser:
· Accesible.
· Accesible con dificultad.
· Inaccesible.
b)
Minusválidos en silla de ruedas. Las condiciones de accesibilidad
pueden ser:
· Accesible.
· No accesible sin acompañante.
· Inaccesible.
Informa, respecto a esas condiciones de accesibilidad, de los siguientes
modos de transporte:
Álava (Vitoria):    — Aeropuerto de Vitoria.
· Estación de autobuses.
· Estación de Rente.
Vizcaya (Bilbao): — Aeropuerto de Sondika.
· Autobuses Ansa.
· Autobuses Eusko Trenbideak.
· Autobuses La Unión.
· Autobuses Turitrans.
· Automóviles Vascongados.
· Estación de Atxuri (ET/FV).
· Estación de FEVE.
· FEVE (Bar/cafetería).
· Estación de San Nicolás. (ET/FV).
· Estación del Norte (Renfe).
· Estación de Ferrocarril de Mungía (ET/FV).
· Estación de Ferrocarril La Naja (Renfe).
Guipúzcoa:           — Estación de Amara (ET/FV).
(San Sebastián)     — Estación de Autobuses Eurotrans.
· Estación de Autobuses La Estellesa.
· Estación de autobuses PESA.
· Estación del Norte (RENFE).
(Hondarribia):       — Aeropuerto de Hondarribia.
4.2.5.    Guía Urbana de Bilbao para disminuidos físicos. Bilbao. Dipu-
tación Foral de Vizcaya. 1990
Informa de las condiciones de accesibilidad en base a tres conceptos
diferentes:
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· Accesibilidad de la calle al establecimiento.
· Movilidad interior, posibilidad de servirse o utilizar el servicio o
actividad del establecimiento.
En base a dos tipos de minusvalía:
a)
Minusválidos con bastones o muletas. Las condiciones de accesibi-
lidad pueden ser:
· Accesible.
· Accesible con dificultad.
b)
Minusválidos en silla de ruedas. Las condiciones de accesibilidad
pueden ser:
· Accesible.

· Accesible con dificultad.
· Accesibilidad imposible.
Informa, respecto a esas condiciones de accesibilidad, de los siguientes
medios de transporte:
· Aeropuerto.
· Servicios de Autobuses.
· Ferrocarril (ET/FV, FEVE, FFCC Munguía, RENFE).
· Funicular.
4.2.6.    Plano de Barcelona «Barcelona Plano». 1995
Plano específico para minusválidos editado por el Ayuntamiento de Bar-
celona en el que se señalan las condiciones de accesibilidad de los ámbitos
más significativos de la ciudad. También se informa de las líneas de autobús
con vehículos accesibles.
4.2.7. Las barreras en Andalucía. La accesibilidad y la eliminación de
barreras arquitectónicas, urbanísticas y en el transporte en An-
dalucía. Sevilla, 1994. Defensor del Pueblo Andaluz
En este informe se resume el contenido de la documentación aportada
por empresas del Servicio Público del Transporte, asociaciones de taxis y
Delegaciones Provinciales en las 8 capitales andaluzas, así como las de
Algeciras y Jerez de la Frontera. La documentación se refiere al grado de
cumplimiento del Decreto 72/1992 (recogido en este documento en el apar-
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tado de normativa y legislación) por el que se aprobaron las normas técnicas
para la accesibilidad y eliminación de barreras arquitectónicas y urbanísticas
en el transporte en Andalucía.
Las empresas consultadas, y que aportan datos sobre el servicio que
prestan fueron:
· Empresa Malagueña de Transportes, S.A.M.
· Ancorsa (Córdoba).
· TUSSAM (Sevilla).
· Herederos de José Castillo Castillo, S.L. (Jaén).
· Transportes Aura, S.A. (Jerez de la Frontera, Cádiz).
Las asociaciones de taxis que aportaron información respecto al número
de vehículos adaptados son las de Almería, Córdoba, Granada y Málaga.
