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Prologo

ste exhaustivo e interesante trabajo que presentamos a continuacion sobre la accesibi-
lidad universal en los diferentes modos de transporte de nuestro pais es una obra cla-
ve en el analisis de las barreras que limitan e impiden el derecho de las personas a la

movilidad.

Agradezco a la Fundaciéon ONCE su colaboracién en la publicacion de este trabajo, y a su
autor, José Antonio Juncd, a quien felicito tanto por el enorme esfuerzo puesto en el desarro-
llo del mismo, como por los clarificadores resultados que ha conseguido.

Si existe un colectivo de personas vulnerables a estas barreras es, precisamente, el de las
personas con discapacidad. En la mayoria de los casos, los ciudadanos que cuentan con algun
tipo de discapacidad emplean el transporte publico como unica via para realizar sus despla-
zamientos geograficos, por lo que cualquier impedimento en su acceso implica un aumento
del riesgo de exclusidn social de este colectivo. Pero la movilidad es un derecho fundamen-
tal para todos los ciudadanos, y una configuracién urbana accesible a cualquier persona en
un entorno amigable, seguro y confortable para todos, incide en la calidad de vida de toda la
sociedad.

El disefio universal nos permite simplificar la realizacion de cualquier tarea cotidiana a
través de productos, servicios y entornos que puedan utilizarse sin esfuerzo y sean mas sen-
cillos de usar por todas las personas. El disefio universal beneficia a todas las personas de to-
das las edades y capacidades.

Para alcanzar la plena accesibilidad disponemos de un marco juridico que vela por asegu-
rar el derecho a la movilidad de las personas con discapacidad desde el ano 1982 hasta nues-
tros dias. La Ley 13/1982 para la integracion social de las personas con discapacidad (LISMI)
recogia ya en su articulo 59 la adopcion de medidas técnicas en orden a la adaptacion pro-
gresiva de los transportes publicos colectivos. Este articulo fue refrendado afios mas tarde en
la Ley 51/2003, de 2 de diciembre, de igualdad de oportunidades, no discriminacion y acce-
sibilidad universal de las personas con discapacidad (LIONDAU), que obliga a la realizacién
de estudios integrales sobre la accesibilidad en los diferentes medios de transporte. A esta ley
la completa el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condi-
ciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y utilizacién de los modos
de transporte para personas con discapacidad.

La reciente adaptacion normativa a la Convencion Internacional sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad, Ley 26/2011, de 1 de agosto, afiade a la LIONDAU una impor-
tante disposicion adicional, exigiendo que los proyectos sobre las infraestructuras de trans-
porte de interés general, como carreteras, ferrocarriles, aeropuertos y puertos, promovidos
por la Administracion General del Estado, incorporen una memoria de accesibilidad que
examine las alternativas y determine las soluciones técnicas necesarias para garantizar la ac-
cesibilidad universal y no discriminacién de todos los ciudadanos.



El presente estudio analiza pormenorizadamente la situacion actual de la accesibilidad
universal en los diferentes modos de transporte espafioles que son competencia de la Admi-
nistracién General del Estado e identifica cinco lineas estratégicas globales a tener en cuenta
para facilitar el desenvolvimiento y uso de los espacios publicos y privados. Este trabajo trata
de garantizar itinerarios accesibles a cualquier persona, tenga o no problemas de movilidad,
comunicacién sensorial, percepcién o diversidad cognitiva o mental. Ahora hemos de seguir
extendiendo nuestras medidas a las personas de edad avanzada y a otros colectivos, para lo-
grar que se desenvuelvan con autonomia y seguridad en todo tipo de transporte.

Quisiera que la edicién de este trabajo pueda servirnos para generar sinergias y una dina-
mica de trabajo solida y eficiente entre todos los agentes implicados, orientada a alcanzar el
reto de unos transportes accesibles universalmente en Espana.

JUAN MANUEL MORENO BONILLA

Secretario de Estado de Servicios Sociales e Igualdad
Secretario General del Real Patronato

Secretario General del Real Patronato sobre Discapacidad



Sintesis del Estudio

] Estudio consta de cinco partes: 1. Introduccion; 2. Marco juridico re-

gulador; 3. Diagndstico de situacidn y principales iniciativas; 4. Retos de

futuro y Lineas estratégicas y 5. Consideraciones finales y dos Anejos: 1.
Relacién de Organismos con indicacién de sus paginas web y 2. Fuentes docu-
mentales.

El Estudio se centra en analizar el grado de Accesibilidad Universal de los
transportes competencia de la Administraciéon General del Estado en Espaiia.
Para ello analiza el marco juridico regulador vigente, emanado tanto de las Cor-
tes Generales como de la Unién Europea y otros Organismos internacionales. Se
indican los plazos establecidos en las normas juridicas vigentes para llevar a cabo
las actuaciones en materia de AU en los transportes, teniendo en cuenta -entre
otras circunstancias- si se trata de nuevas actuaciones o material mévil o de ac-
tuaciones sobre instalaciones e infraestructuras existentes o material mévil ya en
servicio. A continuacidn, el Estudio analiza la situacién actual en materia de AU
en cada uno de los modos de transporte y presenta una seleccion de actuaciones
e iniciativas llevadas a cabo en la materia en Espafa. Asi, el modo de transporte
mas avanzado en materia de AU es el ferroviario, seguido del transporte aéreo. El
tercer lugar lo ocuparia el transporte maritimo, pese al impulso experimentado
en los tltimos afnos. El cuarto lugar corresponde al transporte regular de viajeros
por carretera, cuyo nivel en materia de AU es claramente deficitario. El Estudio
plantea a renglén seguido, y a la vista de los resultados obtenidos, los Retos de fu-
turo que se concretan en la formulacién de 35 Lineas estratégicas de actuacion,
de las que 5 son de caracter general y 30 especificas por modos de transporte. Es-
tas lineas de trabajo podrian ser el punto de partida de una Estrategia Espafiola
en Accesibilidad Universal de los Transportes. Una serie de consideraciones fina-
les completan el Estudio.
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1. INTRODUCCION

] ambito del transporte, en sus diferentes modos, es un ambito clave cara a garan-

tizar el derecho de la ciudadania a la movilidad accesible. En la actualidad, Espa-

fla registra una serie de avances significativos en materia de AU a los transportes
-si bien no homogéneos en cada modo de transporte, como se apreciara a lo largo de este
Estudio- y cuenta con un completo marco juridico regulador de la materia que estable-
ce una serie de plazos para el logro progresivo de la Accesibilidad Universal de la red de
transportes.

La vertebracion del territorio y los nuevos desarrollos tecnolégicos son factores de opor-
tunidad para realizar un estudio como el que aqui se plantea, articulado en torno a cuatro
pivotes: el primero se centra en presentar una breve panoramica del estado del arte de la AU
en el transporte, subrayando los factores clave a tener en cuenta en la cadena de la movilidad;
el segundo analiza el marco juridico regulador, prestando especial atencion a los plazos esta-
blecidos para alcanzar los objetivos marcados; el tercer pivote consiste en identificar la pro-
blematica actual de la AU en los transportes en Espaia, presentando los principales avances
e iniciativas, organizados por modos de transporte; y, por ultimo, se plantean los retos de fu-
turo en esta materia, retos que necesariamente parten de los logros alcanzados y de las inicia-
tivas desplegadas hasta la fecha en Espaia.

La relevancia social de un estudio de estas caracteristicas es indudable, por cuanto la mo-
vilidad es un derecho individual y social; los beneficiarios son la poblaciéon en su conjunto,
prestandose especial atencion en el estudio a las zonas con mayores carencias en dotaciones
de movilidad y transporte, bien por su caracter periférico o por dificultades de indole geogra-
fica (insularidad; zonas de alta montana, etc.).

1.1. Objetivos y alcance
Los objetivos del estudio podrian resumirse en los siguientes:

— Conocer el grado de accesibilidad que en la actualidad brindan los diferentes modos de
transporte de competencia de la Administracion General del Estado en Espana

— Identificar los avances mas significativos registrados en la materia en Espafa, presen-
tando ejemplos seleccionados de realizaciones en buenas practicas.

- Alavista delo anterior, determinar cuéles son los retos de futuro a alcanzar, planteando
una serie de lineas estratégicas de actuacion.

— 11—
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1.2. Metodologia, estructura y contenido del Estudio

La metodologia de trabajo que se propone se vertebra en torno a los 4 bloques de que
consta el estudio.

- La primera parte se destina al andlisis del marco juridico regulador en materia de Ac-
cesibilidad Universal a los transportes vigente en Espafa; en dicho analisis se tendra en
cuenta el grado de exigencia de las normas juridicas y se prestara una atencién especial
alos plazos que se establecen para lograr los objetivos de accesibilidad marcados, plazos
que -como se vera- han venido modificados por la toma en consideracion por Espaia, a
través de su reflejo en las normas juridicas, de lo que prevé la Convencién de Derechos
de las Personas con Discapacidad aprobada por la Organizacién de Naciones Unidas en

g el afio 2006.

- La segunda parte consistira en determinar la panordmica actual de la accesibilidad en
los transportes de titularidad estatal, en cada una de sus modalidades, siendo los orga-
nismos competentes tanto el Ministerio de Fomento como las diferentes entidades y
compaiiias de transporte (tanto las responsables de las infraestructuras como las presta-
doras del servicio). En esta misma parte se identifican una serie de ejemplos de realiza-
ciones de buenas practicas en AU llevadas a cabo en Espaiia, asimismo para cada modo
de transporte. Esta seleccion de realizaciones e iniciativas marcara la pauta de los traba-
jos que quedan pendiente de desarrollo y arrojaran luz acerca de las lineas de actuacién
a emprender en un préximo futuro.

- Enlatercera parte del estudio se pondra sobre la mesa todo aquello que queda pendien-
te de resolver, se contrastara esa realidad con los plazos establecidos por el marco juridi-
co regulador y -a partir de ahi- se organizaran unas directrices de actuacion, que estaran
sustentadas en una realidad que no se puede soslayar, de incertidumbre, pero que -a su
vez- bebe de una realidad que no puede ponerse en duda en el momento actual como es
la de que la cualidad de accesibles universalmente de la red de transportes de titularidad
estatal no puede ser cuestionada bajo ningun condicionamiento de caracter coyuntural.

1.3. La cadena de la accesibilidad en los transportes

La movilidad es un derecho humano fundamental, por lo que han de ponerse al servicio
de la sociedad unos sistemas de transporte y una configuracién urbana accesibles universal-
mente a cualquier persona, tenga o no problemas de movilidad, comunicacién sensorial, per-
cepcién o de indole cognitiva o mental.

La cadena de la movilidad accesible ha de garantizar recorridos e itinerarios accesibles
que configuren mallas, lo mas tupidas posible, que faciliten el desenvolvimiento y uso de los
espacios publicos y privados en las diversas escalas de manzana, barrio, ciudad, area metro-
politana, region y pais. Los diferentes modos de transporte y la dotacién de intercambiado-
res accesibles constituyen los cauces que han de proporcionar flujos de movilidad accesibles.

El transporte constituye una malla fundamental para garantizar la movilidad y la disemi-
nacion de la Accesibilidad Universal en el territorio, en el medio urbano, rural e insular.

Los sistemas de transporte colectivo han de seguir las pautas de disefio de la AU a fin de
poder ofrecer un servicio apropiado a cualquier usuario potencial, tomando en considera-
cion la diversidad humana y los requerimientos correspondientes, que se plasman en un con-
junto de especificaciones técnicas de disefio accesible en cada uno de los modos de transporte
y en sus mutuas interacciones.
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Los factores clave de la Accesibilidad Universal en el transporte se pueden articular en
torno a cinco ejes: las infraestructuras o instalaciones fijas; el material mévil o los vehiculos;
el vinculo entre ambos, de modo que se evite toda friccion o desajuste entre infraestructura
y vehiculos; los sistemas de informacion, sefializacién y orientacion; y, por ultimo, la pres-
tacion del servicio propiamente dicho; estos ejes no son lineas paralelas sino que se interre-
lacionan, de modo que a esas mutuas interacciones asimismo habra que prestar atencién de
modo que no causen cortocircuito alguno en la secuencia de la cadena de viaje.

La garantia de la movilidad accesible mediante el transporte publico se basa en la consecu-
cién y cumplimiento de las condiciones y especificaciones en Accesibilidad Universal que se
establezcan para cada uno de los espacios y momentos de la cadena de la movilidad del via-

jero, concretadas en cinco ambitos fundamentales:

- Las infraestructuras o instalaciones fijas del transporte, tanto el entorno inmediato y
su influencia sobre el disefio de la red urbana, metropolitana y regional del transporte
que garantice el acceso a los diferentes destinos del territorio y su entorno, como la pro-
pia configuracién arquitectdnica interior de las mismas, concebidas desde un estricto
planteamiento funcional de los flujos de viajeros y de los servicios prestados.

REQUERIMIENTOS DE LAS INFRAESTRUCTURAS DEL TRANSPORTE PUBLICO Y SU ENTORNO

Sistema eficaz de informacion y senalizacion en
formatos accesibles.

Adecuada localizacidén exterior en armonia con
el entorno.

Disposicién estructural comprensible y diafana,
evitar zonas escondidas.

Facil acceso exterior, buena conexidon con otros
modos de transporte y con rutas peatonales.

Creacién de un clima interior confortable, ade-
cuada iluminacién, sonorizacion y ventilacion.

Areas de aparcamiento y de estacionamiento,
proximas y bien sefalizadas.

SER ACCESIBLE A CUALQUIER PERSONA

INTEGRACION EN EL ENTORNO

EQUILIBRIO ESTETICO / FUNCIONAL

MINIMIZAR LOS RECORRIDOS
DE LOS USUARIOS

Especial atencion al mobiliario urbano, tanto a
su disefio como a su ubicacion.

Orientacion sistematica de los distintos flujos de
circulacion.

Facil mantenimiento y limpieza, disefio antivan-
dalico.

Sistemas de refugio y evacuacion en caso de
emergencia.

Eliminacién de materiales nocivos e inflamables.

Dotacion de areas de espera y de descanso,
con aseos accesibles.

- El material movil o vehiculos, entendido como un microentorno para los usuarios en
el que es preciso asegurar la dotacion de plazas reservadas accesibles, asi como todo el
conjunto de medidas que faciliten el uso y disfrute de los demas servicios prestados a

bordo.
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REQUERIMIENTOS DEL MATERIAL MOVIL. VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Disefio atractivo, ergonémico, de facil identifica-
cion exterior.

Numero suficiente de plazas sentadas.

Confortable y accesible sistema de embarque y
desembarque.

Adecuada disposicion de barras de apoyo, asi-
deros y timbres de solicitud de parada.

Numero suficiente de plazas reservadas para
PMCRs bien sefalizadas.

Control y limitacion de aceleraciones y decelera-
ciones. Buen sistema de suspensién

ACCESIBLESY SEGUROS
PARA CUALQUIER PERSONA

ADECUADO EQUIPAMIENTO

FACIL ADQUISICION Y MANTENIMIENTO

RESPETO AL MEDIO AMBIENTE

Resistencia al vandalismo y durabilidad.

Reduccion de consumo energético mediante la
utilizacidon de materiales ligeros.

Uso de tecnologia contrastada y sistemas de
diagndstico y control.

Reduccion de emisién de gases contaminantes.

Facil mantenimiento y reparacion.

Reduccion de ruidos y vibraciones.

- La frontera o vinculo entre ambos, en tanto en cuanto existe siempre una zona de con-
tacto de dificil encaje a priori entre el entorno de la infraestructura y el entorno del ve-
hiculo, cada uno de ellos con sus singularidades en su disefio y prestaciones, que condi-
cionan los movimientos basicos de embarcar y desembarcar, que, en todo caso, han de
poder realizarse en condiciones de seguridad, confort y con la maxima autonomia po-

sible.

REQUERIMIENTOS DEL VINCULO O FRONTERA ENTRE INFRAESTRUCTURA Y MATERIAL MOVIL

Reduccidn al maximo del desnivel o «gap» ver-
tical.

Ausencia de obstaculos en la zona de embarque
/ desembarque.

Reduccién al maximo de la holgura horizontal.

Dotacién de sensores en los sistemas de aper-
tura y cierre de puertas que evite percances.

Control de la maniobra de embarque /desem-
barque.

Adecuada formacion de los conductores.

SEGURIDAD

FACILIDAD DE MANIOBRA
EN EMBARQUE /DESEMBARQUE

FIABILIDADY DURABILIDAD DE LOS
DISPOSITIVOS DE EMBARQUE / DESEMBARQUE

ADECUADA SENALIZACION DE LAS AREAS DE
EMBARQUE / DESEMBARQUE

Aviso visual y acustico de la préxima parada o
de la llegada del material movil.

Senalizacion eficaz de borde de andén / plata-
forma y del umbral del material movil.

Garantizar la posicién idonea de viaje del usua-
rio antes de que el vehiculo reanude la marcha.

Adecuada iluminacion y proteccion climatolégi-
ca de la zona de embarque / desembarque.

Robustez, disponibilidad y rapidez de acciona-
miento de los dispositivos de embarque / des-
embarque.

Contraste de color y de volumen de las puertas
de acceso a los vehiculos.

— La gestion y prestacion de servicios, tanto aquellos proporcionados a cualquier posible
usuario de forma normalizada, como aquellos otros especializados de asistencia a per-
sonas con discapacidad u otras necesidades especificas, que completan el conjunto de
medidas de accesibilidad aplicadas en los ambitos anteriores, incorporando asi el factor
humano profesional como herramienta decisiva para lograr el objetivo de proporcionar
unas condiciones de viaje de alta calidad, estando ahi incorporado todo lo relativo a la

Accesibilidad Universal.
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GESTION Y PRESTACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE

Proporcionar trato adecuado a las necesidades y
circunstancias de los clientes, disponibilidad.

Despejar dudas e incertidumbres editando una
guia del usuario para la utilizacién del sistema.

Ofrecer informacion util y precisa transmitida en
soportes accesibles a todos.

Disefo atractivo, amigable, «imagen de marca»
solvente, pulcritud y limpieza.

Personal de atencidon conocedor del lenguaje de
signos y Braille, disponibilidad de teléfonos de
textos.

Garantizar la puntualidad y correcta frecuencia
del servicio, controlar las situaciones de emer-
gencia.

ATENCION Y ACOGIDA
PERSONALIZADA AL CLIENTE

TRANSMISION DE CONFIANZA Y SEGURIDAD
A LOS POSIBLES USUARIOS

AGIL EXPLOTACIONY OPERACION
DEL SISTEMA

FORMACION DEL PERSONAL
Y DE LOS USUARIOS

Tarifas claras y sencillas, con titulos de viaje faci-
les de adquirir y accesibles.

Adecuada formacién del personal, conductores
y tripulacién ademas del de atencién al publico.

Mensajes de aviso (incidencias, averias, demo-
ras, etc.) facilitados en soportes accesibles a to-
dos.

Visitas concertadas a las instalaciones con las
asociaciones para explicar el funcionamiento del
sistema y recoger sugerencias.

Adecuada senalizacién de obras y reparaciones,
productos de limpieza que no originen sup. des-
lizantes.

Campanas periddicas de informacién y sensibili-
zacion ciudadana.

- Los sistemas de informacion, comunicacion y orientacion, determinantes en la toma
de decisiones del usuario, bien a través de la sefialética (técnicas wayfinding) y soportes
especificos, bien a través de recursos basados en la configuracién espacial, arquitectoni-

ca'y ambiental de los entornos.

1.4. El estado del arte de la AU en los transportes. Breve panoramica

La movilidad accesible consiste en la aplicacion sistematica de los principios de la Accesibili-
dad Universal (en adelante, AU) a todos aquellos ambitos del entorno exterior que permiten el
desenvolvimiento, uso y disfrute del mismo en condiciones de seguridad, comodidad, eficacia,
autonomia personal, sostenibilidad y uso facil. En este contexto, el transporte es una pieza cla-
ve al permitir vertebrar el mosaico de la movilidad accesible. La movilidad sostenible implica
una mejora de la calidad de vida y la aplicacion de criterios de sostenibilidad ambiental y social
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- LAS INFRAESTRUCTURAS O INSTALACIONES FIJAS DEL TRANSPORTE

Los requerimientos y condiciones que han de cumplir las infraestructuras e instalaciones
constituyen el conjunto de medidas de accesibilidad en el transporte mas préximo a los ambitos
generalistas de la edificacién y el espacio publico. Tanto las terminales de autobuses, los aero-
puertos, las estaciones de ferrocarril en cualquiera de sus modalidades, las de metro o de metro
ligero o las estaciones maritimas, se ajustan o se aproximan en sus disefios a edificaciones y a los
requerimientos y exigencias de éstos, mientras que los sistemas generales de comunicacioén (li-
neas férreas, de tranvia o plataformas reservadas), los apeaderos, los embarcaderos o las mas sen-
cillas paradas de autobus o taxi, se integran y se relacionan mas con el entorno de la via ptblica.

En este sentido, se puede sintetizar en los siguientes puntos los habituales requerimientos
y condiciones funcionales que han de cumplir las edificaciones y los espacios publicos para

g garantizar el acceso y uso por todos los usuarios sin discriminacion a todas las instalaciones
y servicios en condiciones de confort, autonomia y seguridad y que se aplican directamente
a las infraestructuras de transporte. Estos son:

o Garantizar itinerarios accesibles entre los accesos, los elementos de comunicacién in-
terna, las vias y salidas de evacuacién y todos los servicios publicos. Convendra mini-
mizar las distancias a recorrer.

o Disenar de forma racional, coherente y ordenada los distintos espacios de las instalacio-
nes facilitando la orientacion del viajero, y garantizando la prevision de espacios nece-
sarios para el desplazamiento de los usuarios y el uso de las instalaciones.

« Garantizar también la estancia de los usuarios, con las dotaciones necesarias especificas
para las personas con discapacidad u otras necesidades especificas.

o Incorporar elementos de mobiliario e instalaciones concebidos desde el Disefio para
Todos, especialmente el mobiliario especifico de las infraestructuras, maquinas expen-
dedoras, puestos de informacidn, servicios de atencién o apoyos isquiaticos.

« Dotacién de sistemas de informacidn, sefializacién y comunicacién adecuados para la
comprension y orientacion de todos los viajeros en condiciones de eficacia y seguridad,
entre los que es fundamental destacar los necesarios en situaciones de emergencia.

EL MATERIAL MOVIL Y LOS VEHICULOS

La amplisima tipologia de vehiculos que intervienen en los distintos sistemas o0 modos de
transporte publico, no impide que, sin olvidar sus singularidades y/o excepciones, sea posible
sefialar los requerimientos a los que se debe ajustar el disefio final accesible de los mismos.
De hecho, en buena légica, no van a estar alejados de los ya conocidos para otros entornos,
puesto que la exigencia de acceso y uso sin discriminacién, es comun a todo entorno incluido
estos tan singulares que son los vehiculos. Por tanto, es importante destacar:

 La actividad fundamental de todo viajero en los vehiculos se resume en el acceso y
abandono del mismo y en la ocupacién temporal de su plaza para el viaje, que en el caso
de las personas con discapacidad implica la definicion de unas caracteristicas especifi-
cas y exclusivas que requieren la reserva de la plaza. En definitiva, se deben dar las con-
diciones propicias para facilitar el desplazamiento del usuario en el interior del vehiculo
y la ocupacién de la plaza asignada.

« En viajes de largo recorrido (transporte en ferrocarril, maritimo o, en menor caso, aé-
reo) se plantean necesidades y servicios nuevos derivados de la estancia prolongada del



ACCESIBILIDAD UNIVERSAL DE LOS MODOS DE TRANSPORTE EN ESPANA.
PROBLEMATICA ACTUAL, PRINCIPALES AVANCES Y RETOS DE FUTURO Joschdnignipliinica wap

usuario en el vehiculo: aseos, cafeteria y restauracién, independencia en los comparti-
mentos y posibilidad de descanso prolongado.

« Diseno adecuado y adaptado del equipamiento susceptible de ser necesitado y emplea-
do por los viajeros, con un requerimiento importante en sus caracteristicas relativas a la
durabilidad y mantenimiento. Se incorporaran los productos de apoyo que se estimen
necesarios.

« Sistemas adecuados también de informacion, senalizacién y comunicacion, especial-
mente en situaciones de emergencia, que permita al usuario en todo momento conocer
su situacion y sus posibilidades de actuacion.

- EL VINCULO ENTRE LA INFRAESTRUCTURA Y EL VEHICULO

g Constituye el momento critico de la accesibilidad en el transporte puesto que es el punto
en el que el usuario cambia de entorno, esto es, pasa del entorno arquitectonico de la estacion
y sus correspondientes medidas de accesibilidad, al entorno del vehiculo, igualmente con sus
singulares medidas de accesibilidad. Existe tradicionalmente en este punto un desajuste muy
relevante entre las condiciones de cada parte que implica una dificultad manifiesta en las
operaciones de embarque y desembarque del usuario.