De las ocho Delegaciones Provinciales de la Consejería de Obras Públi-
cas y Transportes, sólo cinco facilitaron información sobre el grado de cum-
plimiento que los concesionarios de transportes y los titulares de los servi-
cios complementarios de los mismos hacen del Decreto al que nos hemos
referido anteriormente. Estas fueron las de Cádiz, Huelva, Sevilla, Jaén y
Granada.
4.2.8. «77 Ciudades.» RENFE-CEAPAT. Guía de Servicios; informa-
ción urbana; información turística; información accesibilidad. Rente,
1995.
Documento realizado en colaboración entre Renfe y el CEAPAT, en el
que se describen, respecto a los conceptos de accesibilidad abajo señalados,
77 ciudades con las que Renfe enlaza con regularidad.
Informa de las condiciones de accesibilidad en base a cuatro conceptos
diferentes:
· No accesible o sin información.
· Accesible con ayuda.
· Accesible.

· Accesible y adaptado.
Informa, respecto a esas condiciones de accesibilidad, de los siguientes
medios de transporte:
· Información sobre condiciones de accesibilidad de cada estación.
· Información de accesibilidad del transporte urbano, entre otros. En
concreto se informa sobre los servicios de:
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· Bus.
· Taxi.
· Alquiler de automóviles.
4.3.    REFERENCIAS A LA ACCESIBILIDAD EN LA INFORMACIÓN
GENERAL DEL SERVICIO
4.3.1.    Compañía Trasmediterránea, en los folletos de características
de sus barcos.
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Recientemente, la Compañía Transmediterránea, dentro de los folletos
informativos de los barcos de su flota, junto a los datos relativos a todos los
servicios y prestaciones que en ellas se dan al pasajero, ha incorporado
información específica sobre sus condiciones de accesibilidad. Dentro de la
colección de símbolos o pictogramas con que se informa de los antedichos
servicios y prestaciones, uno es el símbolo internacional de accesibilidad,
que indica que el barco es accesible; independientemente de ello se informa
de si el barco tiene ascensores con el correspondiente pictograma.
4.3.2.    Plano del Consorcio de Transportes de Madrid sobre la red del
Metro.
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En el plano que edita el Consorcio de Transportes de Madrid sobre la
red de metro de esta ciudad, se señalan con el correspondiente pictograma
aquellas estaciones en que se han instalado ascensores. Todo ello dentro de
una serie de datos que complementan a los específicos del servicio (infor-
mación de las líneas y correspondencias), que son la comunicación en la
estación con líneas de autobús, línea al aeropuerto de Barajas, líneas de
Cercanías de Renfe Largo Recorrido o existencia de aparcamientos.
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4.3.3.    Guía del Transporte Metropolitano de Barcelona
Esta guía se edita por la Entidad del Transporte del Área Metropolitana
de Barcelona. Su última edición es de febrero de 1996.
Es una guía basada en un plano de información general a todos los
ciudadanos de los servicios de los transportes públicos que operan en Bar-
celona y en las demás ciudades del área metropolitana. Comprende informa-
ción, pues, de los servicios del transporte en autobús, incluida la red noc-
turna, y las redes de metro y Ferrocarriles de la Generalidad y Renfe
Cercanías, que también dan servicio en las zonas antedichas.
Con el símbolo internacional de accesibilidad, se señalan aquellos ele-
mentos del sistema de transporte antedicho que son accesibles a las PMR:
estaciones de metro, estaciones de Renfe, estaciones de Ferrocarriles de la
Generalidad de Cataluña y líneas de autobús que tienen incorporados auto-
buses de piso bajo.
Se adjuntan cuatro imágenes significativas de este plano.
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5.    INFORMACIÓN ESPECIFICA DE EMPRESAS DEL SECTOR
DEL TRANSPORTE
5.1.    GUIA INFORMATIVA PARA PERSONAS CON MOVILIDAD
REDUCIDA. EUSKO TRENBIDEAK.  1993
En esta publicación de Ferrocarriles Vascos, la clasificación de grados
de accesibilidad se da respecto a los dos servicios que esta compañía ofrece:
ferrocarril y autobús.
FERROCARRIL: Aunque existen Unidades-Tren adaptadas a la Nor-
mativa, se ha considerado que todo el material móvil es accesible, salvo el
destinado al servicio de tranvía Ermua-Eibar.
Se ha clasificado por líneas y servicios, definiendo para las estaciones
tres posibles situaciones, grafiadas con sus correspondientes iconos:
· Adaptada: Estaciones o apeaderos de nueva construcción proyecta-
dos de acuerdo con las disposiciones vigentes en materia de accesibilidad, o
que han sido objeto de actuaciones de cierta envergadura con ese propósito.
· Accesible:  Estaciones o apeaderos que sin haber realizado obras
importantes pueden ser utilizados por las personas con movilidad reducida,
aún cuando no cumplan todos los requisitos previstos.
· No accesible: Estaciones o apeaderos que por la existencia de esca-
leras o rampas muy pronunciadas resultan prácticamente inaccesibles, de
manera autónoma, para las personas con movilidad reducida (en silla de
ruedas).
· Estaciones clasificadas como accesibles en sus andenes, pero no en
los espacios destinados a taquilla, sala de espera c información.
La relación de líneas, con la clasificación anterior, en cuanto a paradas
y accesibilidad son:
Donostia - Hendaya
Bilbao - Donostia.
Bilbao - Bermeo.
Bilbao - Lezama.
Bilbao - Plentzia
CARRETERA: No siendo competencia de EUSKO TRENBIDEAK la
adecuación de las paradas de autobús, la clasificación en este caso viene
dada por el material destinado a cada línea:
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· Líneas con todos sus autobuses adaptados, mediante equipos y sis-
temas que permiten su utilización por las personas con movilidad reducida.
· Líneas con material convencional, no accesible.
· Líneas que en parte de los autobuses están adaptados, de modo que,
aunque con una frecuencia de servicio menor, pueden ser utilizados.
La relación de líneas, con la clasificación anterior en cuanto a paradas
y accesibilidad son:
En Vizcaya:         Bilbao - Getxo - Azkorri
Bilbao - Leioa - Getxo.
Getxo - barakaldo - Cruces.
Bilbao - Gorliz.
Plentzia - Gorliz - Lemoiz.
Getxo - Larrabasterra - Mungia.
Getxo - Aeropuerto Sondika.
En Guipúzcoa:     Zumaia - Zumárraga.
Azcoitia - Tolosa.
Respecto a las actuaciones que se proyectaron para el año 1993 y 1994,
se contempló la nueva construcción o remodelación de diversas estaciones
y la adquisición de autobuses:
Nuevas Estaciones (adaptadas):
—
Derio
· Elotxelerri
· Lezama
· Pasaia
· Irún-Colón
· Zuatzu-Galdakao
Reforma de Estaciones (accesibles):     — Elgoibar
· Deba
· Axpe-Busturia
· Bermeo
· Pasaia
· Ciudad jardín
· Ola
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Apartado 2.    Medidas tarifarias
Dado que las PMR en España no es extraño que pertenezcan a las clases
sociales más económicamente desprotegidas, de hecho lo son buena parte de
los ancianos y de los minusválidos, es de interés dedicar un capítulo de este
documento a analizar el tema.
Debe comenzarse señalando que las posturas sobre este asunto son muy
variadas. Existen instituciones que están abiertamente a favor de que se
empleen tarifas reducidas como medida de facilitar el transporte a las PMR
y lo facilitan: instituciones con responsabilidad en explotación de servicios
de transporte público e instituciones de las tres administraciones públicas
(central, autonómica y local). De todas ellas se dan ejemplos a lo largo del
documento, y afectan a todos los modos de transporte público. Será casua-
lidad, pero donde se emplean con más generosidad estas políticas es en
aquellas entidades del transporte y aquellas administraciones públicas que
más esfuerzo realizan en suprimir barreras en los medios de transporte de
su competencia.