Los requerimientos globales que se han de considerar en este punto son:

« Promover la comunicaciéon a nivel entre la infraestructura y el vehiculo, para lo cual
existen dos opciones bésicas:
Bien a través de un disefo inicial que facilite esta circunstancia (es el caso de las nuevas
generaciones de trenes y metros en relacion con los andenes de nuevas estaciones);
Bien a través de sistemas globales o mecanismos de elevacion particulares de muy di-
versa indole que salva desniveles importantes (acceso a autobuses, especialmente los
de largo recorrido, aviones o cualesquiera otros sistemas de modos de transporte ya
existentes no concebidos bajo criterios de accesibilidad). Ambas posibilidades se de-
ben regir bajo la premisa de la maxima seguridad para el viajero y fiabilidad en su ma-
nejo.

 La necesidad de sistemas de elevacidn y acceso al vehiculo suele requerir el apoyo de
personal especializado y la coordinacidn de un servicio especificamente destinado a la
asistencia al viajero.

« El imprescindible apoyo de los sistemas de informacidn, sefializacién y comunicacién
que pueda facilitar las operaciones de embarque y desembarque, facilitando especial-
mente la relacion entre el usuario y los servicios de apoyo.

~ SISTEMAS DE INFORMACION, COMUNICACION, ORIENTACION Y WAYFIN-
DING

Las dificultades en la transmisién y adquisicion de informacién, y de la comunicacién en
general, entre usuarios y servicios constituye el cuarto gran grupo de impedimentos de acce-
so alos entornos (junto a los ya analizados de acceso a la edificacion, a los espacios exteriores
o a los sistemas de transporte propiamente dichos). Tratados y analizados de forma auténo-
ma, tienen sin embargo un caracter transversal a todos los demas, como se demuestra en la
necesidad expresada de un requerimiento de acceso a la informacion, senalizacién y comu-
nicacion en todos los ambitos ya tratados.
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En todo caso, y de forma global y sintética se pueden expresar los siguientes requerimien-
tos de disefo:

Necesidad de incorporar una sefalizacion precisa, no redundante en sus contenidos e
inequivoca, de caracter indicativa, informativa, de seguridad y advertencia.
Senalizaciéon que ha de llegar a todos los usuarios, por lo que si serd redundante en el
canal de comunicacion empleado, visual, audible o tactil.

Senalizacion de facil comprension, de acuerdo con los planteamientos de la accesibili-
dad cognitiva.

Comunicacién también de cardcter interactivo que ayude a la toma de decisiones del
usuario.

La sefalizacion e informacion no es unicamente explicita, también el entorno ha de co-
laborar en la comprensién por parte del usuario de aquél y en su orientacién a través de
sus instalaciones. Son los recursos wayfinding, basados en las condiciones arquitecténi-
cas y ambientales de las infraestructuras de transporte y sus vehiculos.

GESTION Y PRESTACION DE SERVICIOS

Constituye el ultimo elemento fundamental que completa el cuadro de medidas necesa-
rias para garantizar la plena accesibilidad al transporte publico. En general, es preciso promo-
ver la implantacion de servicios que, basandose en las medidas de accesibilidad con las que
cuenta las infraestructuras y los vehiculos, consisten en una asistencia mas o menos continua
por parte de personal cualificado a las personas con discapacidad. El contenido de la asisten-
cia puede ser muy amplio en funcién de la complejidad del modo de transporte en cuestion
y la relevancia de las dificultades que encuentra el usuario ante el mismo.

Para una correcta prestacion de los servicios de asistencia, es preciso, por tanto:

Conocer a los usuarios y sus discapacidades.

La formacion idénea del personal implicado, tanto en el funcionamiento de los sistemas
de ayuda a la movilidad y a la comunicacién, como en el conocimiento del usuario y el
trato adecuado al mismo.

Gestionar eficazmente el sistema, los servicios y los productos de apoyo necesarios, en
pos del maximo beneficio para el viajero.

El sistema tiene la virtud de suplir la carencia de medidas de accesibilidad alli donde la
adaptacion no ha llegado, no se ha completado o existen unas dificultades manifiestas
para su adaptacion global a los criterios de accesibilidad. En todo caso, la componente
de trato personal y humano del servicio lo convierte en una herramienta muy deseada
y conveniente para el usuario, independientemente de que las instalaciones y vehiculos
se correspondan con disefios concebidos directamente bajo exigencias y condiciones de
accesibilidad.

» Finalmente, la coordinacién del servicio con los sistemas de sefializacién, informacién y

comunicacién es evidente para lograr el objetivo final de acceso y uso de las instalacio-
nes por parte de todos los usuarios.

- UN DOBLE ESCENARIO: LO NUEVO Y LO PREEXISTENTE

A lo largo de esta enumeracion global de los requerimientos y condiciones que se deben
cumplir a lo largo de toda la cadena de la movilidad accesible, se ha puesto de manifiesto una
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doble manera de abordar la cuestidn, en base a la creacion ‘ex novo’ de nuevas instalaciones y
vehiculos, o la adaptacion de lo preexistente, carente de criterios de accesibilidad en su con-
cepcion originaria.

En efecto, el objetivo de lograr la plena accesibilidad en todos y cada uno de los transpor-
tes publicos existentes pasa por la estandarizacion de las exigencias de accesibilidad para su
posterior concrecion en condiciones funcionales y parametros que tienen como resultado un
disefio accesible del conjunto del sistema de transporte, y asi queda recogido en las, cada vez
mas numerosas, normativas globales y especificas en materia de accesibilidad universal ya
avanzadas con anterioridad.

Pero, y posiblemente este sea el mayor esfuerzo a realizar, el objetivo pasa también por la
compatibilidad de los nuevos sistemas con las instalaciones y vehiculos existentes, para los
que hay dos opciones, bien la drastica sustitucién o bien la intervencién y adaptaciéon mas

g o menos integral de unas preexistencias que, en general, tienen una importante vida util (es
el caso del ferrocarril, el transporte aéreo o el maritimo, precisamente los modos quiza mas
complejos de todos).

Situacion por modos de transporte

Los transportes de larga distancia y los de trayectos internacionales muestran ritmos dis-
tintos en la adopcién de medidas de AU en funcidon del modo de transporte de que se trate.
Los ferrocarriles, sobre todo gracias al impulso dado a las lineas de alta velocidad, proporcio-
nan servicios de calidad creciente con altas cotas de AU, tanto en trenes como en estaciones,
como para entrar y salir de las composiciones. El transporte aéreo, gracias a las normas in-
ternacionales que generan standards similares en los diferentes aeropuertos, asimismo ofre-
ce servicios accesibles en las terminales y mds irregulares en las aeronaves, al depender de
las compaiiias; el fendmeno del low cost viene a mermar, en general, los niveles de AU y se
registra -en una tendencia opuesta a la descrita para el ferrocarril- un proceso de calidad del
servicio claramente decreciente. A todo lo anterior ha de sumarse todo lo relacionado con los
controles de seguridad, que generan incomodidad a los pasajeros y también a aquellos con
necesidades especiales. El transporte maritimo tradicionalmente se ha posicionado a la cola
en materia de AU, si lo comparamos con otros modos de transporte. Esta situacion se ha ido
mejorando, a raiz del impulso dado al tema en Escandinavia, si bien el horizonte de buques
con camarotes e instalaciones plenamente accesibles es lejano. En relacion a las terminales
maritimas, éstas no presentan una problematica especifica, si bien suelen venir lastradas por
tratarse de instalaciones obsoletas que no se han adaptado, en general, a las nuevas cotas de
calidad que la sociedad demanda. Por ultimo, los transportes interurbanos por carretera me-
diante autocares presentan las mayores carencias en todo lo relativo a AU, tanto en los vehi-
culos como asimismo en las terminales, si bien se estan gradualmente incorporando en las
flotas autobuses accesibles mediante plataformas elevadoras y las terminales, también de for-
ma paulatina, van mejorando sus dotaciones en accesibilidad (basicamente, accesos y servi-
cios higiénicos).



2. MARCO JURIDICO REGULADOR

lo largo de los ultimos afios se han ido desarrollando y aprobando normas legales,
tanto en Espafia como a nivel internacional, dirigidas a garantizar el cumplimiento
de las especificaciones técnicas en materia de Accesibilidad Universal.

Se cumplen ya cerca de tres décadas desde que, al menos en Espaiia, la atencion a la pro-
blematica de las personas con alguna discapacidad salté al ambito legislativo e institucional,
impulsada con la continua y progresiva labor de activismo, reivindicacién y sensibilizacién
realizada desde las diferentes organizaciones de personas con discapacidad, aglutinadas en
torno al CERM]I, siendo uno de los principales focos de atencion la necesidad de promover la
Accesibilidad Universal de forma generalizada en los transportes.

La aprobacién de la Ley de Integracion Social de los Minusvalidos, Ley 13/1982, de 7 de abril
(LISMI) marca -sin ningun género de dudas- el punto de partida de un camino paralelo al que ya
venian recorriendo otras sociedades y paises de nuestro entorno, en cuanto al compromiso insti-
tucional por promover la plena integracion y no discriminacion de las personas con discapacidad.

La LISMI, aun vigente, es un ejemplo de ley bien pensada y estructurada, de modo que
transcurridos casi 30 anos desde su aprobacién por unanimidad en las Cortes Generales si-
gue proporcionando un marco de referencia plenamente vigente. En relacion a la proble-
matica de la Accesibilidad Universal, su Titulo IX es referencia obligada y convendria tener
presente que, aun hoy, algunos de sus preceptos siguen pendientes de cumplimiento (asi, el
mandato de que los ayuntamientos destinen un porcentaje de sus presupuestos municipales
a la eliminacion de barreras).

En efecto, en el articulo 59 de la LISMI se establece el primer imperativo legal acerca de la
necesidad de promover medidas al respecto en el ambito del transporte publico, abriendo las
puertas a un cambio de perspectiva acerca de los usuarios y viajeros y su relacion con el en-
torno del transporte, ya sea la infraestructura, los vehiculos o el personal.

Este nuevo enfoque se integra en un cambio de paradigma global que se centra en la cua-
lidad basica de servicio publico que tienen los servicios de transporte publico, por la que el
usuario final, el viajero, alcanza el maximo protagonismo como destinatario de cuantas ini-
ciativas y acciones emprendan los distintos operadores. Este compromiso con el usuario es
un compromiso directamente relacionado con la calidad del servicio, cuyas caracteristicas se
rigen por tres principios basicos -seguridad, confort y funcionalidad-, presentes en el disefio
y explotacion de todos los sistemas, servicios y productos que ofrece el operador.

Si bien es cierto que el contenido de las disposiciones iniciales de la LISMI es mas propo-
sitivo que ejecutivo, de ella se derivaron dos décadas fundamentales en las que se empren-
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dieron acciones y se establecieron las voluntades basicas sin las cuales no se entiende el mo-
mento actual.

Esta fase inicial, que tuvo una duracién de veinte afios, se ha venido a completar con un
renovado impulso legislativo mediante la aprobacién de la Ley 51/2003, de 2 de diciembre, de
igualdad de oportunidades, no discriminacién y accesibilidad universal de las personas con
discapacidad (LIONDAU), con la que se inaugura la segunda fase de importantes medidas
legislativas, y en la que actualmente todavia nos encontramos.

Las consecuencias de esta segunda fase legislativa, derivadas del desarrollo de la Ley
51/2003, tienen su hito mas destacado en el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre,
por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el ac-
ceso y utilizacién de los modos de transporte para personas con discapacidad, en lo que se
refiere a transporte ferroviario, maritimo, aéreo, por carretera, autobus urbano y suburbano,
ferrocarril metropolitano, taxi y servicios de transporte especial.

Finalmente, este cambio profundo de tendencia tiene un punto culminante con la aproba-
cién de la Convencién Internacional de Naciones Unidas sobre los Derechos de las Personas
con Discapacidad, de 13 de diciembre de 2006, ratificada por Espaia el 30 de marzo de 2007.

Por otro lado, existen una serie de normas técnicas, que no son de obligado cumplimiento,
pero que constituyen en si mismas especificaciones técnicas de buenas practicas pues establecen
disefos, pautas y criterios que, generalmente, vienen a completar los establecidos en la legisla-
cién, incorporando aspectos y detalles no necesariamente incorporados en el marco juridico.
Asi, todo lo relacionado con la gestion integral de la Accesibilidad Universal y con los proce-
dimientos de acreditacion y certificacion de servicios de transporte universalmente accesibles.

El objetivo ultimo es lograr que todo el conjunto de especificaciones técnicas en Accesibi-
lidad Universal se apliquen con rigor, asegurando de este modo que las actuaciones en el en-
torno de los transportes sean accesibles al conjunto de la ciudadania.

A continuacion, se presentan las principales normas juridicas vigentes en Espafia en ma-
teria de Accesibilidad Universal al transporte, recogiendo, en algunos casos, extractos de las
mismas que se consideran de especial relevancia; asi como normas del ambito del transpor-
te que contienen referencias especificas sobre los derechos de las personas con discapacidad.

Asimismo se ha realizado una organizacién por modos de transporte, incluyendo en cada
uno de ellos las principales normas emanadas tanto de la Unién Europea como de la Admi-
nistracion General del Estado, asi como otras normas técnicas relacionadas.

2.1. Marco normativo internacional
2.1.1. Naciones Unidas

« RESOLUCION 3447, DE 9 DE DICIEMBRE DE 1975, DECLARACION DE LOS DE-
RECHOS DE LOS IMPEDIDOS (SIC)

Esta declaracion reconoce el derecho de las personas con discapacidad «a disfrutar de to-
das aquellas medidas que les posibiliten la mayor autonomia posible».

« RESOLUCION 37/52, DE 3 DE DICIEMBRE DE 1982, PROGRAMA DE ACCION
MUNDIAL PARA LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

En él se insiste en que para que se alcance el objeto de «plena participacion e igualdad» no
so6lo se deben llevar a cabo medidas rehabilitadoras en favor de las personas con discapaci-



ACCESIBILIDAD UNIVERSAL DE LOS MODOS DE TRANSPORTE EN ESPANA.
PROBLEMATICA ACTUAL, PRINCIPALES AVANCES Y RETOS DE FUTURO Joschdnignipliinica wap

&

dad, sino que deben ponerse todos los medios para que puedan desarrollarse plenamente y
servirse de todos los servicios comunitarios.

El Programa de Accién Mundial para las personas con discapacidad jaloné de forma bri-
llante y sumamente eficaz, pese a tratarse de un documento no vinculante emitido, eso s,
por un Organismo de la maxima proyeccion internacional, ese transcurrir hacia el recono-
cimiento de derechos de las personas con discapacidades, proporcionando una herramienta
valiosa, tanto por su sobriedad y concisién como por la precision con que se formula, para
sensibilizar a los Estados Miembro en la necesidad de emprender politicas activas en favor de
estas personas, acuiiando el concepto de equiparacion de oportunidades y que, en la Consti-
tucion Espanola de 1978, se corresponderia con el concepto de igualdad material.

« RESOLUCION 48/96, DE 20 DE DICIEMBRE DE 1993, NORMAS UNIFORMES SO-
BRE LA IGUALDAD DE OPORTUNIDADES PARA LAS PERSONAS CON DISCA-
PACIDAD

Se trata de 22 normas que resumen el mensaje del Programa de Accién Mundial. Se divi-
den en cuatro capitulos: Requisitos para la igualdad de participacion, Esferas previstas para
la igualdad de participacion, Medidas de ejecucién y Mecanismo de supervision y abarcan
todos los ambitos de la vida de las personas con discapacidad.

« CONVENCION INTERNACIONAL SOBRE LOS DERECHOS DE LAS PERSONAS
CON DISCAPACIDAD Y SU PROTOCOLO FACULTATIVO (APROBADA EL 13 DE
DICIEMBRE DE 2006 Y RATIFICADA POR ESPANA EL 21 DE ABRIL DE 2008)

Esta Convencién entra en vigor en Espana el 3 de mayo de 2008. En ella se reafirma que
todas las personas deben poder disfrutar de todos los derechos humanos y libertades funda-
mentales.

El articulo 9, dedicado a la accesibilidad, establece que:

1. A fin de que las personas con discapacidad puedan vivir en forma independiente y parti-
cipar plenamente en todos los aspectos de la vida, los Estados Partes adoptardn medidas
pertinentes para asegurar el acceso de las personas con discapacidad, en igualdad de con-
diciones con las demds, al entorno fisico, el transporte, la informacion y las comunica-
ciones, incluidos los sistemas y las tecnologias de la informacién y las comunicaciones, y a
otros servicios e instalaciones abiertos al puiblico o de uso puiblico, tanto en zonas urbanas
como rurales. Estas medidas, que incluirdn la identificacion y eliminacion de obstdculos y
barreras de acceso, se aplicardn, entre otras cosas, a:

a) Los edificios, las vias publicas, el transporte y otras instalaciones exteriores e interiores
como escuelas, viviendas, instalaciones médicas y lugares de trabajo;

b) Los servicios de informacién, comunicaciones y de otro tipo, incluidos los servicios
electrénicos y de emergencia.

2. Los Estados Partes también adoptardn las medidas pertinentes para:

a) Desarrollar, promulgar y supervisar la aplicacion de normas minimas y directrices sobre
la accesibilidad de las instalaciones y los servicios abiertos al puiblico o de uso publico;

b) Asegurar que las entidades privadas que proporcionan instalaciones y servicios abier-
tos al puiblico o de uso publico tengan en cuenta todos los aspectos de su accesibilidad
para las personas con discapacidad;
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¢) Ofrecer formacién a todas las personas involucradas en los problemas de accesibilidad a
que se enfrentan las personas con discapacidad;

d) Dotar a los edificios y otras instalaciones abiertas al puiblico de sefializacion en Braille y
en formatos de fdcil lectura y comprension;

e) Ofrecer formas de asistencia humana o animal e intermediarios, incluidos guias, lectores
e intérpretes profesionales de la lengua de sefias, para facilitar el acceso a edificios y otras
instalaciones abiertas al puiblico;

f) Promover otras formas adecuadas de asistencia y apoyo a las personas con discapacidad
para asegurar su acceso a la informacion;

g) Promover el acceso de las personas con discapacidad a los nuevos sistemas y tecnologias
de la informacion y las comunicaciones, incluida Internet;

h) Promover el disefio, el desarrollo, la produccion y la distribucién de sistemas y tecnologias
de la informacion y las comunicaciones accesibles en una etapa temprana, a fin de que es-
tos sistemas y tecnologias sean accesibles al menor costo.

2.1.2. Consejo de Europa

« CONVENIO EUROPEO PARA LA PROTECCION DE LOS DERECHOS HUMANOS
Y LAS LIBERTADES FUNDAMENTALES (1950)

« RECOMENDACION REC(2006)5 DEL COMITE DE MINISTROS A LOS ESTADOS
MIEMBROS SOBRE EL PLAN DE ACCION DEL CONSEJO DE EUROPA PARA LA
PROMOCION DE DERECHOS Y LA PLENA PARTICIPACION DE LAS PERSONAS
CON DISCAPACIDAD EN LA SOCIEDAD: MEJORAR LA CALIDAD DE VIDA DE
LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD EN EUROPA 2006-2015

El Consejo de Europa es, sin duda, la institucién europea que con mayor precocidad y al-
tura de miras enarbold en Europa la bandera de las libertades, partiendo de la necesidad de
armonizar derechos y obligaciones en el complejo mosaico de la diversidad y realidad de Eu-
ropa. También en el campo de la discapacidad, el Consejo fue pionero en la aprobacién de
convenios y recomendaciones que fueron abriendo camino en el confuso paisaje que se divi-
saba en la Europa convaleciente de las guerras que asolaron sus estructuras no soélo politicas
sino, sobre todo, éticas, morales y de confianza.

2.1.3. Unién Europea

« RESOLUCION SOBRE EL TRANSPORTE DE MINUSVALIDOS Y ANCIANOS
APROBADA POR EL PARLAMENTO EUROPEO EN SESION PLENARIA DEL 16
DE SEPTIEMBRE DE 1987

« RESOLUCION DEL PARLAMENTO EUROPEO, DE 22 DE ABRIL DE 1994, SOBRE
LOS ASPECTOS SOCIALES EN EL SECTOR DE LOS TRANSPORTES

« CARTA DE DERECHOS FUNDAMENTALES DE LA UNION EUROPEA (2000/C
364/01)

« COMUNICACION DE LA COMISION AL PARLAMENTO EUROPEO Y AL CON-
SEJO «AMPLIACION DE LOS DERECHOS DE LOS PASAJEROS EN LA UNION EU-
ROPEA» [COM (2005) 46 FINAL - NO PUBLICADA EN EL DIARIO OFICIAL]

Por el contrario, y como contrapunto a lo referido respecto al Consejo de Europa, la Unién
Europea ha desempanado, al menos hasta la fecha, un papel mas que discreto en relacién con
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el impulso de politicas sociales y de todas aquellas medidas que favorezcan la plena partici-
pacion de las personas con discapacidad. El importantisimo campo de los transportes, lla-
mado a ser uno de los aspectos mas eficaces en esa dificil vertebracion europea, tampoco ha
asistido a esfuerzos institucionales relevantes en relacion a sentar las bases de la Accesibilidad
Universal en las politicas comunitarias de movilidad y transporte.

2.2. Normativa espafola emanada de la Administracion General del Estado

« CONSTITUCION ESPANOLA DE 1978

Calidad de vida para todos (Preambulo)

Libertad e igualdad efectiva (Art. 9.2)

Constitucion 1978 Igualdad ante la ley (Art. 14)

Derecho a vivienda digna (Art. 47)

Politica de prevencidn, rehabilitacion e
incorporacion social (Art. 49)

Conviene recordar, por su importancia y trascendencia, lo que establece el articulo 9.2 de
la Carta Magna de Espania:

«2. Corresponde a los poderes puiblicos promover las condiciones para que la libertad y la
igualdad del individuo y de los grupos en que se integra sean reales y efectivas; remover los obs-
tdculos que impidan o dificulten su plenitud y facilitar la participacion de todos los ciudadanos
en la vida politica, econémica, cultural y social.»

En este mandato de la Constitucion se condensa de forma categérica la obligacion de los
poderes publicos de remover todos aquellos obstaculos que impidan o dificulten la libertad
y la igualdad de los individuos, con independencia de cudles sean sus circunstancias. Obvia-
mente, las barreras que limitan la movilidad accesible estarian entre las que es menester re-
mover, a tenor del texto constitucional.

« LEY 13/1982, DE 7 DE ABRIL, DE INTEGRACION SOCIAL DE LOS MINUSVALI-
DOS (LISMI)

« REAL DECRETO 3250/1983, DE 7 DE DICIEMBRE, POR EL QUE SE REGULA EL
USO DE PERROS GUIA PARA DEFICIENTES VISUALES

« ORDEN DE PRESIDENCIA DE 18 DE JUNIO DE 1985 SOBRE USO DE PERROS
GUIA PARA DEFICIENTES VISUALES

« LEY 51/2003, DE 2 DE DICIEMBRE, DE IGUALDAD DE OPORTUNIDADES, NO
DISCRIMINACION Y ACCESIBILIDAD UNIVERSAL DE LAS PERSONAS CON
DISCAPACIDAD (LIONDAU)

« REAL DECRETO 505/2007, DE 20 DE ABRIL, POR EL QUE SE APRUEBAN LAS
CONDICIONES BASICAS DE ACCESIBILIDAD Y NO DISCRIMINACION DE LAS
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PERSONAS CON DISCAPACIDAD PARA EL ACCESO Y UTILIZACION DE LOS
ESPACIOS PUBLICOS URBANIZADOS Y EDIFICACIONES

« LEY 27/2007, DE 23 DE OCTUBRE, POR LAS QUE SE RECONOCEN LAS LENGUAS
DE SIGNOS ESPANOLAS Y SE REGULAN LOS MEDIOS DE APOYO A LA COMU-
NICACION ORAL DE LAS PERSONAS SORDAS, CON DISCAPACIDAD AUDITI-
VA'Y SORDOCIEGAS

« REAL DECRETO 1544/2007, DE 23 DE NOVIEMBRE, POR EL QUE SE REGULAN
LAS CONDICIONES BASICAS DE ACCESIBILIDAD Y NO DISCRIMINACION
PARA EL ACCESO Y UTILIZACION DE LOS MODOS DE TRANSPORTE PARA
PERSONAS CON DISCAPACIDAD

« ORDEN VIV/561/2010, DE 1 DE FEBRERO, POR LA QUE SE DESARROLLA EL DO-
CUMENTO TECNICO DE CONDICIONES BASICAS DE ACCESIBILIDAD Y NO
DISCRIMINACION PARA EL ACCESO Y UTILIZACION DE LOS ESPACIOS PU-
BLICOS URBANIZADOS

« REAL DECRETO 173/2010, DE 19 DE FEBRERO, POR EL QUE SE MODIFICA EL
CODIGO TECNICO DE LA EDIFICACION, APROBADO POR EL REAL DECRETO
314/2006, DE 17 DE MARZO, EN MATERIA DE ACCESIBILIDAD Y NO DISCRIMI-
NACION DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

La entrada en vigor del Documento Bésico sobre Seguridad de Utilizacion y Accesibilidad
dentro de la revisién del Cédigo Técnico de la Edificacion ha venido a suponer -sin duda al-
guna- una transformacion radical en el panorama legislativo espafol regulador en materia
de Accesibilidad Universal. La aprobacién de este Documento Basico, que incorpora de for-
ma sistematica y precisa todo lo relativo a Accesibilidad Universal en la edificacién, marca
un antes y un después en la percepcion y en la valoracion de estas cuestiones por parte de los
profesionales que han de aplicar las normas.

« LEY 26/2011, DE 1 DE AGOSTO, DE ADAPTACION NORMATIVA A LA CONVEN-
CION INTERNACIONAL SOBRE LOS DERECHOS DE LAS PERSONAS CON DIS-
CAPACIDAD

« REAL DECRETO 1276/2011, DE 16 DE SEPTIEMBRE, DE ADAPTACION NORMA-
TIVA A LA CONVENCION INTERNACIONAL SOBRE LOS DERECHOS DE LAS
PERSONAS CON DISCAPACIDAD

2.3. Normas Técnicas

« UNE 41500:2001 IN ACCESIBILIDAD EN LA EDIFICACION Y EL URBANISMO.
CRITERIOS GENERALES DE DISENO.

« UNE 41510:2001 ACCESIBILIDAD EN EL URBANISMO.

« UNE 41522:2001 ACCESIBILIDAD EN LA EDIFICACION. ACCESOS A LOS EDIFICIOS.

« UNE 41523:2001 ACCESIBILIDAD EN LA EDIFICACION. ESPACIOS HIGIENI-
CO-SANITARIOS.

« UNE 41520:2002 ACCESIBILIDAD EN LA EDIFICACION. ESPACIOS DE COMU-
NICACION HORIZONTAL.

« UNE 41501:2002. SIMBOLO DE ACCESIBILIDAD PARA LA MOVILIDAD. REGLAS
Y GRADOS DE USO.

« UNE-EN 81-70:2004 REGLAS DE SEGURIDAD PARA LA CONSTRUCCION E INS-
TALACION DE ASCENSORES. APLICACIONES PARTICULARES PARA LOS AS-
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CENSORES DE PASAJEROS Y DE PASAJEROS Y CARGAS. PARTE 70: ACCESIBI-
LIDAD A LOS ASCENSORES DE PERSONAS, INCLUYENDO PERSONAS CON
DISCAPACIDAD.

o UNE-CWA 45546-1:2007 IN DIRECTRICES PARA EL DESARROLLO DE NORMAS
SOBRE SISTEMAS DE TRANSPORTE. NECESIDADES DE LAS PERSONAS MAYO-
RES Y LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD. PARTE 1: DIRECTRICES BASICAS.

« UNE 170001-1:2007. ACCESIBILIDAD UNIVERSAL. PARTE 1: CRITERIOS DALCO
PARA FACILITAR LA ACCESIBILIDAD AL ENTORNO.

« UNE 170001-2:2007. ACCESIBILIDAD UNIVERSAL. PARTE 2: SISTEMA DE GES-
TION DE LA ACCESIBILIDAD.

o UNE-CEN/TS 81-82:2008 EX ASCENSORES EXISTENTES. PARTE 82: MEJORA DE
LA ACCESIBILIDAD A LOS ASCENSORES DE PERSONAS, INCLUYENDO PER-
SONAS CON DISCAPACIDAD.

o UNE-EN 81-40:2009 ASCENSORES ESPECIALES PARA EL TRANSPORTE DE PER-
SONAS Y CARGAS. PARTE 40: SALVAESCALERAS Y PLATAFORMAS ELEVADO-
RAS INCLINADAS PARA EL USO POR PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCI-
DA.

« UNE 170002:2009 REQUISITOS DE ACCESIBILIDAD PARA LA ROTULACION.

2.4. Normativa por modo de transporte
2.4.1. Transporte aéreo
2.4.1.1. Union Europea

o« REGLAMENTO (CE) N° 261/2004, DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CON-
SEJO, DE 11 DE FEBRERO DE 2004, POR EL QUE SE ESTABLECEN NORMAS CO-
MUNES SOBRE COMPENSACION Y ASISTENCIA A LOS PASAJEROS AEREOS EN
CASO DE DENEGACION DE EMBARQUE Y DE CANCELACION O GRAN RE-
TRASO DE LOS VUELOS Y SE DEROGA EL REGLAMENTO (CEE) N° 295/91

(19) Los transportistas aéreos encargados de efectuar un vuelo deben satisfacer las necesida-
des especiales de las personas con movilidad reducida y de sus acompariantes.

Articulo 9

Derecho a atencién

3. Al aplicar el presente articulo, el transportista aéreo encargado de efectuar el vuelo presta-
rd atencion especial a las necesidades de las personas con movilidad reducida y de sus acompa-
nantes, asi como a las necesidades de los menores no acomparnados.

Articulo 11

Personas con movilidad reducida o necesidades especiales

1. Los transportistas aéreos encargados de efectuar vuelos dardn prioridad al transporte de
las personas con movilidad reducida y sus acompariantes o perros de acompariamiento certifi-
cados, asi como de los menores no acomparnados.

2. En casos de denegacion de embarque, cancelacién y retrasos de cualquier duracion, las
personas con movilidad reducida y sus acompariantes, asi como los menores no acompariados,
tendrdn derecho a recibir atencion conforme al articulo 9 lo antes posible.
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« REGLAMENTO (CE) N° 1107/2006, DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO, DE 5 DE JULIO DE 2006 SOBRE LOS DERECHOS DE LAS PERSO-
NAS CON DISCAPACIDAD O MOVILIDAD REDUCIDA EN EL TRANSPORTE
AEREO

« COMUNICACION DE LA COMISION, DE 7 DE AGOSTO DE 2008, SOBRE EL AL-
CANCE DE LA RESPONSABILIDAD DE LAS COMPANIAS AEREAS Y LOS AE-
ROPUERTOS EN CASO DE DESTRUCCION, DANOS O PERDIDA DE EQUIPOS
DE MOVILIDAD DE PASAJEROS AEREOS CON MOVILIDAD REDUCIDA EN EL
TRANSPORTE AEREO [COM(2008) 510 FINAL - NO PUBLICADA EN EL DIARIO
OFICIAL]

« REGLAMENTO (CE) N° 8/2008, DE LA COMISION, DE 11 DE DICIEMBRE DE
2007, POR EL QUE SE MODIFICA EL REGLAMENTO (CEE) Ne 3922/91 DEL CON-
SEJO EN LO RELATIVO A LOS REQUISITOS TECNICOS Y LOS PROCEDIMIEN-
TOS ADMINISTRATIVOS COMUNES APLICABLES AL TRANSPORTE COMER-
CIAL POR AVION

OPS 1 260

Transporte de personas con movilidad reducida

a) El operador establecerd procedimientos para el transporte de personas con movilidad re-
ducida.

b) El operador garantizard que a las personas con movilidad reducida no se les asignan, y de
hecho no ocupan, asientos en los que su presencia podria:
1) impedir a la tripulacion desempeniar sus funciones;
2) obstruir el acceso a los equipos de emergencia, o
3) impedir la evacuacion del avion en caso de emergencia.

¢) Cuando se vayan a transportar personas con movilidad reducida, esta circunstancia se le
deberd notificar al comandante.

Apéndice 1 del OPS 1.1045

Contenido del manual de operaciones

El operador garantizard que el manual de operaciones contenga lo siguiente: A. ASPECTOS
GENERALES/BASICOS

8. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

8.2. Instrucciones de operacion en tierra

8.2.2. Procedimientos de asistencia en tierra del avion, pasajeros y carga, relacionados con
la seguridad. Incluird una descripcion de los procedimientos de asistencia en tierra que se uti-
lizardn al asignar asientos y embarcar y desembarcar a los pasajeros y al cargar y descargar el
avion. También se deberdn indicar procedimientos adicionales para lograr la seguridad mien-
tras el avion esté en la rampa. Los procedimientos de asistencia en tierra deberdn incluir los re-
lativos a:

a) nifios/bebés, pasajeros enfermos y personas de movilidad reducida;

2.4.1.2. Administracion General del Estado
e 04/01 RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL POR LA

QUE SE ADOPTA LA CIRCULAR OPERATIVA 04/01 RELATIVA AL TRANSPORTE
DE PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA (PMR)
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2.4.1.3. Otras normas

o EN 12312-14:2006 EQUIPOS DE TIERRA PARA AERONAVES. REQUISITOS ESPE-
CIFICOS. PARTE 14: VEHICULOS DE EMBARQUE DE PASAJEROS CON DISCA-
PACIDAD (RATIFICADA POR AENOR EN MARZO DE 2007)

2.4.2. Transporte ferroviario

2.4.2.1. Unidn Europea

« 2008/164/CE: DECISION DE LA COMISION, DE 21 DE DICIEMBRE DE 2007, SO-
BRE LA ESPECIFICACION TECNICA DE INTEROPERABILIDAD (ETI) RELATIVA
g A LAS «<PERSONAS DE MOVILIDAD REDUCIDA» EN LOS SISTEMAS FERROVIA-
RIOS TRANSEUROPEOS CONVENCIONAL Y DE ALTA VELOCIDAD
o« REGLAMENTO (CE) N° 1371/2007, DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CON-
SEJO, DE 23 DE OCTUBRE DE 2007, SOBRE LOS DERECHOS Y LAS OBLIGACIO-
NES DE LOS VIAJEROS DE FERROCARRIL

2.4.2.2. Administracion General del Estado
o LEY 39/2003, DE 17 DE NOVIEMBRE, DEL SECTOR FERROVIARIO

Articulo 2. Fines de la ley.

m) proteger los intereses de los usuarios, con atencion especial a las personas con discapa-
cidad o con movilidad reducida, garantizando sus derechos al acceso a los servicios de trans-
porte ferroviario en adecuadas condiciones de calidad y a la eleccion de la empresa que los
preste.

« REAL DECRETO 2387/2004, DE 30 DE DICIEMBRE, POR EL QUE SE APRUEBA EL
REGLAMENTO DEL SECTOR FERROVIARIO

Articulo 15. Normas e instrucciones técnicas.

Todas las infraestructuras ferroviarias de nueva construccion abiertas al uso de viajeros ha-
bran de cumplir, en todo caso, las normas relativas a la utilizacion de las mismas por personas
con discapacidad o movilidad reducida y las de proteccion civill.

Articulo 89. Indemnizacion a los viajeros.

3. La cancelacion o interrupcion del servicio contratado por personas con discapacidad o
movilidad reducida en los supuestos previstos en el segundo pdrrafo de la letra a) o de la letra b)
del apartado anterior, el modo de transporte que se les ofrezca deberd cumplir las mismas con-
diciones de accesibilidad con las que cuente aquél.

2.4.2.3. Otras normas
o (PROYECTO) PNE-PREN XXX: ACCESIBILIDAD DE PERSONAS CON MOVILI-
DAD REDUCIDA EN TRANSPORTE FERROVIARIO. FUTURAS NORMAS EU-

ROPEAS: ACCESIBILIDAD DEL MATERIAL RODANTE, INTERFAZ PLATAFOR-
MA-VEHICULO Y ACCESIBILIDAD EN LA INFRAESTRUCTURA
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2.4.3. Transporte por carretera
2.4.3.1. Unidén Europea

« DIRECTIVA 2001/85/CE, DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, DE
20 DE NOVIEMBRE DE 2001, RELATIVA A LAS DISPOSICIONES ESPECIALES
APLICABLES A LOS VEHICULOS UTILIZADOS PARA EL TRANSPORTE DE
VIAJEROS CON MAS DE OCHO PLAZAS ADEMAS DEL ASIENTO DEL CON-
DUCTOR Y POR LA QUE SE MODIFICAN LAS DIRECTIVAS 70/156/CEE Y
97/27/CE

o« REGLAMENTO (UE) N° 181/2011 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSE-
JO, DE 16 DE FEBRERO DE 2011, SOBRE LOS DERECHOS DE LOS VIAJEROS DE
AUTOBUS Y AUTOCAR

Las disposiciones de este Reglamento se aplicaran a partir del 1 de marzo de 2013.
2.4.3.2. Administraciéon General del Estado

« REAL DECRETO 2574/1983 DE 13 DE JULIO, POR EL QUE SE ESTABLECEN LAS
PRESCRIPCIONES RELATIVAS A LAS CARACTERISTICAS DE CONSTRUCCION
DE VEHICULOS DEDICADOS AL TRANSPORTE COLECTIVO DE PERSONAS

3. Los autobuses y autocares destinados al transporte de escolares, de minusvdlidos o de en-
fermos podrdn regirse por su normativa especifica y, en su defecto, por las normas del Reglamen-
to ntimero 36, antes citado. En cualquier caso, dichos vehiculos requerirdn, para su matricula-
cion, estar debidamente homologados, siguiendo idéntica tramitacion a la establecida para los
restantes autobuses y autocares.

« LEY 16/1987, DE 30 DE JULIO, DE ORDENACION DE LOS TRANSPORTES TE-
RRESTRES (MODIFICADA POR: LEY 13/96, DE 30 DE DICIEMBRE; LEY 66/97, DE
30 DE DICIEMBRE; REAL DECRETO-LEY 6/1998, DE 5 DE JUNIO; REAL DECRE-
TO LEY 4/2000, DE 23 DE JUNIO; LEY 14/00, DE 29 DE DICIEMBRE; LEY 24/2001,
DE 27 DE DICIEMBRE; LEY 29/2003, DE 8 DE OCTUBRE, LEY 25/2009, DE 22 DE
DICIEMBRE, Y LEY 2/2011, DE 4 DE MARZO)

Articulo 4.

1. Los poderes publicos promoverdn la adecuada satisfaccion de las necesidades de transpor-
te de los ciudadanos, en el conjunto del territorio espariol, en condiciones idoneas de seguridad,
con atencion especial a las categorias sociales desfavorecidas y a las personas con capacidad re-
ducida, asi como a las zonas y niicleos de poblacion alejados o de dificil acceso.

Articulo 140.

Se considerardn infracciones muy graves:

15.3 Denegar la venta de billetes o el acceso al vehiculo a quienes los hubieran adquirido, sal-
vo que se den circunstancias legal o reglamentariamente establecidas que lo justifiquen.

Especialmente se considerard incluido en la anterior circunstancia, impedir o dificultar el ac-
ceso o utilizacion de los servicios de transporte a personas discapacitadas, aiin en el supuesto de
que no exista obligacion de que el vehiculo se encuentre especialmente adaptado para ello, siem-
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pre que, en este ultimo supuesto, dichas personas aporten los medios que les resulten precisos
para acceder y abandonar el vehiculo e instalarse en una plaza ordinaria.

16.2. En los transportes de uso especial de escolares y de menores, la falta de plaza o asiento
para cada menor asi como la inexistencia de plazas cercanas a las puertas de servicio que sean
necesarias para personas de movilidad reducida.

Articulo 141.

Se consideran infracciones graves:

30. La prestacion de servicios de transporte con vehiculos que incumplan las prescripciones
técnicas sobre accesibilidad de personas con movilidad reducida que, en cada caso, les resulten
de aplicacion.

« REAL DECRETO 1211/1990, DE 28 DE SEPTIEMBRE, POR EL QUE SE APRUEBA
EL REGLAMENTO DE LA LEY DE ORDENACION DE LOS TRANSPORTES TE-
RRESTRES (ROTT) (MODIFICADO POR RD 858/1994, 29-4, PORRD 1136/97, 11-7,
PORRD 927/98, 14-5, POR RD 1830/99, 3-12 Y POR RD 1225/2006, 27-10. PARCIAL-
MENTE DEROGADO POR L 13/96, 30-12. LOS TITULOS VII Y VIII HAN SIDO
AFECTADOS SUSTANCIALMENTE POR LA LEY 39/2003, 17-11, DEL SECTOR FE-
RROVIARIO Y SUS NORMAS DE DESARROLLO)

Articulo 68.

4.0 El numero de vehiculos que, como minimo, deberdn quedar adscritos a la prestacion del
servicio, pudiendo incluirse los necesarios para atender intensificaciones de trdficos, o bien el
ntimero minimo de plazas de transporte a ofrecer, con especificacion, en su caso, de las caracte-
risticas técnicas o de la categoria de los vehiculos que hayan de utilizarse, conforme a la clasifi-
cacion de éstos que, a tal efecto, haya adoptado el Ministro de Fomento en atencion a sus carac-
teristicas técnicas y de confortabilidad. Especialmente se determinaran las condiciones exigidas
para facilitar el uso de los vehiculos por personas de movilidad reducida.

Articulo 197.

De conformidad con lo establecido en el articulo 140 de la LOTT, se considerardn infraccio-
nes muy graves:

15.3 Denegar la venta de billetes o el acceso al vehiculo a quienes los hubieran adquirido, sal-
vo que se den circunstancias legal o reglamentariamente establecidas que lo justifiquen.

Especialmente se considerard incluido en la anterior circunstancia, impedir o dificultar el ac-
ceso o utilizacion de los servicios de transporte a personas discapacitadas, aiin en el supuesto de
que no exista obligacion de que el vehiculo se encuentre especialmente adaptado para ello, siem-
pre que, en este ultimo supuesto, dichas personas aporten los medios que les resulten precisos
para acceder y abandonar el vehiculo e instalarse en una plaza ordinaria.

16.2 En los transportes de uso especial de escolares y de menores, la falta de plaza o asiento
para cada menor asi como la inexistencia de plazas cercanas a las puertas de servicio que sean
necesarias para personas de movilidad reducida.

Articulo 198.

De conformidad con lo establecido en el articulo 141 de la LOTT, se considerardn infraccio-
nes graves:

30. La prestacion de servicios de transporte con vehiculos que incumplan las prescripciones técnicas
sobre accesibilidad de personas con movilidad reducida que, en cada caso, les resulten de aplicacion.
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« RESOLUCION DE 27 DE FEBRERO DE 2009, DE LA DIRECCION GENERAL DE
TRANSPORTES POR CARRETERA, POR LA QUE SE SENALAN LAS CARACTE-
RISTICAS DE LOS VEHICULOS QUE, DE ORDINARIO, SE INCLUIRAN EN LOS
PLIEGOS DE PRESCRIPCIONES TECNICAS DE LOS PROCEDIMIENTOS PARA
LA ADJUDICACION DE LOS CONTRATOS DE GESTION DE LOS SERVICIOS PU-
BLICOS DE TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS POR CARRETERA PERMA-
NENTES DE USO GENERAL DE COMPETENCIA ESTATAL

1.3 Requisitos de accesibilidad: Transporte de personas con movilidad reducida con y sin
silla de ruedas: Cumplimiento de los apartados 3.1 a 3.11 del anexo VII de la Directiva
2001/85/CE, para permitir la accesibilidad a los vehiculos de personas con movilidad redu-
cida y el transporte de una de ellas en silla de ruedas, con sistema de retencion conforme a la
Norma ISO 10542.

2.4.3.3. Otras normas

« UNE 26494:2004. VEHICULOS DE CARRETERA. VEHICULOS PARA EL TRANS-
PORTE DE PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA. CAPACIDAD IGUAL O
MENOR A NUEVE PLAZAS, INCLUIDO EL CONDUCTOR.

o UNE-EN 1756-2:2005 COMPUERTAS ELEVADORAS. PLATAFORMAS ELEVADO-
RAS PARA MONTAJE SOBRE VEHICULOS RODANTES. REQUISITOS DE SEGU-
RIDAD. PARTE 2: PLATAFORMAS ELEVADORAS PARA PASAJEROS.

« UNE 152001-1:2007 TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS. GUIA PARA ESTA-
BLECER UNA CALIDAD DE SERVICIO DE REFERENCIA EN LA APLICACION DE
LA NORMA UNE-EN 13816. PARTE 1: TRANSPORTE REGULAR DE LARGO RE-
CORRIDO POR CARRETERA.

« UNE 152001-2:2007 TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS. GUIA PARA ESTA-
BLECER UNA CALIDAD DE SERVICIO DE REFERENCIA EN LA APLICACION DE
LA NORMA UNE-EN 13816. PARTE 2: TRANSPORTE REGIONAL REGULAR POR
CARRETERA.

« UNE 152001-3:2007 TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS. GUIA PARA ESTA-
BLECER UNA CALIDAD DE SERVICIO DE REFERENCIA EN LA APLICACION DE
LA NORMA UNE-EN 13816. PARTE 3: TRANSPORTE REGULAR INTERURBANO
DE CERCANIAS POR CARRETERA.

2.4.4. Transporte maritimo
2.4.4.1. Union Europea

« DIRECTIVA 98/18/CE DEL CONSEJO, DE 17 DE MARZO DE 1998, SOBRE REGLAS
Y NORMAS DE SEGURIDAD APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE

Articulo 2

Definiciones

w) «personas con movilidad reducida»: cualquier persona que tenga dificultades particulares
para utilizar los transportes publicos, incluidas las personas de edad avanzada, las personas con
discapacidad, las personas que sufren minusvalias sensoriales y las personas en silla de ruedas,
las mujeres embarazadas y las personas que acomparfien a nifios de corta edad.
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Articulo 6 ter

Prescripciones de seguridad para las personas con movilidad reducida

1. Los Estados miembros velardn por que se adopten las medidas apropiadas, basdndose, en
la medida de lo factible, en las directrices del anexo III, para que las personas con movilidad re-
ducida puedan tener acceso seguro a todos los buques de pasaje de las clases A, B, Cy D y a to-
das las naves de pasaje de gran velocidad, utilizados para el transporte piiblico, con quillas colo-
cadas o que se encuentren en una fase similar de construccion a partir del 1 de octubre de 2004.

2. Los Estados miembros consultardn a las organizaciones representativas de las personas
con movilidad reducida y cooperardn con ellas en lo relativo a la aplicacion de las directrices in-
cluidas en el anexo III.

3. A efectos de la modificacion de los buques de pasaje de las clases A, B, C y D y de las na-
ves de pasaje de gran velocidad utilizados para el transporte publico, con quillas colocadas o que
se encuentren en una fase similar de construccion antes del 1 de octubre de 2004, los Estados
miembros aplicardn las directrices del anexo III en la medida en que sea razonable y prdctico
desde el punto de vista econdmico.

Los Estados miembros elaborardn un plan de accion nacional sobre las modalidades de apli-
cacion de las directrices a dichas naves y buques.

Los Estados miembros notificardn a la Comision dichos planes de accion nacionales a mds
tardar el 17 de mayo de 2005.

4. A mds tardar el 17 de mayo de 2006 los Estados miembros informardn a la Comision

sobre la aplicacion del presente articulo en relacion con todos los buques de pasaje contem-
plados en el apartado 1, los buques de pasaje contemplados en el apartado 3 y certificados para
transportar mds de 400 pasajeros y todas las naves de pasaje de gran velocidad.

ANEXO 111

DIRECTRICES DE LAS PRESCRIPCIONES DE SEGURIDAD APLICABLES POR LOS
BUQUES DE PASAJE Y LAS NAVES DE PASAJE DE GRAN VELOCIDAD PARA LAS PER-
SONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA (segtin lo contemplado en el articulo 6 ter)

Para la aplicacion de las directrices del presente anexo, los Estados miembros se regirdn por
la circular 735 (MSC/735) de la Organizacién Maritima Internacional, de 24 de junio de 1996,
titulada «Recomendacion sobre el proyecto y las operaciones de los buques de pasaje para aten-
der a las necesidades de las personas de edad avanzada o con discapacidad».

1. Acceso al buque

Los buques estardn construidos y equipados de forma que una persona con movilidad redu-
cida pueda embarcar y desembarcar segura y facilmente, asi como transitar entre cubiertas, sin
necesidad de asistencia o mediante rampas o ascensores. Las indicaciones para llegar a dicho ac-
ceso se colocardn en los demds accesos al buque y en otros lugares apropiados en todo el buque.

2. Letreros

Los letreros colocados en el buque con el fin de ayudar a los pasajeros serdn suficientemen-
te accesibles y fdciles de leer para las personas con movilidad reducida (incluyendo las personas
con minusvalias sensoriales) y se situardn en puntos clave.

3. Medios de comunicacién de mensajes

El explotador del buque dispondrd a bordo de los medios necesarios para comunicar visual y
verbalmente a las personas con distintas formas de movilidad reducida mensajes relativos, por
ejemplo, a retrasos, cambios de programa y servicios a bordo.
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4. Alarma

El sistema y los pulsadores de alarma deberdn disefiarse de manera que sean accesibles a to-
dos los pasajeros con movilidad reducida, incluyendo las personas con minusvalias sensoriales
o problemas de aprendizaje, y alerten a dichos pasajeros.

5. Prescripciones adicionales para garantizar la movilidad dentro del buque

Las barandillas, los corredores y los pasillos, los accesos y las puertas permitirdn el movi-
miento de una persona en silla de ruedas. Los ascensores, las cubiertas para vehiculos, los salo-
nes de pasajeros, los alojamientos y los servicios estardn disefiados de forma que sean razonable
y proporcionadamente accesibles a las personas con movilidad reducida.