Es también una norma frecuente que las políticas tarifarias de promoción
de empleo del transporte público por las PMR son ampliación de las que ya
se venían manteniendo para las personas de la tercera edad. Excepción de
lo antedicho son las medidas tarifarias específicas para PMR gravemente
afectadas, como potenciales usuarios de servicios de transporte especial y de
taxi; caso en que normalmente se concreta cuidadosamente las PMR que
pueden considerarse beneficiarias.
Para finalizar, se recoge la opinión contraria del Ministerio de Obras
Públicas y Transportes (hoy Ministerio de Fomento). En abril de 1992, el
Instituto de Estudios del Transporte elaboró un documento, «Reflexiones
sobre procedimientos para la facilitación del acceso a los medios de trans-
porte de competencia estatal a personas con movilidad reducida». Este do-
cumento analizó la oportunidad de emplear políticas tarifarias que beneficia-
ran a las PMR en los cuatro modos de transporte público colectivo de
ámbito estatal competencia del Ministerio: transporte marítimo, aéreo, por
carretera y ferroviario.
Las conclusiones de este trabajo son contrarias a las políticas tarifarias
a favor de las PMR. Se transcriben literalmente:
«1. Las medidas de reducción de tarifas en el transporte no nos pare-
cen las idóneas para favorecer la integración social de las PMR, aunque
serían aceptables circunstancialmente, quizás como paso previo a otras ac-
ciones o en determinadas situaciones.
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2.
El costo de la aplicación de tarifas reducidas hemos visto que, desde
el punto de vista de la empresa explotadora del servicio de transporte, re-
sulta elevado, y no soluciona el problema de la accesibilidad ni a los medios
ni a las infraestructuras del transporte.
Si le añadimos su influencia negativa sobre la integración social, pode-
mos afirmar que las mejores medidas integradoras son las dirigidas a con-
seguir la accesibilidad.
3. No nos parece adecuado tratar la situación de las personas minus-
validas dentro de la problemática del pensionista. Postura bastante genera-
lizada en la aplicación de tarifas reducidas en el transporte en varios países
europeos.
4. Respecto a las actuaciones previsibles, a corto y largo plazo, nos
parece recomendable actuar en dos frentes principalmente:
4.1. Promover una legislación que garantice la accesibilidad al trans-
porte para PMR en nuevas actuaciones (material e infraestructura).
4.2. La legislación debería contemplar, asimismo, las reformas e intro-
ducir en el material e infraestructuras existentes para hacerlas accesibles.
Las actuaciones a llevar a cabo podrían ser a más largo plazo.
5. No debe corresponder al MOPT sino la tutela de este tipo de accio-
nes.
6. La financiación de las tarifas reducidas que se consideren necesario
mantener o implantar, debe correr a cargo de los presupuestos de departa-
mentos ministeriales diferentes al MOPT o, en su caso, a organizaciones
relacionadas con personas minusvalidas o de carácter social en general.
7. Debe tenerse en cuenta la necesidad de influir en las actuaciones
que, respecto a la accesibilidad al transporte, tomen las Comunidades Au-
tónomas y las Administraciones locales».
Contrariamente, debe decirse que entidades de gran peso en el transporte
público de viajeros, como RENFE, con capacidad de decisión, aunque estén
dentro de la estructura del Ministerio, tienen otra idea y actúan en conse-
cuencia, es un primer paso, pero significativo, y como ya se comentó al
informar sobre el transporte ferroviario, los minusválidos españoles pueden
beneficiarse de una política tarifaria que RENFE entiende es de justicia
aplicarles, lo que coincide con actuaciones que van consiguiendo una sen-
sible mejora en las condiciones de accesibilidad de ese servicio ferroviario.
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Apartado 3.    Acompañamiento personalizado
3.1.    SERVICIO «TOTS A TOT ARREU». BARCELONA
El Instituto Municipal de Disminuidos del Ayuntamiento de Barce-
lona (IMDB) realiza el servicio «Tots a tot arreu» (todos a todas partes).