« DIRECTIVA 2003/24/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, DE
14 DE ABRIL DE 2003, POR LA QUE SE MODIFICA LA DIRECTIVA 98/18/CE DEL
CONSEJO SOBRE REGLAS Y NORMAS DE SEGURIDAD APLICABLES A LOS BU-
QUES DE PASAJE

« REGLAMENTO (UE) N° 1177/2010, DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CON-
SEJO, DE 24 DE NOVIEMBRE DE 2010, SOBRE LOS DERECHOS DE LOS PASAJE-
ROS QUE VIAJAN POR MAR Y POR VIAS NAVEGABLES Y POR EL QUE SE MO-
DIFICA EL REGLAMENTO (CE) N° 2006/2004

« DIRECTIVA 2006/87/CE, DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, DE
12 DE DICIEMBRE DE 2006, POR LA QUE SE ESTABLECEN LAS PRESCRIPCIO-
NES TECNICAS DE LAS EMBARCACIONES DE LA NAVEGACION INTERIOR Y
SE DEROGA LA DIRECTIVA 82/714/CEE DEL CONSEJO (MODIFICADA POR: DI-
RECTIVA 2006/137/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO DE 18 DE
DICIEMBRE DE 2006; Y RECTIFICADO POR: RECTIFICACION, DO L 111 DE
23.4.2008, P. 15 (2006/137/CE)

« DIRECTIVA 2009/45/CE, DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, DE 6
DE 6 DE MAYO DE 2009, SOBRE LAS REGLAS Y NORMAS DE SEGURIDAD APLI-
CABLES A LOS BUQUES DE PASAJE (VERSION REFUNDIDA) (MODIFICADA
POR DIRECTIVA 2010/36/UE DE LA COMISION DE 1 DE JUNIO DE 2010)

2.4.4.2. Administracion General del Estado

« REAL DECRETO 1247/1999, DE 16 DE JULIO, SOBRE REGLAS Y NORMAS DE SE-
GURIDAD APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE QUE REALICEN TRAVE-
SIAS ENTRE PUERTOS ESPANOLES (MODIFICADO POR RD 1036/2004, DE 7 DE
MAYO; Y REAL DECRETO 457/2011, DE 1 DE ABRIL)

Articulo 3. Definiciones.

A efectos de lo dispuesto en este Reglamento, se entiende por:

Personas con movilidad reducida: cualquier persona que tenga dificultades particulares
para utilizar los transportes publicos, incluidas las personas de edad avanzada, las personas con
discapacidad, bien sea esta fisica, orgdnica, cognitiva, sensorial o multiple, y las personas en si-
lla de ruedas, las mujeres embarazadas y las personas que acomparien a nifios de corta edad

Articulo 6 ter

Prescripciones de seguridad para las personas con movilidad reducida (fue aniadido por el
RD 1036/2004, de 7 de mayo, y derogado por el RD 1544/2007).
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ANEXO I1I.

Directrices de las prescripciones de seguridad aplicables por los buques de pasaje y las naves
de pasaje de gran velocidad para las personas con movilidad reducida (fue aniadido por el RD
1036/2004, de 7 de mayo, derogado por el RD 1544/2007 y afiadido por el REAL DECRETO
457/2011, de 1 de abril).

Para la aplicacion de las directrices del presente anexo, los Estados miembros se regirdn por
la Circular 735 (MSC/735) de la OMI, titulada «Recomendacién sobre el proyecto y las opera-
ciones de los buques de pasaje para atender a las necesidades de las personas de edad avanzada
o con discapacidad».

1. ACCESO AL BUQUE Los buques estardn construidos y equipados de forma que una per-
sona con movilidad reducida pueda embarcar y desembarcar segura y fdcilmente, asi como
transitar entre cubiertas, bien sin necesidad de asistencia o, mediante rampas, elevadores o as-
censores. Las indicaciones para llegar a dichos accesos se colocardn en los demds accesos al bu-
que y en otros lugares apropiados en todo el buque.

2. LETREROS Los letreros colocados en el buque con el fin de ayudar a los pasajeros serdn
suficientemente accesibles y fdciles de leer para las personas con movilidad reducida (incluyen-
do las personas con minusvalias sensoriales) y se situardn en puntos clave.

3. MEDIOS DE COMUNICACION DE MENSAJES El operador del buque dispondrd a bor-
do de los medios necesarios para comunicar visual y verbalmente a las personas con distintas
formas de movilidad reducida mensajes relativos, por ejemplo, a retrasos, cambios de programa
y servicios a bordo.

4. ALARMA El sistema de alarma y los pulsadores de alarma deberdn disefiarse de manera
que sean accesibles y alerten a todos los pasajeros con movilidad reducida, incluyendo las per-
sonas con minusvalias sensoriales o problemas de aprendizaje.

5. PRESCRIPCIONES ADICIONALES PARA GARANTIZAR LA MOVILIDAD DENTRO
DEL BUQUE Las barandillas, los corredores y los pasillos, los accesos y las puertas permitirdn el
movimiento de una persona en silla de ruedas. Los ascensores, las cubiertas para vehiculos, los
salones de pasajeros, los alojamientos y los servicios estardn disefiados de forma que sean razo-
nable y proporcionadamente accesibles a las personas con movilidad reducida.

« REALDECRETO 1036/2004, DE 7 DE MAYO, POR EL QUE SE MODIFICA EL REAL
DECRETO 1247/1999, DE 16 DE JULIO, SOBRE REGLAS Y NORMAS DE SEGURI-
DAD APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE QUE REALICEN TRAVESIAS EN-
TRE PUERTOS ESPANOLES

Articulo tinico. Modificacién del Real Decreto 1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y normas
de seguridad aplicables a los buques de pasaje que realicen travesias entre puertos esparioles.

Uno. Se afiaden los pdrrafos e bis), h bis) y t) al articulo 3, con la siguiente redaccion:

t) «Personas con movilidad reducida»: cualquier persona que tenga dificultades particulares
para utilizar los transportes publicos, incluidas las personas de edad avanzada, las personas con
discapacidad, bien sea esta fisica, orgdnica, cognitiva, sensorial o multiple, y las personas en si-
lla de ruedas, las mujeres embarazadas y las personas que acomparien a nifios de corta edad.»

ANEXO 111

Directrices de las prescripciones de seguridad aplicables por los buques de pasaje y las naves
de pasaje de gran velocidad para las personas con movilidad reducida (Segiin lo contemplado
en el articulo 6 ter)
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Para la aplicacion de las directrices de este anexo, la Direccion General de la Marina Mer-
cante se regird por la Circular 735 (MSC/735) del Comité de Seguridad Maritima de la Organi-
zacion Maritima Internacional, de 24 de junio de 1996, titulada Recomendacién sobre el pro-
yecto y las operaciones de los buques de pasaje para atender a las necesidades de las personas de
edad avanzada o con discapacidad».

1. Acceso al buque. Los buques estardn construidos y equipados de forma que una persona
con movilidad reducida pueda embarcar y desembarcar segura y facilmente, asi como transitar
entre cubiertas, sin necesidad de asistencia o mediante rampas o ascensores. Las indicaciones
para llegar a dicho acceso se colocardn en los demds accesos al buque y en otros lugares apropia-
dos en todo el buque.

2. Letreros. Los letreros colocados en el buque con el fin de ayudar a los pasajeros serdn sufi-
cientemente accesibles y fdciles de leer para las personas con movilidad reducida (incluyendo las
personas con minusvalias sensoriales) y se situardn en puntos clave.

En los casos en los que las personas con movilidad reducida deban seguir en el buque una
ruta diferente al resto de pasaje, en especial los que deban moverse en sillas de ruedas, dicha
ruta o rutas deberd encontrarse debidamente sefializada con rétulos visibles, colocados, ademds
de en otros lugares en los que se considere necesario, en las partes bajas de los pasillos y vias de
evacuacion.

3. Medios de comunicacion de mensajes. El explotador del buque dispondrd a bordo de los
medios necesarios para comunicar visual y verbalmente a las personas con distintas formas de
movilidad reducida mensajes relativos, por ejemplo, a retrasos, cambios de programa y servi-
cios a bordo.

4. Alarma. El sistema y los pulsadores de alarma deberdn disefiarse de manera que sean ac-
cesibles a todos los pasajeros con movilidad reducida, incluyendo las personas con minusvalias
sensoriales o problemas de aprendizaje, y alerten a dichos pasajeros.

5. Prescripciones adicionales para garantizar la movilidad dentro del buque. Las barandillas,
los corredores y los pasillos, los accesos y las puertas permitirdn el movimiento de una persona
en silla de ruedas. Los ascensores, las cubiertas para vehiculos, los salones de pasajeros, los alo-
jamientos y los servicios estardn disefiados de forma que sean razonable y proporcionadamente
accesibles a las personas.

« ORDEN PRE/3028/2011, DE 4 DE NOVIEMBRE, POR LA QUE SE ESTABLECEN
LOS PROTOCOLOS DE ACTUACION Y DE FORMACION DE LAS TRIPULACIO-
NES DE LOS BUQUES DE PASAJE Y LA FORMACION DEL PERSONAL DE LAS
EMPRESAS NAVIERAS QUE PRESTEN SERVICIO EN LAS TERMINALES POR-
TUARIAS PARA LA ATENCION DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

2.4.4.3. Otras normas

« UNE-EN 14206:2003 EMBARCACIONES DE NAVEGACION INTERIOR. PASARE-
LAS PARA EMBARCACIONES DE PASAJEROS. REQUISITOS, ENSAYOS.

2.5. Plazos y compromisos establecidos en la normativa

PLAZOS GENERALES DE LA LEY 51/2003
Infraestructuras y material de transporte nuevo 4-12-2008 a 4-12-2010

Infraestructuras y material de transporte existentes que sean | 4-12-2015 a 4-12-2017 (modifica-
susceptibles de ajustes razonables dos por la Ley 26/2011)
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José Antonio Junca Ubierna

PLAZOS DEL REAL DECRETO 1544/2007 (continuacién)

Transporte ferroviario

Estaciones que soporten un trafico de viajeros superior a 1.000 5-12-2015
viajeros/dia de media anual o0 que se encuentren en capital de

provincia.

Estaciones que soporten un trafico de viajeros menor o igual a 5-12-2020
1.000 y superior a 750 viajeros/dia, de media anual.

Todas las nuevas estaciones y las existentes que se sometan a 5-12-2009
actuaciones de transformacién estructural.

Material rodante nuevo cuya compra se formalice con posterio- 5-12-2007
ridad a doce meses

Material rodante ya en servicio, o cuya compra se haya formali- 5-12-2020
zado antes de doce meses.

Transporte maritimo

Instalaciones portuarias/interfaz existentes 5-12-2011
Instalaciones portuarias/interfaz nuevas 5-06-2009
Un barco, accesible a las personas con discapacidad, en cada 5-12-2010
linea regular de viajeros, en cada dia de servicio y en cada sen-

tido de la derrota

Buques nuevos 5-12-2009

Transporte aéreo

Infraestructuras aeroportuarias y sistemas de informacién y co-
municacion Nuevos (Anexo IlIl.1 RD 1544/2007)

Infraestructuras aeroportuarias y S.I. Existentes
(Anexo 111.1 RD 1544/2007)

Inf. Aeroportuarias y S.I. (Anexo 111.2 RD 1544/2007)

4-12-2008 a 4-12-2010

4-12-2018 a 4-12-2020

5-06-2009

Transporte por carretera

Estaciones de autobuses e intercambiadores existentes que so-
portan un trafico superior a 1.000.000 de viajeros anuales y las
estaciones de las capitales de provincia

Estaciones e intercambiadores con trafico igual o inferior a
1.000.0000 de viajeros anuales
Nuevas estaciones de autobus e intercambiadores

Nuevas estaciones de autobus e intercambiadores

Lineas regulares de transporte interurbano en autobus
(Anexo 1V.2)

5-12-2015

5-12-2020

5-12-2009

Diversos plazos segun
preceptos (del 5-12-2007
al 5-12-2010)
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PLAZOS DEL REAL DECRETO 1544/2007 (continuacién)

Transporte ferroviario

Estaciones que soporten un trafico de viajeros superior a 1.000 5-12-2015
viajeros/dia de media anual 0 que se encuentren en capital de

provincia.

Estaciones que soporten un trafico de viajeros menor o igual a 5-12-2020
1.000 y superior a 750 viajeros/dia, de media anual.

Todas las nuevas estaciones y las existentes que se sometan a 5-12-2009
actuaciones de transformacién estructural.

Material rodante nuevo cuya compra se formalice con posterio- 5-12-2007
ridad a doce meses

Material rodante ya en servicio, o cuya compra se haya formali- 5-12-2020
zado antes de doce meses.

Transporte maritimo

Instalaciones portuarias/interfaz existentes 5-12-2011
Instalaciones portuarias/interfaz nuevas 5-06-2009
Un barco, accesible a las personas con discapacidad, en cada 5-12-2010
linea regular de viajeros, en cada dia de servicio y en cada sen-

tido de la derrota

Buques nuevos 5-12-2009

Transporte aéreo

Infraestructuras aeroportuarias y sistemas de informacién y co-
municacion Nuevos (Anexo Ill.1 RD 1544/2007)

Infraestructuras aeroportuarias y S.I. Existentes
(Anexo I11.1 RD 1544/2007)

4-12-2008 a 4-12-2010

4-12-2018 a 4-12-2020

Inf. Aeroportuarias y S.I. (Anexo 111.2 RD 1544/2007) 5-06-2009
Medidas transversales o0 comunes

Nuevos servicios, materiales, infraestructuras y demas compo- 5-12-2009
nentes de todos los modos de transporte afectados

Servicios, materiales, infraestructuras y demas componentes 5-12-2012

existentes de todos los modos de transporte afectados

Elaboracion de Planes de accesibilidad

Los Organismos publicos, o en su caso, las Administraciones
publicas titulares del servicio de transporte, en las instalaciones
con un trafico mayor a 750 viajeros/dia, en promedio anual, de-
beran elaborar un Plan de accesibilidad

18-09-2019 (Incorporado
por el RD 1276/2011)
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PLAZOS DEL REAL DECRETO 1544/2007 (continuacion)

Obras en instalaciones

Toda obra que se realice en instalaciones portuarias y estacio-
nes maritimas, aeroportuarias, ferroviarias, ferrocarril metropoli-
tano y del transporte urbano y suburbano en autobus existentes
a la entrada en vigor de este real decreto, que consistan en am-
pliaciones, reformas u otras modificaciones cuyo coste suponga
un incremento mayor del 50 por ciento del valor de reposicién,
incluiran en el proyecto de ejecucién de las obras la realizacién
de las reformas precisas para dotarlas de las condiciones basi-
cas de accesibilidad y no discriminacién.

Compras de material mévil en servicio

En el material mévil en servicio, con excepcion del aéreo, a la
entrada en vigor de este real decreto, o cuya compra se haya
formalizado antes de doce meses desde la entrada en vigor, en
el que se realicen modificaciones de un costo que supere el 30
por ciento de su valor inicial mas su amortizacion acumulada,
se introduciran las reformas que sean precisas para dotarlos
de las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacion

5-12-2007

5-12-2007

Elaboracion de manuales técnicos

5-12-2010




3. SITUACION ACTUAL DE LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL DEL
TRANSPORTE EN ESPANA Y PRINCIPALES INICIATIVAS

3.1. Transporte aéreo
3.1.1. Actores destacados

Actores internacionales

Actualmente y con caracter mundial, existen una serie de organismos y/o autoridades que
regulan diferentes aspectos del sector aéreo.

La Organizacién Internacional de Aviacion Civil (International Civil Aviation Organiza-
tion, OACI) se encarga de desarrollar los principios y técnicas de la navegacion aérea y fo-
mentar la organizacién y el desenvolvimiento del transporte aéreo internacional. Promueve
reglamentos y normas unicas para el desarrollo seguro y sostenible de la aviacion civil mun-
dial a través de la cooperacion de sus Estados miembros.

La IATA (International Air Transport Association) se encarga de elaborar normas orienta-
doras que dan uniformidad a las actividades de las compaiiias aéreas, a la vez que trabaja para
unificar aspectos de la operativa de las compaiifas como la emision de billetes, el despacho de
equipajes, o la automatizacion de reservas.

JAA (Joint Aviation Authorities) es un organismo asociado a la Conferencia Europea de
Aviacion Civil (CEAC), que a su vez actiia como rama europea de OACI.

Actores nacionales

En Espana, la autoridad aeronautica se encuentra dividida entre el ambito militar, que co-
rresponde al Estado Mayor del Ejército del Aire, y el civil, correspondiente a la Agencia Esta-
tal de Seguridad Aérea (AESA) y a la Direccion General de Aviacion Civil (DGAC).

Por otro lado, las infraestructuras del transporte aéreo son reguladas por el Ministerio
de Fomento y AENA (Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea), organismo que gestiona
una red de 47 aeropuertos y 2 helipuertos.

Actualmente las compaiiias de transporte aéreo civil espafol se dividen en dos categorias:
« Compaiias tipo A
Licencias tipo «A»: Permiten la explotacion de servicios aéreos de pasajeros, de carga

y/o de correo, a cambio de remuneracion y/o pago de alquiler. Se trata de un grupo con-
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formado por 24 compainias espafiolas entre las que encontramos a Iberia, Air Europa,
Spanair, Vueling, etc.

« Companias tipo B
Licencias tipo «B»: Permiten la explotacion de servicios aéreos de pasajeros, de carga
y/o de correo, a cambio de remuneracién y/o pago de alquiler, exclusivamente con avio-
nes de peso maximo al despegue inferior a 10 Tm. y/o menos de 20 asientos.

Se tomaran como referencia las medidas adoptadas por la compaiiia Iberia, dado que es
la empresa lider del transporte aéreo en Espaia.

3.1.2. La accesibilidad en el transporte aéreo

Se puede decir que el transporte aéreo espafiol, en conjunto, dispone de unas buenas condicio-
nes de Accesibilidad Universal para las Personas con Movilidad Reducida (PMR). En los ultimos
afos se han ido mejorando las infraestructuras de las terminales. Los aeropuertos se han dotado de
plazas de estacionamiento adaptadas cercanas a las zonas de acceso y comunicadas con itinerarios
accesibles, aseos adaptados para personas usuarias de sillas de ruedas y diferentes sistemas para ha-
cer la informacion accesible dentro del aeropuerto. En cuanto a movilidad, se han instalado ascen-
sores y rampas mecanicas para comunicar diferentes plantas y/o desniveles, y pasillos rodantes para
largos recorridos dentro de las terminales, asi como el servicio de buggy o coche eléctrico.

Cabe destacar que Aena dispone, desde el aflo 2008, de un servicio de asistencia dirigido
a las personas con limitacion fisica o psiquica en toda su red de aeropuertos, que cuenta con
personal formado para prestar atencion y ayuda a estas personas.

Fue por esta iniciativa por la que durante el afio 2010, a Aena se le otorgd:

o El premio «Empresas Ability» por los Telefonica Ability
Awards':

o El Premio ‘cermi.es 2010” en la categoria «Accesibilidad
Universal» otorgado por CERMI*:

o Y el premio al Mejor Aeropuerto de Europa por el Conse-
jo Internacional de Aeropuertos (ACI Europe), que valo-
ra, entre otros aspectos clave, la colaboracién con organi-
zaciones de personas con discapacidad. Este premio se ha
concedido a tres aeropuertos de la red. (El Prat, Barcelo-
na; Barajas, Madrid; y Son Sant Joan, Palma de Mallorca)

Algunas de las medidas en materia de AU que han adopta-
do estos tres aeropuertos premiados por la ACI Europe son:

Aeropuerto de Barajas - Madrid
El aeropuerto de Barajas, sigue la politica de Aena para que se preste la atencién adecua-
da a los requisitos de accesibilidad y atencidn a las personas con discapacidad. Las actuacio-

! Los Telefonica Ability Awards tienen como finalidad reconocer las buenas practicas en materia de accesibilidad, selec-
cién, formacién, prevenciéon o desarrollo de productos y/o servicios dirigidos a las personas con discapacidad.
2 Comité Espaiiol de Representantes de Personas con Discapacidad.
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nes realizadas en la T4 han recogido las aportaciones realizadas por expertos e instituciones
de personas con discapacidad (miembros del Comité Espanol de Representantes de Personas
con Discapacidad) con el fin de lograr una accesibilidad adecuada a las instalaciones.

Otra de las actuaciones concretas que ha puesto en marcha el aeropuerto de Barajas ha
sido un Servicio Individualizado de Atencion a Pasajeros con Deficiencias Visuales que in-
forma del estado de sus vuelos a través del envio de mensajes a sus teléfonos méviles. El fun-
cionamiento es el siguiente:

o El pasajero debe solicitar el servicio, bien con antelacion a la llegada al aeropuerto o
bien en el momento de la facturacién de su vuelo.

« Tanto por teléfono como en el mostrador de facturacion, el personal del aeropuerto
ofrecera las alternativas que contempla dicho servicio.

« El pasajero podra elegir entre la emision de avisos a través de teléfono mévil, propio o
facilitado por el aeropuerto, y los mensajes personalizados a través de la megafonia ge-
neral en zona de embarque (estos tltimos con caracter transitorio hasta que se genera-
lice el procedimiento asociado a la telefonia mévil).

» Los mensajes que reciba informaran del estado del vuelo (inicio de embarque, ultima
llamada, cambio o asignacién de puerta si procede).

a) Paneles y mostradores de informacién, atencion personal Chaquetas Verdes. Termi-
nal 2 - Barajas, Madrid. b) Situacién en el aeropuerto. Puntos de encuentro PMR.
Terminal 1- El Prat, Barcelona.

Aeropuerto El Prat - Barcelona
El aeropuerto de El Prat cumple en sus infraestructuras, instalaciones y servicios con toda
una serie de requisitos que permiten que sus instalaciones alcancen un alto grado de accesi-

bilidad.

Urbanizacién y accesos
o Plazas de aparcamiento reservadas y sefializadas para personas con discapacidad, en las

zonas mas cercanas a las terminales.

o Acceso alas diferentes plantas de los aparcamientos elevados dela T1, T2A y T2C a tra-
vés de ascensores. Conexion entre aparcamientos y T1 mediante pasarela y ascensores;
conexidn entre T2 y aparcamientos mediante pasarelas provistas de tapices rodantes.

—41 —
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Supresién de barreras arquitectonicas en aceras e isletas.

Instalacion de bolardos en la calzada para impedir el paso de vehiculos a zonas peato-
nales.

Acceso a la estacion de tren de Renfe Cercanias desde la T2 mediante ascensores y pa-
sarela. Desde la T1 hay un servicio de autobus lanzadera.

Lineas de autobus metropolitano (105-106) y Aerobus adaptadas.

Edificios terminales

Acceso a los vestibulos de las terminales mediante puertas automaticas correderas o gi-
ratorias adaptadas.

Cambios de nivel, entre planta baja y planta alta de las terminales, comunicados me-
diante ascensores.

Incorporacion de mandos adaptados, con texto en relieve o Braille, en las cabinas de los
nuevos ascensores.

Aseos publicos adaptados y sefializados segun normativa.

Presencia de mostradores de informacion adaptados para personas que se desplazan en
silla de ruedas (zona restringida).

Existencia de cabinas de teléfono publico accesibles.

Informacién para personas con movilidad reducida

Distribucion de folletos de «Informacién para Personas con Movilidad Reducida», en
expositores y mostradores de informacién al publico.

Disposicion de ejemplares de «Derechos del Pasajero e Informacién para Personas con
Movilidad Reducida» con lenguaje Braille, en mostradores de informacion.

Personal de Chaquetas Verdes con conocimiento de lengua de signos.

Aeropuerto Son Sant Joan - Palma de Mallorca
El Aeropuerto de Palma de Mallorca sigue las recomendaciones recogidas por el «Manual
Técnico parala Accesibilidad en los Aeropuertos». Las principales medidas adoptadas han sido:

Plazas de aparcamiento reservadas para PMRs, debidamente sefalizadas, en todas las
zonas de parking y plantas del edificio de aparcamiento.

Itinerarios peatonales sefializados y sin obstaculos.

Aceras con bordillos rebajados o rampas.

Aseos adaptados en todas las zonas de la terminal y los mdédulos de embarque.
Ascensores sefializados para unir las diferentes plantas.

Filtro de seguridad en la planta de facturacion para aquellos pasajeros que deban ser
trasladados por las compaiias en coche eléctrico.

Informacién actstica y visual en cuatro idiomas en todo el terminal y los mddulos de
embarque.

Sillas de ruedas a disposicion del personal de informacién para aquellos pasajeros que
no puedan acceder desde el medio de transporte hasta facturacion o desde el hall de lle-
gadas hasta el medio de transporte.

Cabinas telefénicas adaptadas.

Incorporacion de la sefializacion necesaria para personas con movilidad reducida en los
manuales normativos de sefializacion.

Folletos disponibles en los puntos de informacion aeroportuaria (también en braille) de
derechos del pasajero e informacién para personas con movilidad reducida.