Se trata de un servicio de acompañamiento de soporte y de formación a las
personas con discapacidad más gravemente afectadas, gestionado por la
Cruz Roja de Barcelona. Este servicio incluye la atención a las PMR como
usuarias del transporte público.
En 1995 este servicio se ha prestado a 922 personas con disminución.
Por otro lado se han atendido a unas 520 personas con disminución, en
atenciones puntuales (congresos, jornadas, etc).
Del total de 1.442 personas atendidas, un 46% son personas con dismi-
nución física, un 49% con disminución psíquica y el 5% restante con dis-
minución sensorial.
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El número de intervenciones en total ha sido de 6.041 (con un 60% de
soporte, un 38% de acompañamiento y el 2% restante, formativas). También
hay que distinguir entre un 74% de intervenciones individuales, el 26%
restante de intervenciones para grupos.
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3.2. PROYECTO «UTILIZACIÓN DEL TRANSPORTE URBANO
REGULAR EN BARCELONA»
IMDB informa que en abril de 1996 ha iniciado un proyecto que desa-
rrolla el servicio anteriormente expuesto «Tots a tot arreu».
El objetivo general es que las personas con disminución (preferentemen-
te las personas que utilizan sillas de ruedas y con autonomía) utilicen la red
de transporte urbano regular adaptado (lincas de autobús con unidades de
piso bajo y línea 2 de metro), y que progresivamente vayan teniendo el
hábito de utilizar estos medios de transporte. Complementariamente, quieren
recogerse observaciones y propuestas de mejora para la optimización de la
implantación de autobuses de piso bajo.
Objetivos específicos
Los objetivos específicos del proyecto son:
— Dar soporte personalizado, a nivel de información, acompañamiento
y aprendizaje en el proceso de inicio de utilización de transporte regular
adaptado a las personas con disminución.
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—
Detectar posibles incidencias y/o anomalías en la utilización del
transporte adaptado, a nivel técnico, logístico y de actitudes, tanto en lo
referente al marco propio del transporte adaptado como de su entorno (con-
ductores de coches particulares que aparcan en las paradas de autobús, etc.).
-
Sensibilizar a los sujetos implicados (usuarios y conductores de unida-
des de piso bajo) en el desarrollo y utilización del transporte adaptado, en
la necesidad de disponer y optimizar el uso de este medio para las personas
con disminución.
El servicio se realiza a partir de las demandas que presenten las personas
con disminución al Servicio de Soporte y Asesoramiento para la Aten-
ción a las Personas con Disminución (SAD) ubicado en los Distritos
Municipales y dependiente de Cruz Roja a partir del convenio de colabo-
ración entre dicha entidad y el Ayuntamiento de Barcelona.
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CONCLUSIONES
Al finalizar este estudio se tiene la impresión de que ha conseguido un
nivel suficiente de información documentada como para cumplir con su
objetivo, que es dar a conocer cuál es la situación y perspectivas del trans-
porte público de las personas con movilidad reducida en España, y con la
forma correcta para que sirva de vía de aportación de ideas, tanto en la
Unión Europea, como entre las regiones españolas, o modos de transporte,
o instituciones, para las que un intercambio puede ser de ayuda.
Otra impresión, tras acabar el trabajo, es que estamos en el buen camino.
Quien se dedica a estos temas puede apreciar que en la última década
España se ha aproximado a la Europa más activa en la supresión de barreras
en el transporte.
Dicho todo lo anterior, también ha de reconocerse que España tiene
graves deficiencias en la accesibilidad de las PMR al transporte público,
bien por no haber resuelto determinados problemas, o por haberlo hecho
mal.
La Fundación ONCE, como se anuncia en la introducción, elabora este
estudio con ánimo positivo y como se ve en el detalle del mismo, dando más
importancia a las conquistas que a las deficiencias. Unas y otras, no obstan-
te, son igualmente conocidas y tanto para el Libro Verde como para el Libro
Blanco, la Comisión Europea puede contar con esta institución para que el
transporte público en la Unión pueda ser accesible a las personas con mo-
vilidad reducida.
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