ACCESIBILIDAD UNIVERSAL DE LOS MODOS DE TRANSPORTE EN ESPANA.
PROBLEMATICA ACTUAL, PRINCIPALES AVANCES Y RETOS DE FUTURO Joschdnignipliinica wap

o Incorporacién de la normativa, necesidades y facilidades para las personas con movili-
dad reducida en todos los nuevos disefios, proyectos y obras del aeropuerto.

Material mévil

Esta claro que en cuanto al material madvil, los avances en temas de accesibilidad han sido
pocos. Las deficiencias que presentan los aviones son comunes entre todas las lineas aéreas,
por ejemplo:

o Pasillos estrechos, aunque en vuelos de més de 5 horas de duracion
se tienen disponibles sillas de ruedas estrechas o las llamadas n°1,
cuyo ancho permite moverse por los pasillos del avion.

 Aseos higiénicos de dimensiones insuficientes, que dificultan la
movilidad. En los aviones Boeing 747, existen aseos adaptados con
pasamanos. Sin embargo los aviones que efectian vuelos de dura-
cion inferior a 5 horas, no poseen aseos adaptados.

o Plazas reservadas que no facilitan el acceso o movilidad a las PMRs.
Se han ido incorporando asientos con brazos abatibles para una
mejor accesibilidad, facilitando asi la transferencia a los asientos.

Por otro lado, las operaciones de embarque y desembarque resultan complicadas cuando
no se utiliza el finger o pasarela de acceso, puesto que se pasa de tener un recorrido a nivel, a
un recorrido escalonado, que resulta ser muy inconveniente para las personas usuarias de si-
llas de ruedas. En la mayoria de los aeropuertos se han implementando los ambulift para re-
solver este inconveniente; se trata de plataformas de elevacion hidraulica, que permiten tras-
ladar al pasajero de forma segura, asi como realizar un acceso y una evacuaciéon mas comoda
y directa.

3.1.3. Principales iniciativas

Desde el afio 2008, Aena presta en todos sus Aeropuertos espafioles un servicio de asisten-
cia a las personas de movilidad reducida (PMRs), denominado Sin Barreras, que tiene como
objetivo que todas las personas puedan disfrutar del transporte aéreo, con independencia de
su discapacidad.

El servicio de asistencia permite a las PMRs desplazarse desde un punto designado de lle-
gada en el aeropuerto de origen hasta el avidn, y desde el avién hasta un punto establecido
de salida del aeropuerto de destino, incluyendo las operaciones de embarque, desembarque,
transito y conexion. Cabe destacar que durante el afio 2010 se realizaron mas de un mill6n de
asistencias en toda la red de aeropuertos de Aena.

Este servicio cuenta ademds con la colaboracién
del Comité Espaiiol de Representantes de Perso-
nas con Discapacidad (CERMI) cuyos componen-
tes, como usuarios y conocedores de las necesida-
des especificas de las PMRs, ayudan continuamente
a la mejora del servicio.

Otra de las actuaciones que se ha implemen-
tado en la red de aeropuertos de Aena es la pues-
ta en marcha de mas de 186 puntos de encuentro
accesibles; estos intercomunicadores estan dota-
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dos de camara y de bucle de induccién magnética para facilitar la solicitud del servicio.
Ademas, se han incorporado aproximadamente 95 ambulifts, 100 furgonetas y 1.840 si-
llas de ruedas que permiten prestar un servicio adecuado a las distintas capacidades de
Sus pasajeros.

En cuanto a las personas con discapacidad visual, Aena ofrece informacion en braille so-
bre sus derechos como pasajeros y sobre el servicio de asistencia en los mostradores de infor-
macion de sus aeropuertos.

A disposicion de los usuarios estan las guias sobre:

1. Derechos del pasajero. Que ofrece informacion espe-
cifica sobre los derechos del pasajero en vuelos y reser-
vas, tramites en el aeropuerto, equipaje, incidencias con
el equipaje, retrasos, cancelaciones, pasajeros con necesi-
dades especiales, reclamaciones, responsabilidades de las
compaiiias aéreas en caso de accidentes, etc.

2. Servicio de asistencia a personas con movilidad reduci-
da. En este folleto se da informacion sobre los pasos que
se deben seguir y para la solicitud el servicio.

Paso 1. Solicitarlo. El servicio se puede solicitar a través del teléfono (para Espaia,
902 404 704) o de la pagina web (www.aena.es). Con al menos 48 horas de antelacion.

Paso 2. Acudir al punto de encuentro. Avisar de la llegada a través de los intercomuni-
cadores.

Paso 3. Facturar y embarcar. Asistencia para el proceso de facturacion y en los controles
de seguridad, hasta el embarque en el asiento del avion.

Paso 4. Llegada al destino. Asistencia en el desembarque y la recogida del equipaje.

Paso 5. Evaluacion del servicio (sinbarreras@aena.es).

Interior del folleto. Aeropuertos Espaiioles, Servicio de asistencia a personas con movilidad reducida. Sin barreras.
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3. Informacion para personas con discapacidad o movilidad reducida. Esta guia de re-
comendaciones se cred con el objetivo de informar de los derechos, servicios y posibili-
dades que el transporte aéreo ofrece a las Personas con Movilidad Reducida. Se informa
de como reservar y solicitar asistencia; del tipo de asistencia que se ofrece a la llegada al
aeropuerto, en los controles y a bordo; de como realizar reclamaciones y que se puede
hacer en caso de denegacién de embarque, cancelacién o gran retraso en el vuelo; asi
como compromisos del servicio a los pasajeros.

A disposicion de los empleados estd la guia sobre:

4. Sensibilizacidn hacia las personas con discapacidad: perso-
nal de aeropuertos en trato directo con los pasajeros. Esta
g guia ofrece consejos e intenta formar al personal de aeropuer-
tos y aerolineas que tienen trato directo con los pasajeros para
la igualdad y sensibilizacién con personas con discapacidad o
movilidad reducida.

Pagina web de Aena

Aena ofrece una pagina web (www.aena.es) con certificaciéon Doble A de accesibilidad y
un servicio de informacién y atencion telefénica (902 404 704 /+ 34 91 321 1000) con capaci-
dad para atender llamadas de personas con discapacidad auditiva y/o dificultades en el habla.

IBERIA
Iberia ofrece dos guias informativas:

o Derechos de los pasajeros (en caso de denegacion de em-
barque, cancelacion o retraso de un vuelo)
« Viajar sin barreras. Este documento informa al pasajero
con movilidad reducida sobre las diferentes medidas, nor-
mativas y procedimientos que se llevan a cabo desde la tra-
mitacién de la reserva hasta la llegada a destino.
Por ejemplo, se menciona en el apartado a bordo que, «si
viaja en silla de ruedas debe estar preparado para cambiar
de silla de ruedas en el momento de trasladarse de la termi-
nal al avién.»
Y en el apartado algunas limitaciones al transporte: «Los
aviones de Iberia tienen condiciones de accesibilidad apro-
piadas. Sélo en ciertos casos, generalmente en aviacién regional, por el tamafio de los
aviones, pueden existir limitaciones al transporte de equipos de soporte o ayuda, tales
como camillas o equipos cuyo tamafio no permita su transporte en la cabina o en la bo-
dega.»

3.2. Transporte ferroviario
3.2.1. Actores destacados

La Red Ferroviaria de Interés General, tiene como principales administradores de la Infraes-
tructura Ferroviaria a las entidades publicas ADIF, la cual gestiona un total de 13.853 Km y
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FEVE, que gestiona un total de 1.194 Km, ambas dependientes del Ministerio de Fomento.
Y es el Ministerio de Fomento el encargado de la administracion del conjunto del sector fe-
rroviario.

En cuanto a prestacion de servicios los principales operadores son:

« RENFE Operadora, entidad publica empresarial, que tiene como objetivo la prestacion
de servicios ferroviarios de viajeros y mercancias y de otros servicios vinculados al trans-
porte ferroviario, como es el mantenimiento de material movil ferroviario INTEGRIA).

o Ferrocarrils de la Generalitat de Cataluna (FGC)

o Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV)

g o EuskoTren (Ferrocarriles Vascos)

« Serveis Ferroviarios de Mallorca (SFM)
3.2.2. La accesibilidad en el transporte ferroviario

En la actualidad se estan llevando a cabo en las estaciones de tren, repartidas por todo el
territorio espafiol, distintas medidas de adaptacién de sus instalaciones y equipamiento para
el uso de las personas con movilidad reducida. Sin embargo, las redes ferroviarias estan en di-
ferentes niveles de accesibilidad ya que, su avance, sobre todo en lo que se refiere al material
movil, depende de la entidad reguladora.

El campo de actuacién en el fomento y promocién de la Accesibilidad Universal en el
transporte ferroviario por parte de RENFE Operadora se centra, de acuerdo a su ambito
competencial, en dos aspectos basicos:

- Enlos usuarios y la prestacion de determinados servicios especificos que facilitan su viaje.
- En los sistemas que configuran la extensa tipologia de material rodante.

Las actuaciones en estos ambitos se completan con todas aquellas medidas en Accesibi-
lidad Universal llevadas a cabo, o en fase de ejecucion o estudio, por parte de Adif en las in-
fraestructuras ferroviarias.

Las actuaciones relacionadas con el transporte ferroviario contempladas en el I Plan Na-
cional de Accesibilidad 2004-2012, dentro de la Estrategia 17, son las siguientes:

Actuacién 1702: «Incorporar accesibilidad en ferrocarril interurbano: Convenios de adap-
tacion del material ferroviario y estaciones». El objetivo es insertar la accesibilidad en el fe-
rrocarril interurbano, asi como en sus estaciones, a través de:

« Establecer convenios para la adaptacion del material ferroviario y las estaciones.

 Impulsar la accesibilidad en el proceso de interoperabilidad.

« Recomendaciones técnicas de criterios minimos a cumplir por los sistemas de trans-
porte vertical en estaciones.

» Modificacién de reglamentos de viajeros para facilitar los accesos a los servicios por
parte de usuarios con demandas especiales (carritos de nifios, bultos, bicicletas, etc.).

o Definicion de un cddigo de buenas practicas.

Estos fundamentos tienen un objetivo claro: lograr la maxima calidad, seguridad y acce-
sibilidad de los servicios y productos, para lo que se centran en las dos estrategias de futuro
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basicas de los servicios ferroviarios: la orientacion del cliente, y la eficiencia en la explotacién
de los servicios.

Existe asimismo un cuarto aspecto de caracter transversal en el que se fundamentan las
actuaciones llevadas a cabo por RENFE Operadora, centrado en la consecucién de la exce-
lencia y maxima calidad, que lleva a los gestores a embarcarse en los proyectos que en el apar-
tado de iniciativas se describiran.

Por otro lado se han estado llevando a cabo una serie de convenios entre Renfe Operadora
y algunas instituciones y organizaciones del sector de la discapacidad, como por ejemplo IM-
SERSO, el Real Patronato sobre Discapacidad, CERMLI, etc. los cuales han dado lugar a avan-
ces en la adaptacidn y accesibilidad de estaciones y algunas series de trenes.

Aparte de los convenios realizados, cabe destacar que los principales actores llevan mas de
una década realizando intervenciones orientadas a eliminar las barreras arquitectonicas, en

g la mayor parte de las estaciones. Un ejemplo es Renfe - Operadora que comenzé sus inter-
venciones en favor de la accesibilidad para las personas con movilidad reducida en 1988. Y
en 2007 aprobaron el Plan de Accesibilidad de la compaiiia, que tenia como objetivos que la
practica totalidad de sus servicios fuesen accesibles a las personas con discapacidad. En 2010
se reevaluo el plan, actualizandolo y mejorandolo para atender a las necesidades reales y ac-
tuales de la red ferroviaria.

Algunas de las actuaciones que se han llevado a cabo en las estaciones de tren para elimi-
nar barreras, mejorar y acercar el servicio a las personas con discapacidad o movilidad redu-
cida son, en ambito general:

o Plazas de aparcamiento reservadas y sefializadas (SIA) para personas de movilidad re-
ducida.

o Puertas de apertura automatica para acceder a las zonas de vestibulo.

« Incorporacién de servicios higiénicos adaptados.

o Delimitacidn de los andenes con franjas tactiles que marcan una distancia de seguridad,
facilmente reconocibles por personas con discapacidad visual.

« Incorporacion de plataformas elevadoras y rampas plegables, o elevadores de embarco
que facilitan el acceso al tren.

Se hace énfasis en esta tltima me-
jora, puesto que este es uno de los
principales problemas que presentan
muchos de los trenes, no permiten un
facil acceso a las personas con movi-
lidad reducida, y esto se debe a la di-
ferencia de altura que existe entre el
andén y el piso de los trenes, la cual
puede variar entre 30-60 cm. Para
solventar este problema se ha puesto
a punto un sistema que permite adap-
tar el material moévil, que consiste en
la integracién de un elevador de em-
barque, que forma parte del tren. O la
disposicion de dispositivos externos

al tren, como pueden Ser, plataformas Tren AVE serie 100. Acceso de una persona usuaria de silla de ruedas des-
elevadoras de andén, rampas, etc. de un andén bajo mediante un elevador movil de andén
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rio en las estaciones de trenes el servicio Dialoga, que presta informacién telefénica a través
de movil con conexion de datos para personas sordas o con discapacidad auditiva.

Cabe destacar que todas las empresas de la red ferroviaria poseen tarifas especiales, en fa-
vor de personas de edad avanzada y personas con discapacidad.

Renfe, en los ultimos afios ha recibido premios como reconocimiento a su compromiso con
las personas con discapacidad y la Accesibilidad Universal. En 2011 recibe junto con Adif, el
Premio Discapnet de la Fundacién ONCE al Compromiso con las personas con Discapacidad,
por las medidas adoptadas para mejorar la accesibilidad al transporte. Y en 2009 obtuvo el Pre-
mio cermi.es 2009 en la categoria «Accesibilidad Universal» otorgado por CERMI, por la pues-
ta en marcha y ejecucion del Plan de Accesibilidad a los Servicios Ferroviarios.

g 3.2.3. Principales iniciativas

Servicio Dialoga.

Es un servicio disefiado por Adif para facilitar la accesibili-
dad ala informacién y comunicacién en entornos ferroviarios a
las personas sordas y con discapacidad auditiva. Colaboraron en
el desarrollo de este servicio la Fundacién CNSE, Confederacion
Estatal de Personas Sordas, y CERMI, Comité Espariol de Repre-
sentantes de Personas con Discapacidad.

Se desarrollaron 4 lineas de accion para facilitar el acceso a la
informacioén a las personas sordas y con discapacidad auditiva:

1. Informacion telefénica en tiempo real a través del mévil y
comunicacién via texto. La aplicacion para la utilizacion
de este servicio se puede descargar de forma gratuita en la
pagina web (www.adif.es).

2. Insercién de videos pregrabados en lengua de signos espaiola asi como mensajes de
texto en los monitores de informacién de las estaciones.

3. Servicio de video-interpretacion para personas sordas. Estd accion se plantea desarro-
llarla en una primera fase, en las estaciones: Barcelona Sants, Ciudad Real, Cérdoba, Gi-
rona, Madrid-Chamartin, Madrid-Puerta de Atocha, Malaga-Maria Zambrano, Ovie-
do, Sevilla-Santa Justa y Valladolid- Campo Grande.

4. Imparticién de cursos de lengua de signos espafola a los propios trabajadores de las es-
taciones.

RENFE-Operadora

Servicio ATENDO

La colaboracién estrecha entre RENFE Ope-
radora y Adif ha permitido consolidar la pres-
tacion de un servicio personalizado de asis-
tencia destinado al colectivo de personas con
movilidad reducida PMRs. Nacido como un
sencillo ‘servicio de acompafiamiento; el Servi-

Servicio de aviso mediante SMS de reserva del Servicio Atendo


http:www.adif.es
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cio ATENDO ha ganado en prestaciones y oferta de servicios para los usuarios, mejorando
progresivamente cada uno de sus aspectos y caracteristicas, y teniendo una excelente acogi-
da, valoracién y demanda por parte de los viajeros que han de solicitar el servicio con antela-
cion en determinadas circunstancias.

Para conocer el alcance y prestaciones del servicio, se va a describir seguidamente cémo
actua y responde éste en las distintas fases del viaje del usuario.

Consideraciones globales previas al inicio del viaje

En torno a las caracteristicas del servicio existe un potente sistema de comunicacién y di-
fusiéon del mismo, que contempla el empleo de una amplia gama de medios y canales de in-
formacion, entre los que destacan dos:

« Laatencion personalizada in situ
El uso de las nuevas tecnologias, sistemas de alertas via SMS, mail y, fundamentalmente,
una potente y capaz pagina web que se rige por los protocolos y estandares internacio-
nales de accesibilidad web.
En todo caso, estos sistemas se acompafian progresivamente de un gran esfuerzo en es-
tablecer una comunicacién accesible generando informacién en Braille, caracteres en
altorrelieve, lenguaje de signos u otros sistemas experimentales

o Preparacion del viaje

Se concretan en tres los puntos que el servicio ATENDO cuida en esta fase:

- Informacion acerca de las caracteristicas del servicio (horarios, tarifas, tiempos de
respuesta) asi como del nivel de accesibilidad de estaciones y trenes y la disponibili-
dad de ayudas concretas a la movilidad y comunicacién del usuario.

- Informacién y conocimiento acerca del sistema de alerta de incidencias y de las situa-
ciones posibles de evacuacidon y emergencia y sus protocolos de actuacion.

- La determinacién de los modos de contacto y sistemas de comunicacion accesibles
entre el personal y el usuario.

De este modo, el usuario obtiene una informacion precisa de los recursos que se po-
nen a su disposicion antes de iniciar el viaje y, a su vez, de acuerdo a las mads re-
cientes acciones que vienen realizando los

gestores del servicio, el propio personal

conoce de antemano las necesidades y di-

ficultades del usuario, lo que permite res-

ponder con las mayores garantias.

Todo ello implica la formalizaciéon de una

base de datos en permanente actualizacion,

tanto de los usuarios y sus datos, como de

las propias instalaciones y trenes y las me-

didas de accesibilidad con las que cuentan. Médulo de asistencia ATENDO

En la estacién
Los servicios basicos que se prestan en la estacion son los siguientes:

« Asistencia en la reserva y compra de billetes, y en la especificacion de los servicios de-
mandados.
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o Asistencia directa al usuario: servicio de acompafamiento.
« Disponibilidad de ayudas técnicas de apoyo.

Y paralelamente, la instalaciéon de maquinas expendedoras y puestos de informacién ac-
cesible, completan el conjunto de medidas que requiere el usuario al acceder a la estacion.

Finalmente, el Servicio ATENDO pone a disposicién de los usuarios determinadas ayudas
técnicas, fundamentalmente sillas de ruedas, destinadas a favorecer puntualmente, y durante
el tiempo que dure el viaje, su movilidad en la estacién y los vehiculos y la comunicacién que
pueda precisar, si es el caso.

En el tren
Las posibilidades de la prestacion del servicio de asistencia integral a bordo estan muy re-
g lacionadas con las condiciones de accesibilidad del propio vehiculo, lo que a su vez determina

las mayores limitaciones del mismo.

La practica habitual consiste en facilitar el acceso de los usuarios en silla de ruedas hasta su
asiento reservado, existiendo o no transferencia al asiento u ocupando plaza especifica (plaza H).
También se facilita, a medida que se van adaptando las unidades o se van incorporando vehi-
culos accesibles, el acceso a los servicios higiénicos y los coches restaurante.

Después del viaje
La prestacion del Servicio se cierra con la asistencia al usuario en la estacién de destino.
Esto es posible si se dan dos circunstancias:

« En la estacion de destino el Servicio Integral se presta con normalidad y en las mismas
condiciones que en la estacion de origen.

« Existe un seguimiento lo suficientemente efectivo del usuario y de su plan de viaje, y por
tanto, una comunicacion eficaz entre el usuario y la coordinadora del servicio, como
para que el usuario sea objeto de asistencia precisa en cuanto llega a su destino.

Atencién especializada a la discapacidad cognitiva

La inclusién del colectivo de las personas con discapacidad cognitiva en los nuevos pro-
yectos del Plan de Accesibilidad de RENFE constituye una de las novedades mas importante
Y, a la vez, uno de los mayores retos, por cuanto este colectivo tiene de desconocido, hetero-
géneo y poco atendido.

Los avances en este campo los realiza RENFE en el marco del proyecto ‘Catedra de Patro-
cinio UAM-FEAPS-RENFE. Discapacidad intelectual y otras discapacidades del desarro-
110’ del que se deducen las acciones centradas en la accesibilidad en el transporte ferroviario
que se estan impulsando. Todas ellas tienden a mejorar la percepcidn, comprension y enten-
dimiento que este colectivo tiene de su entorno, asi como sus posibilidades de comunicacion
e interrelacion con el personal de asistencia. Asi:

« Adaptacion de los materiales proporcionados en los centros de atencion al cliente. Empleo
de la ‘lectura facil, de la que también se benefician personas con dificultades con el idioma.

o Estudio de sefalética accesible que contemple las necesidades del colectivo.

o Estudio de adaptaciones particulares para los servicios de media y larga distancia, pro-
curando la creacién de ambientes cercanos y no perceptivamente hostiles, asi como en
lineas de cercanias, en las que el volumen de informacién transmitida es mucho mayor
y mas efimero.
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o Inclusion de este colectivo entre los destinatarios del Servicio ATENDO, previa forma-
cién y capacitacion del personal de asistencia. Formacion extensible al personal global
de RENFE, y en especial de atencién al publico.

« Estudios e investigaciones globales para favorecer la mejora de la accesibilidad de los
entornos y servicios desde la dptica de este colectivo.

La accesibilidad del material rodante
El segundo gran ambito de actuacién de REN-
FE Operadora es el material rodante, en cumpli-
miento de las prescripciones normativas y los pla-
zos estipulados, y de acuerdo a lo contemplado en
g el Plan de Accesibilidad Universal de RENFE, en

el que se recoge una apuesta clara por alcanzar los
objetivos propuestos y un sistema de gestion efi-
caz para ello.
Tren AVE serie 112. Servicio higiénico accesible
De este modo la accesibilidad de los vehiculos se consigue:
- Adaptando las distintas series de trenes en circulacién
— Incorporando al servicio nuevos trenes concebidos desde la accesibilidad, o adaptando
los mismos si éstos se corresponden con las primeras generaciones de trenes accesibles
que se han quedado desactualizados con las tltimas obligaciones normativas en vigor.
Incluso se plantean adaptaciones y servicios que van mas alla del estricto cumplimiento
reglamentario y se opta, como premisa de disefio, por la plena integracion de las perso-
nas con discapacidad con el resto de viajeros.

3.3. Transporte por carretera
3.3.1. Actores destacados

La red de carreteras se divide segtin la administracion a la que este adscrita; por lo que los
actores varian dependiendo del tipo de red. La red estatal es regulada por el Ministerio de
Fomento, la autondmica por los gobiernos de las comunidades autonomas (C.C.A.A.) y la
provincial por los ayuntamientos, los cabildos insulares y los consejos insulares.

En cuanto a las estaciones de autobuses, hay que diferenciar entre las gestionadas por los
ayuntamientos y aquéllas de las que se ocupan empresas de caracter privado.

Las asociaciones que controlan la mayoria de las estaciones son ESTABUS y ANECE-
TA (Asociacion Nacional de Empresas Concesionarias de Estaciones Terminales de Auto-
buses).

En cuanto a los operadores del transporte por carretera, las asociaciones o federaciéon que
controlan este sector son ASINTRA (Federacion Espafiola de Transporte de Viajeros), ANE-
TRA (Federaciéon Nacional de Empresarios de Transporte en Autocares) y FENEBUS (Fede-
racion Nacional Empresarial de Transporte en Autobus).

3.3.2. La accesibilidad en el transporte por carretera
En la década de los noventa se realizaron una serie de actuaciones, con el fin de mejorar la
accesibilidad en el transporte de carretera. Se firmé un convenio entre IMSERSO y la FEMP

para subvencionar a los ayuntamientos en la adquisicién de autobuses de piso bajo. Desde
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entonces se han logrado bastantes avances en este ambito, permitiendo asi que el servicio de
autobus urbano sea cada vez mas accesible a las personas con movilidad reducida o discapa-
cidad.

Sin embargo, actualmente la adaptacion en los vehiculos de medio y largo recorrido pre-
senta mayores dificultades técnicas. Por un lado, los viajeros han de permanecer sentados y el
equipaje transportado en bodega, lo que hace que el disefio del vehiculo no pueda evitar ser
escalonado. La accesibilidad a estos vehiculos en algunos casos se resuelve mediante una pla-
taforma elevadora, si bien este sistema no tiene facil adaptacion a toda la gama de autobuses,
por lo que las plataformas tampoco se han generalizado.

El transporte interurbano de pasajeros por carretera es el sector menos evolucionado en
relacion con la aplicacién y generalizacion de medidas favorecedoras de la accesibilidad. A
diferencia de en los autobuses urbanos, en los autocares la instalacion de plataformas hidrau-
licas elevadoras es una solucién adecuada para la subida y bajada de viajeros con movilidad
reducida, ya que en este caso las paradas estan distanciadas y el tiempo de detencidn del ve-
hiculo es mayor.

En los dltimos afnos las inversiones realizadas por las administraciones en materia de in-
fraestructuras de transporte para los viajeros han sido destinadas a la mejora de los aeropuer-
tos y estaciones de ferrocarril principalmente, a pesar de que el transporte de viajeros por ca-
rretera es el modo de transporte colectivo mas utilizado en Espana.

Sin duda, es el ambito del transporte interurbano por carretera el mas deficitario (junto
con el transporte maritimo) en materia de Accesibilidad Universal, debido -entre otras razo-
nes- a la fragmentacion del sector y al escaso margen de maniobra con que se encuentran las
compaiias operadoras para invertir en mejoras en AU. Asi, el modo de transporte interurba-
no mas econémico y, por tanto, mas al alcance del conjunto de la poblacién, es el mas inac-
cesible, lo que sin duda ha de llevar a impulsar desde la Administracién General del Estado
politicas que generen una dindmica de mejora de la calidad y de la Accesibilidad Universal
en este sector.

3.3.3 Principales iniciativas

La experiencia de Castilla-La Mancha

Se trata de un servicio de interco-
nexioén mediante autobus entre las prin-
cipales poblaciones de Castilla-La Man-
cha, impulsado por la Consejeria de
Ordenacion del Territorio y Vivienda de
la Junta de Comunidades de Castilla-La
Mancha.

Une las capitales de provincia de la re-
gion y las ciudades de Talavera de la Rei-
nay Puertollano sin paradas intermedias.

La estacion de autobuses de la ciudad de Albacete es actualmente la mejor adaptada a las
necesidades de viajeros / acompaifantes con diferentes capacidades.

Dispone de un aparcamiento que cuenta con dos plazas reservadas para personas con dis-
capacidad, siendo éstas las mds cercanas al acceso.

El acceso se garantiza desde una amplia acera a la que se abre la entrada al recinto; las co-
municaciones horizontales en el interior de la terminal no presentan dificultades; y el servi-
cio higiénico accesible esta bien resuelto.
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Los andenes y darsenas de embarque y desembar-
que a/desde los autobuses se encuentran protegidos
mediante marquesinas, y el recorrido desde la estacion
hasta la darsena es totalmente accesible.
Para garantizar la accesibilidad en la cadena de la
movilidad, ademas de las instalaciones fijas -en el caso
que nos ocupa-, las estaciones de origen y destino es
preciso que resulten accesibles los vehiculos y el vincu-
lo entre ambos.
Se presentan mejoras en las escaleras de acceso de la
puerta delantera. Cuenta con dos asientos que pueden
ser utilizados por pasajeros en silla de ruedas; y que per-
miten la transferencia desde la plataforma elevadora es-
camoteable instalada en el vehiculo.
Sibien se trata de una iniciativa llevada a cabo por una
Comunidad Auténoma, se considera de interés hacer re-
ferencia a la iniciativa Ciudad Directo llevada a cabo por
la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha.
En el caso del transporte, garantizar la cadena de la accesibilidad resulta clave y ningtin es-
labon de la misma ha de quedar sin resolver.
La estacion de autobuses de la ciudad de Albacete es la mejor adaptada en este momento
a las necesidades de viajeros / acompanantes con diferentes capacidades.

Transporte adaptado

Autocares Viuda de Candido (Pontevedra)

Un ejemplo de buenas practicas, en cuanto a mejoras en el material mévil, es el que ha
conseguido la Compaiia Viuda de Candido.

El autocar adaptado que hace parte de su flota cuenta con 61 plazas en lugar de 67, lo que
permite mayor comodidad y accesibilidad a los usuarios. El material mévil incorpora un ele-
vador para acceder al autocar en la silla de ruedas, y el interior del mismo esta adaptado para
anclar seis sillas de ruedas, todos los asientos tienen numeracion en la parte alta e inferior
lateral en el sistema Braille; las texturas empleadas en
el suelo garantizan su orientacién, y cada servicio: sali-
das de emergencias, situacién de extintores, botiquin y
aseos, estan también indicados en este sistema.

Autocares Nika (Tarragona)

Otro ejemplo de buenas practicas son estos autocares
equipados con los sistemas especiales para el transporte
de personas con grado de discapacidad o movilidad re-
ducida. Disponen de: plataformas elevadores, anclajes y
guias de sujecion para sillas de ruedas, puertas con sis-
tema de seguridad de apertura automatica, botiquin de
primeros auxilios.

Existen autocares de 14, 26, 34, 50, 55, 60, 67 y 70
plazas. Todos equipados con cinturones de seguridad
en todas las butacas y adaptados para personas con mo-
vilidad reducida.
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3.4. Transporte maritimo
3.4.1. Actores destacados

El sistema portuario espafiol, a nivel estatal es coordinado y controlado por el organismo
publico Puertos del Estado, que depende del Ministerio de Fomento. Este sistema esta inte-
grado por 53 puertos de interés general, gestionados por 28 Autoridades Portuarias (A Coru-
fia, Alicante, Almeria, Avilés, Bahia de Algeciras, Bahia de Cadiz, Balears, Barcelona, Bilbao,
Cartagena, Castellon, Ceuta, Ferrol-San Cibrao, Gijon, Huelva, Las Palmas, Mélaga, Marin y
Ria de Pontevedra, Melilla, Motril, Pasaia, Santa Cruz Tenerife, Santander, Sevilla, Tarragona,
Valencia, Vigo, Vilagarcia de Arousa).

Se debe tener en cuenta que la gestion de los puertos de interés general responden al mo-
delo tipo landlord, en el que la Autoridad Portuaria se limita a ser un proveedor de infraes-
tructura y suelo portuario y a regular la utilizacién de este dominio publico, mientras que los
servicios son prestados fundamentalmente por operadores privados en régimen de autoriza-
ci6én o concesion. Uno de los operadores de mayor influencia es Acciona- Trasmediterranea.

En cuanto a los operadores del transporte maritimo de pasajeros, hay que citar la Asocia-
cién de Navieros Espafioles (ANAVE) que esta conformada por 49 empresas navieras; y que
tiene como principales asociados las compaiifas de transporte de pasajeros, Grupo Balearia,
Fred Olsen, Pullmantur, Naviera Armas, Medex lines, etc.

Otra de las grandes operadoras de transporte de pasajeros es Acciona- Transmediterranea.

3.4.2. La accesibilidad en el transporte maritimo

El transporte maritimo en Espafia no cuenta, en general, con buenas condiciones de Ac-
cesibilidad Universal. La mayoria de sus puertos y estaciones maritimas, asi como las flotas,
no estan debidamente acondicionadas para otorgar un buen servicio a las personas con mo-
vilidad reducida o con alguna discapacidad.

En los tltimos cinco aflos, sin embargo, se han estado realizando cambios y mejoras tan-
to en las flotas de transporte de viajeros, como en las estaciones maritimas, lo que pone de
manifiesto un notable cambio en relacién a estas cuestiones, pasando de un largo periodo de
atonia a otro de mayor dinamismo.

Por ejemplo la normativa3? estipula que las empresas navieras titulares de buques que
operen en lineas regulares de pasaje deben establecer un protocolo de actuacién, para de esta
forma garantizar «la accesibilidad, la asistencia digna y el auxilio al pasaje con discapacidad»
durante las operaciones de embarque y desembarque, en la travesia y en situaciones de emer-
gencia.

Algunas de las mejoras que se estan llevando a cabo en las estaciones maritimas de mayor
trafico de pasajeros son la construccion de fingers o pasarelas telescopicas para facilitar a los
pasajeros el embarque y desembarque; asi, el Puerto de Malaga (una de las ciudades espafio-
las mas dinamicas en dotarse de las mejores condiciones de Accesibilidad Universal) cuenta
con dos.

En cuanto al material mévil, la empresa Acciona-Trasmediterranea, cuenta con una serie
de ferries y catamaranes que han incorporado medidas de accesibilidad para PMR’s, como

3 Orden PRE/3028/2011, de 4 de noviembre, por la que se establecen los protocolos de actuacion y de formacién de las
tripulaciones de los buques de pasaje y la formacién del personal de las empresas navieras que presten servicio en las termi-
nales portuarias para la atencion de las personas con discapacidad.
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por ejemplo, los ferries Fortuny, Sorolla, Murillo, Tritén y Zurbaran, todos los cuales dispo-
nen de camarotes y aseos accesibles, ademas de rampas para facilitar la movilidad a bordo;
cuentan también con zonas destinadas a los animales de compaiia. Los catamaranes Mille-
nium II y Millenium III cuentan con ram-
pas para facilitar los recorridos a bordo
para las personas con movilidad reducida.
En el ambito general se ha intentado
mejorar las condiciones de accesibilidad
en el material movil, ya sea, dotdndolos de
camarotes y aseos que estén adaptados a
las necesidades de las personas con movi-
lidad reducida, creando itinerarios accesi-
bles para poder acceder a todos los servi-
cios que se ofrecen a bordo. Aseo adaptado en camarote. Ferry de Acciona-Trasmediterrdnea.
En cuanto a la prestacion de los servicios, en la normativa antes mencionada se sefiala que
el nimero minimo de tripulantes formados para la atencion de las personas con discapacidad
o movilidad reducida debera ser de tres, en el caso de los buques convencionales, y de dos,
en los de alta velocidad (siempre que la navegaciéon no exceda de cinco horas). Ademas los
tripulantes que tengan asignadas tareas de atencidn a las personas con discapacidad deberan
realizar un curso de formacion y recibir una certificacion.

3.4.3. Principales iniciativas

Acciona-Transmediterranea
El servicio de reserva para pasajeros con
movilidad reducida que ofrece la empresa de
transporte maritimo Acciona-Trasmediterra-
nea, se puede solicitar a través del teléfono o
en las ventanillas de los puntos de venta desti-
nadas a personas con movilidad reducida.
El servicio se debe solicitar en el momen-
to de la reserva o como minimo 48 horas an-
tes del momento de la asistencia. Sin embar-
go el pasajero con discapacidad o que precise
atenciones especiales, debe informar en el
momento de hacer la reserva, del tipo de discapacidad que tiene y su grado. Ademas, tam-
bién debe resefar la necesidad de tratamiento o atencion especial durante el viaje, asi como,
cualquier tipo de terapia que reciba a causa de una enfermedad crénica que pudiese afectarle.
Acciona-Trasmediterrdnea podrd exigir que un pasajero con movilidad reducida vaya
acompanado por otra persona capaz de facilitarle la asistencia requerida cuando resulte es-
trictamente necesario.

Balearia
En el caso de la compania Balearia, todos sus buques disponen de servicios adaptados

para personas con movilidad reducida, algunos de estos servicios son:

« Butacas adaptadas (con un reposabrazos abatibles y cinturén de seguridad).
 Aseos adaptados en las zonas comunes.
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o Anclajes de seguridad para sillas de ruedas.
 En los buques que disponen de acomodacién en camarote, hay camarotes adaptados.

Ademas, todos los buques de la flota disponen de accesos adaptados a las cubiertas de pa-
saje, que varian segun el buque:

 Abel Matutes, Alhucemas, Martin i Soler, Passi6 per Formentera
Ascensores entre todas las cubiertas de pasaje y bodega.

« Avemar Dos
Ascensor desde el garaje hasta el salon de pasaje y plataforma salva escaleras desde Si-
rena hasta Neptuno

o Federico Garcia Lorca y Ramon Llull

Plataforma salva escaleras hasta el salon Sirena (peso maximo: 120-130 kg)

Jaume y Visemar

Rampa de acceso desde el garaje a la cubierta de pasaje

Pinar del Rio

Elevador y rampas de acceso

El personal de la compaiifa brinda apoyo a los viajeros tanto en el momento de reservay
facturacién, como en el momento de embarque y acomodacion, ya sea en el asiento, o en el
camarote.

Terminal de cruceros de Malaga

Se crearon diferentes folletos informativos, para
todos los viajeros, que brindan informacién util, del
puerto (con mapas y ubicacion de los servicios), asi
como, localizacion de las terminales y procedimien-
tos al momento del embarque.

La terminal de cruceros de Malaga, comenzd a
operar en 2008, con mejoras considerables en mate-
ria de accesibilidad, dispone de aseos adaptados, in-
formacion telematica, mostradores accesibles para
personas en sillas de ruedas y pasarelas de embar-
que que facilitan el ingreso a los buques de grandes
dimensiones.



4. RETOS DE FUTURO: LINEAS ESTRATEGICAS DE ACTUACION

na vez analizado el estado del arte en materia de AU en los transportes, el marco ju-
ridico regulador vigente en la materia en Espafa, la situacion actual y las principales
actuaciones e iniciativas por modos de transporte, es llegado el momento de abordar
los retos de futuro que nuestro pais tiene por delante, retos que necesariamente parten de los
logros alcanzados y de las iniciativas desplegadas hasta la fecha en Espana.
Los retos se concretaran en una serie de Lineas estratégicas, tanto generales como especi-
ficas por modos de transporte.

4.1. Lineas estratégicas generales

Solida es la base sobre la que actualmente se asienta la promocién de la Accesibilidad Uni-
versal. Han sido mas de tres décadas en las que se ha avanzado progresivamente, consiguien-
do dotar a la sociedad, al menos en cuanto a reglamentacion se refiere, de los fundamentos
necesarios para construir entornos accesibles, en este caso, entornos de transporte accesibles.

Ya se aporto6 una breve exposicion acerca de la multiple evolucion en los planteamientos,
en los objetivos, en las exigencias y en las iniciativas, evoluciones que han desembocado en la
situacion actual: un cuerpo legislativo bastante fuerte, aun con fisuras y resquicios por cubrir,
pero que permite ser optimista cara al futuro.

Podrian identificarse cinco lineas estratégicas de caracter general en relacion con la pro-
gresiva mejora de la AU de los transportes en Espafa: consolidar, extender, mejorar, investi-
gar e incorporar.

LEG-1.- Consolidar la construccion y redaccion de la reglamentacion actual, desde dos
perspectivas complementarias: la especializacion y concrecion de las medidas, y la necesa-
ria normalizacion de las mismas, pensando en soluciones supranacionales -a nivel europeo e
internacional-, salvando las singularidades y las excepciones que alejan el objetivo de la ple-
na interoperabilidad entre los servicios de transportes de viajeros. Y siempre incorporando
modelos y herramientas de gestion eficaces, con calendarios de aplicaciéon coherentes con los
marcados por la legislacion vigente.

Consolidar también es afianzar las iniciativas emprendidas, los grandes planes estratégi-
cos y las pequefios actuaciones puntuales, mejorar, difundir y divulgar los contenidos y los
avances logrados, pasar de las experiencias piloto a la generalizaciéon de las mismas e incor-
porar cada aportacion realizada al entorno existente y al que esta por venir.
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Y consolidar también es acompanar todas estas acciones de planes de mantenimiento ade-
cuados, centrados en las medidas, adaptaciones realizadas y servicios prestados, como parte
fundamental de la calidad perseguida y alcanzada.

LEG-2.- Extender los proyectos y las medidas a todos los usuarios. Lograr un entorno ac-
cesible es satisfacer las necesidades de cada ciudadano y responder a las expectativas de la di-
versidad humana. §i, se ha trabajado mucho y bien por los usuarios de silla de ruedas, por las
personas con movilidad reducida en su conjunto, se ha incorporado recientemente a las per-
sonas con discapacidad sensorial -y mas a las relacionadas con la visién que a la audicion-, y
muy poco se ha hecho por las personas con dificultades cognitivas.

Efectivamente hay que trabajar por todas ellas, por las personas de edad avanzada tam-
bién, y por todas aquéllas que, en definitiva, pueden tener alguna dificultad para desenvolver-

g se con autonomia, comodidad y seguridad en el entorno del transporte.

Es preciso, por tanto, ahondar en el conocimiento de esa diversidad, en sus limitaciones y
sus capacidades, en su comportamiento. Conocer qué ofrece el entorno actual a estas perso-
nas, cudles son las dificultades que éste les antepone, en qué medida enfatizan sus limitacio-
nesy, por tanto, entender en qué ambitos, en qué elementos y en qué procesos se debe actuar.

El analisis del entorno es, pues, continuo y constante, y debe ser filtrado desde multiples
perspectivas, y esto enlaza ya con la tercera de las lineas estratégicas generales (mejorar). Se
debe poder discernir y priorizar qué actuaciones son las necesarias y como se han de priori-
zar unas en relacion a las otras. Se deben contrastar las posibles soluciones, analizarlas desde
la transversalidad, y obtener un dibujo de las soluciones lo mas cercano al ‘disefio para todos.

Extender también es llegar a todos los puntos de la red de transportes, en su diversidad de
modos y en los grandes intercambiadores, sea infraestructura o material rodante. Los plazos
estan marcados en la LIONDAU, adelantados por la adopcién por Espaiia de lo que establece
la Convencién de Naciones Unidas de 2006, y existe un compromiso firme para cumplirlos
y atenderlos debidamente. Deben ser atendidos los servicios de transporte que operan en el
territorio espafol, y en relaciones internacionales, tanto de larga como de media distancia.
Los servicios regionales y de cercanias se impregnarian de estas lineas estratégicas, si bien su
aplicacién y desarrollo no corresponderia a la Administracion General del Estado sino a las
administraciones autondmicas y locales.

Por tanto, las medidas, el entorno accesible, debe llegar a todos los viajeros y en todo pun-
to y servicio de la red estatal de transportes, de tal modo que la oferta de servicios y adapta-
ciones existentes sea analoga en todo el territorio, sin importar el tiempo, el lugar ni el modo
de transporte que se utilice.

Mientras ese objetivo se alcanza a largo plazo, se torna fundamental proporcionar al via-
jero la informacion mas completa al respecto, poniendo en su conocimiento el alcance efec-
tivo de las medidas, su cobertura y los destinos factibles para el usuario, con el mayor grado
de detalle posible por modos de transporte.

LEG-3.- Mejorar tanto en los servicios prestados como en las medidas adoptadas. Los
avances tecnologicos pueden ofrecer posibilidades alli donde se creia todo resuelto, ensayado
e inventado. No en vano, por ejemplo las soluciones de vehiculos de piso bajo era una opcién
tecnolégicamente compleja en su momento y hoy es una realidad en muchos casos. Si el ob-
jetivo esta claro, si hay voluntad por continuar avanzando, la medida mejorara.

Mejorar depende por tanto, de la amplitud de miras, de los objetivos previos y de adoptar
compromisos firmes. Es un aspecto indisolublemente unido a los destinatarios finales de las
medidas, y sus consecuencias son extensas por lo que es preciso hacer una apreciacion.
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Existe una relacién directa entre determinados colectivos con discapacidad y medidas es-
pecificamente disefiadas para mejorar su movilidad, comunicacién o comprension del entor-
no. Pero esas medidas, en ocasiones tan dirigidas, pueden y deben tener un beneficio para los
demas viajeros, y este extremo no es baladi. Al contrario, implica un cambio de concepcién
profundo que nace del ‘disefio universal’ De cada medida, de cada nueva aportacion, posi-
blemente puedan deducirse situaciones que mejoran la seguridad, habitabilidad o funciona-
lidad de todos los viajeros.

No hay duda de que la necesidad de trazar itinerarios sin obstaculos, racionales y eficaces,
son imprescindibles para los usuarios en silla de ruedas, para las personas con discapacidad
visual y para las personas con discapacidad cognitiva. Pero es que también para el resto de
viajeros se han mejorado asi sus condiciones de movilidad, su seguridad en el desplazamien-
to y su entendimiento del entorno mejorando su orientacién en los entornos propios de los

g transportes.

Es por esto por lo que mejorar las condiciones de los entornos del trasporte pensando en
las personas con discapacidad equivale a disefiar entornos amables y seguros para todos, de
alta calidad y confort. De hecho, que el ‘disefio accesible’ sea un factor mas connatural al di-
sefio de las infraestructuras de transporte y de los vehiculos y material mévil, no sélo pro-
cedente de la discapacidad, deriva en lo que se ha dado en llamar la ‘accesibilidad percibida’

Es este un concepto verdaderamente revulsivo que no es sino la asimilaciéon plena de los
criterios del disefio accesible en el disefio funcional de los entornos, sea la terminal de trans-
porte, sea el tren, la aeronave, el autocar o el buque, o sea las posibilidades de relacion entre
el personal de atencidn, las instalaciones y los viajeros.

El resultado es un cambio de percepcion desde la sociedad, de tal modo que la rampa no
se asociara exclusivamente al usuario en silla de ruedas, sino que, el viajero que lo desee, hara
uso de ella; que la megafonia y los paneles visuales serdn una informacién redundante y util
para todos, y no sélo necesarias para determinados viajeros; o que la claridad y concrecién en
la informacién prestada favorecera al conjunto de los viajeros cuando es especialmente nece-
saria a personas con discapacidad cognitiva.

LEG-4.- Investigar e innovar, partiendo de los nuevos objetivos, de las renovadas exi-
gencias, del amplio abanico de usuarios finales, en base a la necesidad de corregir, mejorar y
mantener y, en definitiva, de alcanzar el servicio de transporte de calidad plenamente identi-
ficado con su requisito de accesible.

Investigar acerca de los materiales, estudiandolos para mejorar su durabilidad, su no res-
baladicidad, su resistencia al desgaste y al uso, su facil mantenimiento, sus posibles acabados,
su comportamiento ante agresiones y agentes externos de todo tipo; analizandolos para ade-
cuar su comportamiento a la funcién requerida, para garantizar la seguridad del entorno y
para lograr ambientes confortables.

Investigar también en los sistemas tecnologicos, informaticos, electronicos y automaticos,
para mejorar su usabilidad y su respuesta ante los usuarios. Precisamente es este apartado del
que mas resultados se esperan, y al que se destinan progresivamente mas recursos. El sector
de las nuevas tecnologias en la informacién y comunicacion son la llave para mejorar las con-
diciones del viaje de las personas con discapacidad sensorial y cognitiva, y, como es sabido,
del resto de viajeros. Precisamente, los ambitos dénde mas carencias se detectan y los usua-
rios demandan mas respuestas por parte del gestor de los servicios de transporte de viajeros.

Investigar también en términos sociolégicos y de comportamiento del viajero, previendo
las futuras necesidades y demandas de los nuevos usuarios a los que se quiere dar respuesta
e integrar en el servicio.
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Investigar en un aspecto clave, no suficientemente abordado hasta la fecha, y que deman-
da llevar a cabo un notable esfuerzo de pragmatismo, como es el de la evacuacién en condi-
ciones de emergencia de viajeros con movilidad reducida u otras situaciones de discapacidad.

LEG-5.- Incorporar y renovar con celeridad las medidas nuevas o sus modificaciones,
procurando la maxima y permanente actualizacion, la puesta a punto y el continuo con-
trol de calidad y supervision por parte de las organizaciones representativas de las perso-
nas con discapacidad y, finalmente, por los propios usuarios, sin olvidar el imprescindible
mantenimiento, el cual deviene en factor clave para el éxito final de todos los esfuerzos rea-
lizados.

Incorporar es la fase final de este conjunto de acciones en el que se implican todos los
agentes, desde el legislador y las administraciones, los gestores del servicio, las empresas y el

g personal especializado y, por supuesto, los viajeros.

Este conjunto de acciones globales alcanzan plena significacién cuando atienden tanto al
conjunto de medidas ya existentes, en desarrollo y experimentacién, como a las que estan
por llegar, relativas a todos aquellos aspectos no abordados suficientemente en la actualidad.
Unas y otras van a constituirse en el foco de atencién de los préximos afos.

Las estrategias de adaptacion del entorno y de asistencia personalizada al viajero se com-
plementan entre si, buscan en definitiva algo mas que facilitar la movilidad auténoma y acce-
sible del usuario; se proponen que cada modalidad de transporte pueda ser seleccionada en
funcion del abanico de servicios de calidad que cada modo sea capaz de brindar a todos sus
viajeros potenciales, con garantias de normalizacién, proporcionando unas condiciones de
viaje 6ptimas, comodas, seguras y accesibles, de principio a fin.

Quiza el bloque de experiencias mas relevantes que van a caracterizar los proximos anos
en todo lo relativo a mejoras de la AU de los transportes sea el que aglutina a las iniciativas
que apuntan hacia la necesidad de mejorar la sefializacion y los sistemas de comunicacién e
interrelacion con el usuario. En un momento en el que se estan desarrollando hasta sus ulti-
mas consecuencias las medidas facilitadoras de la movilidad accesible de los viajeros, se estan
consolidando sus mecanismos y se estan obteniendo resultados, se va a pasar por fin a abor-
dar las correspondientes y muy necesarias medidas para favorecer la movilidad y comunica-
cion de las personas con discapacidad sensorial y cognitiva.

No hay duda de que las principales energias de la innovacién y el desarrollo se van a cen-
trar en los sistemas de apoyo a la orientacién y a la movilidad, en los sistemas redundantes de
comunicacién, donde tan importante es el contenido como el medio empleado para su difu-
sién, y en los sistemas de sefializacién en general. Esto es de especial relevancia en las gran-
des terminales e intercambiadores de transporte, dada la complejidad que este tipo de insta-
laciones lleva asociada.

Otro importante paquete de medidas en las que profundizar los avances realizados hasta
la fecha en relacién a lograr la AU de los diferentes modos de transporte es el que tiene que
ver con la participacion activa de las personas con discapacidad, concretamente con las de
movilidad reducida, en relacion al disefio, configuracién, dotacion, equipamiento, sefializa-
cion y prestaciones de las plazas reservadas. Espacios que evolucionan junto con su entorno
inmediato, ubicandose junto a los demas asientos, con flexibilidad para situar habitualmente
una o dos sillas, o disponer de asientos para la persona acompanante, bien fijos bien plega-
bles, disefiados bajo estrictos criterios de seguridad y confortabilidad. Indudablemente, esta
linea de trabajo presenta notables diferencias segtin el modo de transporte al que nos este-
mos refiriendo, siendo mucho mas rigido el transporte aéreo, por la escasez consustancial de
espacio, que el caso del ferrocarril o el maritimo.
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En estrecha relacion con el paquete anterior de medidas nos encontramos con el concepto
de vehiculo, o material moévil, accesible. Esto implica dotar a dicho elemento, no sé6lo con las
maximas cualidades de acceso al mismo, sino también de facilitar la movilidad en su interior,
sea con los servicios complementarios (aseo universal), explorando opciones de movilidad
accesible (en aquellos modos de transporte que lo posibiliten) con los servicios de cafeteria
o restaurante, asi como con otros servicios de ocio y entretenimiento (en el caso de los cru-
ceros, por ejemplo). Este objetivo de lograr la maxima permeabilidad razonable de todos los
viajeros entre los servicios basicos y complementarios se torna fundamental.

Son, por tanto, muchos los frentes de actuacién en los que se ha de trabajar para alcanzar
el objetivo de lograr que los sistemas de transporte logren las mejores cotas en Accesibilidad
Universal. Las 5 lineas estratégicas planteadas constituyen otras tantas vias posibles de actua-
cién y, en su caso, podrian ser el embrion de una Estrategia Espafola de Accesibilidad Uni-
versal a los Transportes.

4.2. Lineas estratégicas especificas

A fin de reforzar los resultados que se obtengan de la aplicacion de las Lineas estratégicas
generales antes descritas, se plantean otras Lineas estratégicas especificas, aplicadas al trans-
porte aéreo, al ferroviario, al transporte de pasajeros por carretera y al maritimo, a tenor de
lo que se describe a continuacion:

4.2.1. Transporte aéreo

En el Capitulo 3 de este estudio se ha reflejado la situacidn actual que en materia de AU
presenta el transporte aéreo en Espaifia, situdndose en segunda posicion, a continuacion del
transporte ferroviario.

La problematica de la AU en el transporte aéreo desborda las fronteras de los paises, en lo
relativo a las aeronaves, por cuanto los margenes de maniobra disponibles para el acondicio-
namiento de los aparatos son verdaderamente escasos.

En relacién a los protocolos de atencion, seguridad y servicios a bordo, volvemos a encon-
trarnos con ese paraguas internacional que da cobertura a estas prestaciones. Aqui, de nuevo,
los margenes de maniobra son muy limitados.

Es en materia de infraestructuras, en lo que atafie a las instalaciones aeroportuarias, el am-
bito en el que es posible llevar a cabo politicas decididas a favor de la comodidad y la AU de
estas instalaciones y equipamientos, si bien volvemos a tropezarnos con los protocolos exigi-
dos internacionalmente en relacién a la seguridad y control de accesos, incémodos y engo-
rrosos para cualquier pasajero, mas aun para aquellos con movilidad reducida o con alguna
discapacidad, sea fisica, sensorial o intelectual.

Como ya se ha subrayado en el Capitulo 3, algunos aeropuertos espafioles, que coinciden
ademas con los de mayor trafico aéreo, han adoptado medidas favorecedoras de la AU que
les hecho acreedores incluso a galardones y reconocimientos en esta materia. No obstante lo
anterior, parece de gran importancia reforzar esta linea de trabajo, tal y como se refleja en las
siguientes Lineas Estratégicas Especificas:

LEE-1.- Identificar y estudiar las mejores practicas en AU en instalaciones aeroportua-
rias. Esta linea estratégica podria constituir un buen punto de partida para, a partir de ella, ir
desgranando otras lineas que se beneficiarian de los resultados obtenidos de la realizacién de
ésta. De forma simultdnea, cabria plantear un estudio de benchmarking en el que se analiza-
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ran las mejores practicas en la prestacion de un servicio de transporte aéreo con las mejores
garantias de accesibilidad. Este tipo de trabajos, en un pais como Espana de gran proyeccién
turistica, suponen una garantia de que se van a abordar las cuestiones de accesibilidad con
calidad aplicando los mejores recursos y soluciones, de forma que daran lugar a aplicaciones
presupuestarias eficientes.

LEE-2.- Puesta a punto de una guia de especificaciones técnicas en AU para instalacio-
nes aeroportuarias. Esta medida tendria como objetivo facilitar la aplicacion de los criterios
y especificaciones técnicas de disefio accesible, basados tanto en lo que establecen las normas
juridicas vigentes, las normas técnicas asi como las buenas practicas tanto en Espafia como
en otros paises, al conjunto de aeropuertos espafioles. De esta forma se garantizaria la aplica-
cién de unos criterios y patrones comunes, lo que es de enorme importancia, en materia de
AU en estas instalaciones. Esta linea estratégica se completaria mediante una amplia difusién
de la guia de especificaciones técnicas asi como programando una serie de acciones formati-
vas en las que participasen los técnicos responsables de la redaccion de los correspondientes
proyectos de adecuacion de los aeropuertos en materia de AU.

LEE-3.- Desarrollo de un programa de actuaciones en AU en aeropuertos. Este progra-
ma consistiria en llevar a cabo los proyectos de AU de los aeropuertos, partiendo de los co-
rrespondientes diagndsticos de situacion actual en la materia, y -a continuacién- proceder a
la ejecucion de las obras. Este programa se llevaria a cabo atendiendo a un orden de priorida-
des, tomandose como criterios de actuacion preferente, entre otros, el nimero de pasajeros/
afo de la terminal y el grado de accesibilidad del aeropuerto (mas urgencia cuanto peor sea
la situacion de partida); se primarian los aeropuertos insulares.

LEE-4.- Acciones de formacion del personal, tanto de aeropuertos como de las compa-
fnias aéreas, en relacion con el trato apropiado a pasajeros con movilidad reduciday otras
discapacidades. Esta linea de trabajo, que ya existe en algunos casos, tendria que robustecer-
se a fin de mejorar al maximo la atencién y el servicio profesionalizado, atendiendo a cada
uno de los eslabones de la cadena de viaje, tanto en el aeropuerto como en el acceso al avion
y durante el vuelo. Convendria plantear posibles supuestos de situaciones o incidencias que
se podrian presentar en funcion de las diversas situaciones personales.

LEE-5.- Acciones informativas y de difusion de las medidas y facilidades en AU en el
transporte aéreo. Esta linea estratégica, que tampoco constituye ninguna novedad per se,
trataria de reforzar todo lo hecho hasta ahora cara a facilitar a través de todos los canales po-
sibles de difusion (desde los tradicionales, mediante folletos, hasta los ya generalizados a tra-
vés de Internet, paginas web) de todas y cada una de las facilidades en AU que proporciona,
bien el aeropuerto, bien la compaiiia aérea en cada una de sus ofertas de viaje. Para que esta
linea estratégica sea eficaz ha de reunir dos requisitos indispensables: proporcionar informa-
cion fiable y precisa; proporcionar informacién actualizada.

4.2.2. Transporte ferroviario

Como ya se ha indicado en el Capitulo 3, el transporte por ferrocarril en Espafia ha ex-
perimentado una transformacion espectacular durante los ultimos veinte afos, de forma tal
que -sin falsos triunfalismos- puede afirmarse que los servicios ferroviarios espafoles se en-

cuentran entre los mejores del mundo; la progresion que ha experimentado la Alta Velocidad
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Espafiola causa admiracion en el mundo entero y la tecnologia espafiola se abre camino en el
siempre exigente mercado internacional. La puntualidad es uno de los rasgos distintivos del
transporte ferroviario en Espana. Y, entre los factores de calidad mas destacables, se encuen-
tra la Accesibilidad Universal.

Pese al magnifico paisaje descrito, a veces la alta velocidad no nos permite disfrutar del
paisaje pues a 300 km/hora no es facil distinguir un rebafio de ovejas o el campanario de una
iglesia. Vale la metafora para subrayar una situaciéon que interesa a los efectos de este estu-
dio, y es la situacion en la que se encuentran capas de la poblacién espafiola, generalmente
en zonas rurales, mal o insuficientemente abastecidas por la red ferroviaria. Asi, el enorme
esfuerzo inversor y tecnoldgico realizado en las lineas de alta velocidad ha detraido recursos
en renovacion de via y mantenimiento en la red ferroviaria convencional, llevandose a efecto
en no pocas ocasiones la supresion de lineas férreas dado su caracter deficitario. Esta es una

g realidad que no se puede ocultar y que incide en buena medida en las cuestiones de la AU y
también en la prestacion del servicio.

Asi pues, la red ferroviaria espafiola presenta grandes desequilibrios, y lo mismo sucede
con las caracteristicas de las estaciones, apeaderos y material rodante; se constata una vez
mas que la cualidad de accesible, la AU no cala como fina lluvia en todo el territorio espafol,
llevandose la peor parte las dreas rurales, las mesetas, las zonas de alta montafa, en suma,
aquellas zonas de Espafia mas deprimidas y en las que, ademas, el fendmeno de la emigra-
cién del campo a la ciudad, ha dado lugar a una poblacién envejecida, con escaso poder ad-
quisitivo y con notables carencias en sus opciones de movilidad y de acceso a la prestacion
de los servicios.

Este mosaico del territorio espafiol desde su oferta ferroviaria pone de manifiesto luces y
sombras, tal y como ha sido descrito, que se manifiestan en la oferta, calidad y accesibilidad
de los servicios ferroviarios.

Después de esta necesaria puesta en situacion, se formulan las Lineas Estratégicas Especi-
ficas correspondientes al transporte ferroviario:

LEE-6.- Identificar y estudiar las mejores practicas en AU en instalaciones ferrovia-
rias. Esta linea estratégica se propone, como para los otros modos de transporte, como inicio
de una serie de actuaciones todas ellas orientadas a mejorar, tanto cuantitativamente como
cualitativamente, la AU de los servicios ferroviarios. En este caso, RENFE Operadora recien-
temente ha llevado a cabo un estudio de benchmarking en el que se analizé tanto la proble-
matica de la interfaz tren andén como la cadena de viaje, razén por la que no seria preciso
analizar estos temas clave en la prestacion del servicio ferroviario.

LEE-7.- Puesta a punto de una guia de especificaciones técnicas en AU para instalacio-
nes ferroviarias. Esta medida tiene por objeto facilitar y sistematizar la aplicacién de las es-
pecificaciones técnicas en AU en las estaciones, basadas en las normas juridicas, las normas
técnicas y en realizaciones que puedan ser consideradas buenas practicas tanto en Espaiia
como internacionalmente, al conjunto de estaciones responsabilidad del Adif. De esta forma
se garantizaria la aplicaciéon de unos criterios comunes en AU en todas estas instalaciones.
Esta linea estratégica se completa con la difusion de la guia y con cursos formacion técnica de
los técnicos redactores de los proyectos de adecuacion en AU de las estaciones de ferrocarril.

LEE-8.- Desarrollo de un programa de actuaciones en AU en estaciones. Este programa
consistiria en redactar los proyectos de AU de las estaciones y apeaderos, partiendo de los co-

rrespondientes diagndsticos de situacion actual en la materia, y -tras ello- acometer la ejecu-
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cion de las obras. Este programa se llevaria a cabo atendiendo a un orden de prioridades, to-
mandose como criterios de actuacion preferente, entre otros, el nimero de pasajeros/afio de
la estacion y el grado de accesibilidad de la misma (mas urgencia cuanto peor sea la situacion
de partida); se atenderia al concepto, acuiado por la normativa, de coste desproporcionado.

LEE-9.- Acciones formativas del personal, tanto de Adif como de Renfe Operadora,
centradas en el trato apropiado a pasajeros con movilidad reducida y otras discapacida-
des. Esta linea de trabajo, que ya existe en algunos casos, tendria que reforzarse a fin de me-
jorar al maximo la atencién y el servicio profesionalizado, atendiendo a cada uno de los esla-
bones de la cadena de viaje, tanto en la estacion, como en el acceso al tren, durante el trayecto
abordo y a la llegada a la estacion de destino. Convendria plantear posibles supuestos de si-

g tuaciones o incidencias que se podrian presentar en funcion de la diversidad humana.

LEE-10.- Acciones informativas y de difusion de las medidas y facilidades en AU en el
transporte ferroviario. Esta linea estratégica, que tampoco constituye ninguna novedad en
si misma, trataria de reforzar todo lo hecho hasta ahora cara a facilitar a través de todos los
canales disponibles de difusion (desde los tradicionales, mediante folletos, hasta los ya gene-
ralizados a través de Internet, paginas web) de todas y cada una de las facilidades en AU que
se proporcionan en la cadena de viaje por ferrocarril, tanto en la estacion, en el embarque al
tren, durante el trayecto y en la estacion de destino. Para que esta linea estratégica sea cohe-
rente ha de reunir dos requisitos indispensables: proporcionar informacién fiable y precisa;
proporcionar informacién actualizada.

LEE-11.- Sentar las bases que permitan la autoaccesibilidad en los servicios de Cerca-
nias. Esta Linea resulta decisiva por cuanto el uso de los trenes de cercanias es muy habitual,
en muchos casos es de uso diario de lunes a viernes, por lo que las PMRs viajeros habitua-
les tienen que ser prioritarios en serles proporcionados servicios ferroviarios accesibles, de
modo que puedan utilizarlos de forma auténoma. Este objetivo esta lejos de ser alcanzado,
tanto en las caracteristicas de las estaciones como de los trenes; por tanto, se trataria de una
linea estratégica de maxima prioridad.

LEE-12.- Puesta a punto de un programa dirigido a resolver el interfaz entre tren y an-
dén. Se trata, sin duda alguna, del mayor escollo que surge en la cadena de viaje accesible. La
problematica es muy compleja y varia en funcién del tipo de tren, de los galibos adoptados
por cada pais, etc. Esta linea estratégica partiria de la diagnosis de situacion actual en rela-
cion a este problema y se plantearian aquellas soluciones mas idéneas, aplicando criterios de
eficiencia y optimizacion de los recursos, que pueden combinar una diversidad de soluciones
técnicas (elevadores en andenes; plataformas embarcadas en los trenes; enrasar piso de tren y
cota de andén; etc.). Esta linea de trabajo requiere tiempo y un analisis pormenorizado de la
cuestion, por lo que se plantearia como una iniciativa que se prolongaria en el tiempo, eso si,
con una serie de hitos establecidos en funcién del logro de objetivos parciales.

4.2.3. Transporte por carretera

En el Capitulo 3 de este Estudio se ha reflejado la situacion actual que en materia de AU
presenta el transporte de viajeros por carretera en Espafa, situandose -destacado- en el fa-
rolillo rojo de los diferentes modos de transporte, siendo incluso superado por el transporte

maritimo, también claramente deficitario como se ha visto.
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La problematica de la AU en el transporte de viajeros por carretera plantea unas caracte-
risticas especialmente complejas que dificultan el logro de progresos en Accesibilidad Uni-
versal, por lo que las barreras son mas dificiles de eliminar en este sector. Entre otras causas
pueden citarse: la fragmentacion del sector, la ausencia de un liderazgo claro en las compa-
fifas que prestan estos servicios y el estrecho margen de beneficios con que se cuentan, habida
cuenta que se trata -también con diferencia- del modo de transporte mas popular y econémi-
co de toda la oferta disponible.

Paradéjicamente, si nos atenemos al tipo de barreras o dificultades a superar, puede asu-
mirse que las barreras que se tienen que eliminar en este modo de transporte no presentan
una especial dificultad, salvo -si acaso- en la disposicion interior de los autocares, en la esca-
sez de espacio disponible y la enorme dificultad de dotarlos de servicios higiénicos minima-
mente accesibles, por lo que a este respecto se depende de la posibilidad de efectuar paradas
en el trayecto en areas de servicio cuya accesibilidad esté garantizada.

El bloque de Lineas Estratégicas Especificas que se plantean en este modo de transporte si-
gue la estructura comun de las planteadas en los otros modos, si bien en este caso se incorpo-
ra una primera linea propia, debido a que el diagndstico de situacion actual presenta muchas
carencias, y que trata de ser un revulsivo inicial, a modo de planteamiento de choque. Si bien
en este capitulo no se trata de vertebrar una estrategia como tal, sino de configurar las bases
para la misma, por lo que no se proponen plazos concretos, en el caso del transporte por ca-
rretera algunas de las lineas estratégicas convendria que se pusieran en marcha a la mayor
brevedad, por el alcance social de este modo de transporte.

LEE-13.- Promover un estudio de diagndstico de situacion actual del transporte de
viajeros por carretera en materia de Accesibilidad Universal. Esta Linea de trabajo, prio-
ritaria, tendria por objetivo final conocer con el mayor grado de detalle posible las carencias
y los logros en AU del actual sistema de transporte por carretera en Espaia, detallando cada
una de las medidas disponibles, tanto en las flotas como en las areas de servicio en la red de
carreteras, autovias y autopistas espanolas. Este trabajo, que se propone realizar en colabora-
cion con las 17 Comunidades Auténomas, dada la naturaleza del mismo y las competencias
de unas administraciones y otras, permitiria conocer el grado de accesibilidad de la red de
comunicaciones por carretera en Espafia. Como se plante6 en el apartado 1.4. del Capitulo 1
de este estudio, el estado del arte en materia de AU en el transporte supone actuar en toda la
cadena de viaje, y esto es de una especial relevancia en el modo carretera, pues como ya se ha
indicado, en este caso la complementariedad de servicios en el autocar y en tierra es maxima.
El estudio analizaria, por una parte, las flotas, su antigiiedad y su grado de AU; los dispositi-
vos de acceso a los autocares; asi como las facilidades en AU tanto de las estaciones de auto-
buses, las terminales, como de las dreas de servicio en la red viaria. Como puede deducirse de
esta exposicion, se trata de un estudio de gran alcance y calado y, por esta razén, deberia apli-
carse al mismo una metodologia de trabajo muy rigurosa y optimizada al maximo para que
el esfuerzo inversor que suponga se vea rentabilizado por unas resultados de total fiabilidad
y orientados a la adopcioén de medidas que mejoren la situacién descrita.

LEE-14.- Redaccion de un plan de Accesibilidad Universal del transporte de viajeros
por carretera. Esta linea estratégica se tendria que plantear una vez se dispusiera de los resul-
tados del estudio de diagnosis correspondiente a la LEE-13 antes expuesta. Aqui de lo que se
trataria es de sentar las bases de un conjunto de iniciativas coordinadas orientadas a mejorar
los niveles de AU de la oferta de viajes por carretera, desde un planteamiento pragmatico y
realista, de modo que se pudiera compaginar el buen funcionamiento del sector con una me-
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jora cuantitativa y cualitativa de viajes accesibles, suficientes para atender la demanda actual
y potencial de viajeros con alguna discapacidad.

LEE-15.- Identificar y estudiar las mejores practicas en AU en transporte de viajeros
por carretera. Esta linea estratégica podria constituir un buen punto de partida para, a partir
de ella, ir desgranando otras lineas que se desarrollarian a partir de ésta. Si bien el transpor-
te de viajeros por carretera es el modo que, también en la panoramica internacional, presen-
ta menos logros en AU, también es cierto que una serie de paises proporcionan servicios de
mucha mayor calidad que Espaia. Se trataria de analizar estas experiencias a fin de aplicar las
soluciones técnicas en nuestro pais.

LEE-16.- Puesta a punto de una guia de especificaciones técnicas en AU para el transporte
de viajeros por carretera. Esta medida tendria como fin tltimo proporcionar una herramienta
util para el disefio accesible de las estaciones de autobuses y de las dreas de servicio en la red de
carreteras, autovias y autopistas espaiolas. El otro bloque de la guia se centraria en plantear las
especificaciones técnicas que han de reunir los vehiculos, en funcion de sus caracteristicas, ni-
mero de plazas ofertadas, trayectos a realizar, etc. Cabria distinguir entre autocares accesibles a
pasajeros en silla de ruedas y otros vehiculos que reunieran medidas de AU para otras situacio-
nes de discapacidad y de movilidad reducida, sin alcanzar las cotas de los anteriores. Asimismo,
la guia abordaria todo lo relativo a acceso a los vehiculos, mediante dispositivos embarcados.
Esta Linea estratégica se completaria con acciones de difusién y de formacion de técnicos.

LEE-17.- Desarrollo de un programa de actuaciones en AU en estaciones de autobuses
y areas de servicio. Este programa se plantearia llevar a cabo la redaccion de proyectos AU de
las estaciones de autobuses, partiendo de los correspondientes diagndsticos de situacion actual
en la materia, y de una seleccién de areas de servicio ubicadas de forma estratégica en la red de
carreteras del Estado, de modo que puedan beneficiarse de las medidas en AU incorporadas a
las mismas el mayor nimero posible de rutas por carretera de media y larga distancia. El Plan
de AU realizado como consecuencia de la LEE-14 marcara este programa y el calendario de las
actuaciones. Al igual que para otras lineas estratégicas en este modo de transporte, estas inicia-
tivas deberian ser fruto de la colaboracién entre Administracién General del Estado, comuni-
dades auténomas y consorcios de transporte de las grandes ciudades y areas metropolitanas.

LEE-18.- Acciones de formacion del personal, tanto de las estaciones de autobuses
como de las compaiiias de transporte por carretera y de las areas de servicio, en relacion
con el trato apropiado a viajeros PMRs y otras discapacidades. Esta linea de trabajo seria
de nueva implantacion en este sector y tendria por objeto mejorar al maximo la atencién y el
servicio profesionalizado, atendiendo a cada uno de los eslabones de la cadena de viaje por
carretera. Convendria plantear posibles supuestos de situaciones o incidencias que se po-
drian presentar en funcién de las diversas situaciones personales. Cabria contar, para esta li-
nea, con empresas que pudieran colaborar de forma estratégica, como por ejemplo es el caso
de Repsol, que viene realizando una importante labor de dotacion de AU en sus estaciones de
servicio, y contrata a personas con discapacidad para trabajar en las mismas.

LEE-19.- Acciones informativas y de difusion de las medidas y facilidades en AU en el
transporte de viajeros por carretera. Esta linea estratégica, que constituye una novedad en
este sector, se centraria en facilitar a través de todos los canales posibles de difusion (desde
los tradicionales, mediante folletos, hasta los ya generalizados a través de internet, paginas
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web) las medidas en AU que proporciona, bien la estacion de autobuses, bien la empresa de
transporte por carretera en cada una de sus rutas de viaje. Para que esta linea estratégica sea
eficaz ha de proporcionar informacién fiable, precisa y actualizada.

4.2.4. Transporte maritimo

En el Capitulo 3 de este estudio se ha reflejado la situacién que en materia de AU presen-
ta el transporte maritimo en Espana, ocupando en este momento la pendltima posicion, sélo
por delante del transporte por carretera y a notable distancia del transporte aéreo.

La problematica de la AU en el transporte maritimo presenta una serie de rasgos propios,
debido en parte ala rigidez de la flota y su larga vida util y a la variedad de servicios ofrecidos;
el caracter estratégico que este sector tiene en relacién a la comunicacién entre islas, princi-
palmente en el archipiélago canario -y en menor medida en las Islas Baleares- plantea que las
lineas estratégicas a aplicar tengan un cierto caracter de urgencia en su aplicacion a los terri-
torios insulares, cuya situaciéon es mucho menos ventajosa en relacién a las opciones de mo-
vilidad y transporte que en el territorio espafiol peninsular. Es también por esta razén por la
que convendria trabajar en colaboracién la Administracién Central y las administraciones
de las Comunidades Auténomas de Canarias y de Baleares, por una parte; y aquélla con las
comunidades autonomas que cuentan con litoral.

Asimismo, por el caracter turistico de buena parte de los trayectos maritimos, convendria
que alguna de las lineas estratégicas planteadas pudiera contar con el respaldo no sélo de las
autoridades de transportes, y en este caso también de costas, sino también con los responsa-
bles de turismo.

El paquete de lineas estratégicas que se proponen para lograr mejores cotas en AU en la
prestacion del servicio de transporte maritimo es que se detalla a continuacion:

LEE-20.- Plantear la redaccion de un plan de AU para el transporte maritimo de via-
jeros. Esta seria la primera linea de actuacion, y en la que incluiria una primera fase del plan
de diagndstico de la situacion actual. Tras ello, se analizarian las diferentes ofertas de servi-
cios y se propondria un plan de etapas, priorizado en funcién de la urgencia en la mejora de
los niveles de AU y de la disponibilidad, o no, de otras opciones de transporte por parte de la
poblacién objetivo. De los resultados de este plan se derivarian el resto de las lineas estratégi-
cas que se relacionan a continuacion.

LEE-21.- Estudio de buenas practicas en AU en el transporte maritimo. Esta linea es-
tratégica sin duda representa un excelente punto de partida para abordar con rigor el tema en
el sector del transporte menos explorado en cuestiones vinculadas a la AU. Esta linea de tra-
bajo es, por tanto, muy necesaria y permitira disponer de informacién actualizada de prime-
ra mano acerca del estado del arte de la AU en el transporte maritimo en sus diferentes mo-
dalidades. El estudio, como es natural, tendrd que abordar tanto las terminales maritimas, el
acceso a los buques y las caracteristicas de éstos en funcién del tipo de buque de que se trate.
Aqui si parece oportuno incluir la elaboracién de un estudio de benchmarking en el que se
analizase como estan abordando esta cuestion los paises y las companias maritimas de mas
peso en el mundo, dado que existen grandes diferencias entre unos casos y otros.

LEE-22.- Puesta a punto de una guia de especificaciones técnicas en AU para el transpor-
te maritimo. Esta medida tendria como objetivo facilitar la aplicacion de los criterios y especifi-

caciones técnicas de disefio accesible, basados tanto en lo que establecen las normas juridicas vi-
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gentes, las normas técnicas asi como las buenas practicas tanto en Espafia como en otros paises,
al conjunto de terminales maritimas en servicio en Espafa. La guia, ademas, incluiria todo lo re-
lativo a las medidas especificas en AU en los buques y los diferentes dispositivos de acceso a los
mismos. Con la aplicacion de esta guia técnica se garantizara la aplicacion de patrones comunes
de AU al conjunto de las instalaciones y equipamientos en todo el territorio espaiol. Esta linea
se completaria con las correspondientes medidas de difusion y formacion técnica especializada.

LEE-23.- Desarrollo de un programa de actuaciones en AU en terminales maritimas.
Este programa consistiria en llevar a cabo los proyectos de AU de las terminales maritimas,
de acuerdo con la establecido en la LEE-20 por la que se plantea la redaccién de un plan de
AU en el sector del transporte maritimo. Este programa se llevaria a cabo atendiendo al or-
den de prioridades establecido por el plan, primandose las terminales que tengan un mayor
nimero de movimientos al afo, junto con aquellas de caracter insular o que sirvan de cone-
xién con los archipiélagos. Ademas, esta linea planteara un programa de adecuacion de los
buques a fin de mejorar sus prestaciones en la materia, mediante dotacién de camarotes ac-
cesibles, zonas comunes y recorridos interiores libres de barreras.

LEE-24.- Programa especifico de AU en la oferta de cruceros. Dada la importancia que
los cruceros tienen en la oferta turistica espafiola, se trataria de plantear una linea de trabajo
especifica en este tipo de viajes de ocio y placer. Todo el mundo sabe que el crucero es s6lo
una parte del viaje y que, arribados a puerto, se abre todo un abanico de posibilidades en tie-
rra. Esta segunda parte, o primera segtin se analice la cuestion, desborda un plan centrado en
la mejora de la AU de los transportes, por lo que este programa centraria sus esfuerzos en la
mejora de la AU en lo que es el viaje en el buque propiamente dicho. El programa se podria
desarrollar de forma conjunta con Turespafia y con empresas especializadas en cruceros de
capital mayoritario espafiol. Se trataria de acufiar una oferta de cruceros accesibles para to-
dos. Por la naturaleza de este programa, seria pertinente llevar a cabo alguna experiencia pi-
loto de referencia a fin de contrastar la idoneidad de las medidas adoptadas.

LEE-25.- Acciones de formacion del personal, tanto de las terminales maritimas como
de las navieras, en relacion al trato apropiado a pasajeros con movilidad reducida y otras
discapacidades. Esta linea de trabajo consistiria en mejorar al maximo la atencién y el servi-
cio profesionalizado, atendiendo a cada uno de los eslabones de la cadena de viaje, tanto en
la terminal maritima como en el acceso a los buques y durante la travesia. Convendria plan-
tear posibles supuestos de situaciones o incidencias que se podrian presentar en funcién de
las diversas situaciones personales.

LEE-26.- Acciones informativas y de difusion de las medidas y en AU en el transporte
maritimo. Esta linea estratégica consistiria en dar a conocer por medio de los diferentes ca-
nales de difusion (desde los tradicionales, mediante folletos, agencias de viajes e internet) to-
das y cada una de las facilidades en AU que se proporcionan, tanto en las terminales mariti-
mas como por parte de las compaiiias de transporte. Para que esta linea estratégica sea eficaz
es imprescindible que de informacioén fiable, precisa y actualizada.

4.2.5. Otras situaciones de transporte

En este epigrafe final se plantean otras situaciones y opciones de transporte, mads alla de
las cuatro modalidades tradicionales en que se concreta la oferta de movilidad y transporte
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en Espana. Estas situaciones tienen que ver con cuestiones tales como: la problematica es-
pecifica de zonas de especial dificultad en relacién a las opciones de movilidad disponibles;
las opciones de caracter intermodal, en las que entra en juego el uso de diferentes modos de
transporte; los viajes internacionales, en los que los viajeros estan sujetos a determinados
condicionamientos de interoperabilidad.

Para cada una de estas situaciones, que revisten importancia en un contexto de analisis
global de la cuestion como el que se pretende en este capitulo del estudio, se plantean una se-
rie de lineas estratégicas de actuacion, y que vienen a completar las definidas tanto desde una
perspectiva general como especifica por modos de transporte.

LEE-27.- Programa de medidas en AU a incorporar en las opciones de movilidad y trans-
porte en zonas de especial dificultad. Este programa pone su atencién en resolver la problema-
g tica de la movilidad y el transporte accesible en aquellas zonas del territorio nacional en las que,
por unas circunstancias u otras, se dan unas condiciones de especial dificultad para garantizar
la movilidad y el transporte. Asi, entre estas circunstancias limitadoras pueden enumerarse las
siguientes: zonas de alta montafia; islas; zonas de muy baja densidad poblacional; en general,
zonas deprimidas. Este programa, que deberia realizarse en colaboracion entre la Administra-
cién General del Estado, las comunidades auténomas afectadas y los municipios directamente
concernidos, se centraria en dotar de unas condiciones suficientes de movilidad y transporte
accesible a la poblacidn residente en estas zonas. Otro factor de dificultad, que es variable, es el
derivado de la presencia de catastrofes naturales, tales como actividad sismica, inundaciones,
grandes incendios o efectos derivados de epidemias, en cuyo caso se tendrian que poner a pun-
to protocolos de actuacion, coordinados desde las autoridades de proteccion civil, Ministerio
de Defensa, entre otros. Las dotaciones de transportes accesibles a estos ciudadanos han de ser
suficientes y tendran que dar respuesta a sus necesidades de movilidad, a menudo relaciona-
das con la atencién sanitaria. Estos servicios presentan unas caracteristicas propias y se facilitan
generalmente mediante vehiculos y personal especifico. No obstante lo anterior, se considera
que esta linea estratégica es asimismo prioritaria y no deberia quedar fuera de los retos de futu-
ro aqui planteados. Téngase presente que aqui concurre la dificultad de la zona o situacién con
afectar a capas de poblacion especialmente vulnerables.

LEE-28.- Accesibilidad Universal en la intermodalidad del transporte. Esta linea de tra-
bajo tiene por objeto analizar la tematica de las opciones de movilidad y transporte en las que
concurren varios modos de transporte, situacion bastante habitual y que a menudo resulta de
especial complejidad para aquellas personas con movilidad reducida o alguna discapacidad. Se
trata aqui de abordar este tipo de viajes desde la dptica de la Accesibilidad Universal, atendien-
do ala cadena de aquellos viajes en los que necesariamente se utiliza mas de un modo de trans-
porte de larga distancia o, bien, un tinico modo pero con conexiones. Esta linea estratégica ten-
dria que abordar, entre otros, temas como las facilidades en las conexiones dentro de un mismo
modo (por ejemplo, aéreas, las mas dificiles por lo ajustado del tiempo de conexioén; o las ferro-
viarias, que pueden precisar trasladarse de una estacion a otra) o entre diferentes modos. Todo
ello implica traslados, recuperacion de equipaje, superacion de controles de seguridad, por s6lo
citar alguna de las situaciones que se pueden presentar. Con esta linea especifica se trataria de
analizar todas estas posibilidades, identificar los potenciales problemas vinculados a la AU y
plantear soluciones que puedan generalizarse en diferentes ciudades.

LEE-29.- Problematica de la AU en trayectos internacionales, problemas y soluciones.
Esta linea estratégica se centra en analizar la problematica que, siempre desde la 6ptica de la
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AU, se presentan al realizar trayectos internacionales en los que intervienen diferentes ope-
radores, diferentes autoridades de transporte y diferentes protocolos en relacién a las condi-
ciones de viaje, control de accesos, medidas de seguridad, entre otros. Este tipo de trayectos
internacionales con frecuencia generan especial ansiedad en viajeros, no ya con movilidad
reducida u otra situacién de discapacidad, sino también a personas mayores o a quienes no
acostumbran a viajar al extranjero, no estando familiarizados con los usos y costumbres de
otros paises, y tampoco con otros idiomas. Asi pues, nos encontramos con otra situacién que
puede suponer una alta densidad de problemas o incidencias en materia de AU, y que por
tanto conviene abordar en una linea estratégica propia. Se trataria de analizar los tipos de via-
jes mas habituales de estas caracteristicas (en principio, trayectos internacionales en ferro-
carril y en avién), abordar las posibles situaciones de interoperabilidad, la repercusién en la
prestacion de servicios accesibles, planteando propuestas que tiendan a mejorar el confort y

g la accesibilidad en dichas situaciones, aliviando al mismo tiempo la ansiedad que pueda ge-
nerarse ante situaciones imprevistas.

LEE-30.- Programa para favorecer las condiciones de AU en areas de servicio. Esta li-
nea estratégica esta vinculada a mejorar las condiciones de AU de las areas de servicio de la
red de carreteras, autovias y -sobre todo- de la red de autopistas del Estado, cara a facilitar
las condiciones de viaje de los conductores y ocupantes que viajan en automdvil, ademas de
quienes se desplazan en lineas de autocares regulares y discrecionales. Esta linea, que en al-
guna medida se podria solapar con la LEE-17, si bien ésta se focaliza en las areas de servicio
de interés estratégico en relacion con los itinerarios de las lineas regulares de autocares de
servicio regular, tiene trascendencia para quienes viajen de manera individual y también para
los conductores profesionales de camiones y trailers, no ya ante posibles situaciones de dis-
capacidad que puedan presentar (no es habitual situaciones de camioneros en silla de ruedas
pero si pueden tener alguna discapacidad motdrica o funcional, por ejemplo diabetes), sino
cara a mejorar sus condiciones de trabajo al brindarles dreas de servicio y descanso, ademas
de accesibles, dotadas de duchas y de espacios para descansar. Esta linea de trabajo tendria,
por tanto que ver con una amplia perspectiva de la AU, que asimismo incide en la seguridad
durante el viaje. Un partenaire idoneo en estas iniciativas podria ser la Direccién General de
Trafico.

Las 35 lineas estratégicas de actuacion para la mejora de la AU en los transportes que se
han descrito, 5 de caracter general y 30 especificas, constituyen un conjunto de orientaciones
que podrian sentar las bases para la adopcion de una estrategia espafiola para la Accesibilidad
Universal de los transportes. Los avances registrados hasta la fecha como las carencias que
todavia quedan pendientes de resolver aconsejarian la adopcién de una estrategia de esas ca-
racteristicas, que redundaria no sélo en mejorar la oferta de accesibilidad de los transportes
sino ademas en dinamizar y mejorar la calidad de los servicios de un sector clave en el desa-
rrollo social y econdémico del pais.



5. CONSIDERACIONES FINALES

finales de 2011, fecha en que se completa el presente estudio, el grado de Accesibili-

dad Universal de los transportes competencia de la Administracion General del Es-

tado es significativamente mejor que el que presentaban hace tan sélo una década.
Con todo, el objetivo de la Accesibilidad Universal en los transportes no se ha logrado has-
ta la fecha; es mds, queda mucho camino por recorrer para alcanzar cotas satisfactorias en el
conjunto de modalidades de transporte.

El estudio que se completa con estas reflexiones finales, pone de manifiesto una serie de
datos de importancia: Espafia ha mejorado mucho en la calidad de su transporte por ferro-
carril, siendo su maximo exponente la red de Alta Velocidad Espafiola. Sin lugar a dudas, las
politicas llevadas cabo durante las dos ultimas décadas, politicas de fuertes inversiones en la
red de infraestructuras ferroviarias han transformado radicalmente el paisaje del sector fe-
rroviario de viajeros (no asi en el caso de las mercancias) asi como la percepcion ciudadana
de la calidad de estos servicios. Hasta no hace muchos afios, era habitual bromear acerca de
la impuntualidad de nuestros trenes. Ahora, lo verdaderamente excepcional es que un tren
no llegue a destino a su hora exacta. Es mas, los retrasos se compensan a los viajeros reem-
bolsandoles, en determinadas circunstancias, una parte del importe de sus titulos de viaje. La
mejora sustancial de los servicios ferroviarios en Espafa se ha visto acompafada por una me-
jora asimismo significativa en el grado de Accesibilidad Universal proporcionado a los viaje-
ros, tal y como ha quedado de manifiesto en el capitulo 3 de este estudio.

Este estudio pone asimismo de relieve que en relacion al transporte aéreo se ha asistido
a una reestructuracion del sector, en el que la alianza entre grandes compaiiias ha sido una
constante a la que no ha sido ajena Iberia, que durante afios ha sido la compaiiia espafiola
de bandera. Otro rasgo del paisaje aéreo ha sido, sin duda, el surgimiento y consolidacién de
compaiias aéreas de bajo coste, lo que ha abaratado en buena medida los precios que se pa-
gan por viajar, pero que también ha implicado un ajuste drastico de los costes de operacion,
que se han reducido a su minima expresion, en detrimento del confort del viajero. Este pa-
norama ha tenido su reflejo en las condiciones de Accesibilidad Universal en el transporte
aéreo. Por una parte, las instalaciones aeroportuarias no han sido ajenas al creciente nivel de
exigencia en materia de AU, tanto derivado del marco juridico regulador como por la pro-
pia sociedad (aqui el papel desempefiado por las organizaciones de personas con discapaci-
dad es digno de ser destacado por el impulso que ha supuesto a estas cuestiones, desde el ac-
tivismo, la reivindicacidon y también la capacidad de concertacion con la Administracién) y
se han puesto al dia en dotaciones accesibles, mejorando de forma notable tanto las medidas
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en accesibilidad como la calidad y rigor de las actuaciones. El servicio de atencién persona-
lizado en los aeropuertos a pasajeros con movilidad reducida asimismo ha mejorado en pro-
fesionalidad y en presencia. En cuanto al servicio proporcionado por las compaiiias aéreas,
éste depende de la compaiiia en cuestion, de si se trata de lineas de bajo coste o no, pudien-
do afirmarse que es en este eslabon de la cadena de viaje en el que se concentran las mayores
debilidades. Asimismo, la escasez de espacio disponible en las aeronaves supone una dificul-
tad afladida.

El estudio también refleja que, tanto el transporte de viajeros por carretera como el trans-
porte maritimo son los dos modos de transporte mas deficitarios hoy por hoy en materia de
Accesibilidad Universal, a una notable distancia del ferrocarril y, algo menor, del aéreo. En el
transporte maritimo se registra una reaccién en los ultimos afios y que se esta viendo plas-
mada ya tanto en las terminales maritimas con mayor actividad (puede destacarse el caso de

g Malaga, ciudad espaiiola de referencia en iniciativas a favor de la AU), e incluso -aunque en
menor medida- en las dotaciones de los buques, que ya incorporan en cierta medida camaro-
tes y servicios higiénicos accesibles. Pero, sin duda, las mayores dificultades en AU se ponen
de manifiesto en el transporte regular de viajeros por carretera. Tal y como manifiesto en el
capitulo 3 del Estudio, este modo de transporte se encuentra lejos de garantizar unas presta-
ciones minimas en materia de AU. El problema es de calado, habida cuenta que este sector
esta muy fraccionado y que los margenes de maniobra son escasos, pues se trata del sistema
de transporte mas popular y econémico.

A partir de los resultados obtenidos, el estudio plantea un conjunto de lineas estratégicas
de actuacién que tiene como objetivo tltimo generar un nivel en AU suficiente en la oferta
de movilidad y transporte dependiente de la Administracion General del Estado. Estas lineas
maestras, que se concretan en un total de 35 lineas de trabajo, de las que 5 son de caracter ge-
neral y 25 de cardcter especifico por modos de transporte, tienen como denominador comun
incidir en cada uno de los aspectos clave de la cuestion, de modo que su puesta en marcha
genere una dinamica de trabajo solida, coherente y eficiente orientada a la mejora de la AU
en los servicios de transporte como parte integrante de una apuesta por mejorar la calidad
de estos servicios.

El siguiente paso podria consistir en dar forma a una estrategia espafola por la Accesibi-
lidad Universal de los transportes de titularidad estatal, que podria sustentarse en las lineas
estratégicas planteadas en el capitulo 5 de este estudio. En dicha estrategia, formulada con el
maximo pragmatismo dada la situacidn por la que atraviesa Espaiia y el conjunto de Europa,
se abordaria el reto de lograr transportes accesibles universalmente, mejorando sustancial-
mente la situacion tanto en el transporte por carretera como maritimo y reforzando las li-
neas de trabajo en transporte ferroviario y aéreo. Partiendo de la exigencia del marco juridico
regulador, plasmada en el capitulo 2 de este estudio, y de los plazos establecidos por dichas
normas, se trataria de que la estrategia abordase la cuestién en su globalidad dado que di-
cha aproximacioén sin duda generaria sinergias y economias de escala. Como es bien sabido,
las soluciones técnicas existen; se trata de ponerlas en practica mediante la voluntad politica.
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1. RELACION DE ORGANISMOS CON INDICACION DE PAGINAS WEB

Ministerio de Fomento.
Web: www.fomento.gob.es

TRANSPORTE AEREO

OACI 6 ICAO - International Civil Aviation Organization.
Web: www.icao.int

IATA - International Air Transport Association.

Web: www.iata.org

CEAC 6 ECAC - European Civil Aviation Conference.
Web: www.ecac-ceac.org

EASA - European Aviation Safety Agency.

Web: www.easa.europa.eu

DGAC - Direccion General de Aviacion Civil.

AESA - Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

Web: www.seguridadaerea.es/

JAA - Joint Aviation Authorities.

Web: www.jaa.nl

AENA - Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea.
Web: www.aena.es

Iberia

Web: www.iberia.com

TRANSPORTE FERROVIARIO

RENFE - Operadora - Red Nacional de Ferrocarriles Espaiioles
Web: www.renfe.com

FEVE - Ferrocarriles Espafoles de Via Estrecha

Web: www.feve.es

FGC - Ferrocarrils de la Generalitat de Cataluna.

Web: www.fgc.es

FGV - Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana

Web: www.fgv.es
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ET/FV - Eusko Trenbideak / Ferrocarriles Vascos.

Web: www.euskotren.es

SFM - Serveis Ferroviarios de Mallorca.

Web: www.sfm.cat

ADIF - Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
Web: www.adif.es

TRANSPORTE POR CARRETERA

ASINTRA - Federacién Espafiola Empresarial de Transporte de Viajeros.
Web: www.asintra.org

ESTABUS - Estaciones de Autobuses.

Web:

ANECETA - Asociacién Nacional de Empresas Concesionarias de Estaciones
Terminales de Autobuses. Web:

FENEBUS - Federacién Nacional Empresarial de Transporte en Autobus.
Web: www.fenebus.es

ADT - Asociacién para el Desarrollo del Transporte

Web: www.asdetrans.es

DGT - Direccién General de Trafico.

Web: www.dgt.es

CNTC - Comité Nacional de Transporte por Carretera.

ANETRA - Federacion Nacional de Empresarios de Transporte en Autocares.
Web: www.anetra.es

TRANSPORTE MARITIMO

Puertos del Estado.

Web: www.puertos.es

ANAVE - Asociacion de Navieros Espanoles.
Web: www.anave.es

Acciona - Trasmediterranea.

Web: www.trasmediterranea.es

Balearia

Web: www.balearia.com

2. FUENTES DOCUMENTALES GENERALES
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GARCIA AZNAREZ, F; LOPEZ, G. Situacién y perspectivas del transporte publico de las
personas con movilidad reducida en Espafia. Madrid: Escuela Libre, 1997.

GEEHAM, T. Improving transportation information: design guidelines for making travel
more accessible. Montreal: Transportation Development Centre, 1996. 142 p.
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« JUNCA UBIERNA, J. A. Transporte puiblico accesible en los paises de la CE: organizacién,
politicas, normas y principales realizaciones. Madrid: Real Patronato de Prevencién y de
Atencién a Personas con Minusvalia, 1992.

o PT ACCESS CONSORTIUM. Report on good practice examples of accessible public trans-

i port. 2008. 446 p.

« PT ACCESS CONSORTIUM. State of the Accessibility of Public Transport Systems for

People with Disabilities in Europe. 2008. 446 p.

TRANSPORTE AEREO
« AENA, Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea. Manual Técnico para la Accesibili-
dad en los aeropuertos. Madrid: AENA, 2004.
g « JAUDENES, C. Accesibilidad de las personas sordas a la informacién y a la comunicacién
en espacios aeroportuarios. FIAPAS, n° 126, 2009, p. 18-20.
o UNITED SPINAL. Viajes en avion accesibles: guia para personas con discapacidades.
New York: United Spinal, 2005. 23 p.

TRANSPORTE FERROVIARIO

o COST-335: Passengers’ Accessibility of Heavy Rail Systems: final report of the Action. Lu-
xemburgo: Oficina de Publicaciones de la Unién Europea, 1999. 260 p.

o DEPARTMENT FOR TRANSPORT (LONDON); TRANSPORT SCOTLAND. Accessi-
ble train and station design for disabled people: a code of practice. London: Department
for Transport; Glasgow: Transport Scotland, 2008. 321 p.

o DEPARTMENT FOR TRANSPORT (LONDON). Railways for All: The Plan to Make
Great Britains Railways More Accessible. London: Department for Transport, 2006. 50 p.

TRANSPORTE POR CARRETERA
« VEGA PINDADO, P. La accesibilidad del transporte en autobus: diagnostico y soluciones.
Alonso Lépez, E (dir.). Madrid: IMSERSO, 2006. 152 p. Documentos Técnicos.

TRANSPORTE MARITIMO
« COUCH, G.; BARRETT, D. Access at the Channel Ports: a guide for disabled people. Lon-
don: RADAR, 1987. 160 p.
o Recomendacion de 24 de junio de 1996 sobre el proyecto y las operaciones de los buques de
pasaje para atender las necesidades de las personas de edad avanzada o impedidas. [s. 1.]:
Organizacion Maritima Internacional, 1996. 10 p.

Paginas web

TRANSPORTE AEREO

o AENA. Informacién para las personas con Movilidad Reducida http://www.aena.es/
csee/Satellite?Language=ES_ES&Section=1&SiteName=Aero puertos&c=Page&ci-
d=1213017924001&pagename=subHome

o INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION
http://www.icao.int/

« MINISTERIO DE FOMENTO. Accesibilidad en el Aeropuerto http://www.fomento.es/ MFOM/
LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/ AVIACION_CIVIL/PASAJEROS/
INFORMACION_UTIL_PARA_PASAJEROS/ACCESIBILI DAD_EN_EL _AEROPUERTO/
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o ADIFE Accesibilidad en estaciones http://www.adif.es/es_ES/infraestructuras/accesibi-
lidad_estaciones/accesibilidad_estaciones.shtml

» FGC. Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya http://www.fgc.cat/esp/accessibilitat.asp

o RENFE. Accesibilidad Web http://www.renfe.com/empresa/RSE/guia/web.html

ﬁ « RENFE. Atendo http://www.renfe.com/empresa/RSE/guia/index.html

« UIC. International Union of Railways

http://www.uic.asso.fr/

TRANSPORTE POR CARRETERA
o AUTOCARES NIKA. Transporte adaptado. http://www.autocaresnika.com/
« AUTOCARES VIUDA DE CANDIDO. http://www.vdacandido.com/
g « GOBIERNO DE CASTILLA-LA MANCHA. Plan Ciudad Directo http://www.jccm.es/
cs/Satellite/index/plan1212675707963pl/1193043192499.ht ml

TRANSPORTE MARITIMO
« BALEARIA
http://www.balearia.com/wps/portal/corporativo/web?WCM_GLOBAL_CON-
TEXT=/corporativo/es/Secciones/Guiadelpasajero/Guiadelpasajero#
o INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION
vhttp://www.imo.org/
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