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 El rompecabezas de la accesibilidad en el transporte

UN MODELO PARA ARMAR EN ESTA DECADA

EL ROMPECABEZAS
DE LA ACCESIBILIDAD
EN EL TRANSPORTE

ALFONSO SANZ ALDUAN
GEOGRAFO
EQUIPO ACCEPLAN. IUEE

Los problemas de la accesibilidad en el sistema de transporte publico se parecen a las piezas de un enorme
rompecabezas de tres dimensiones. La primera dimensién se corresponde con la variedad de los sistemas y
servicios de transporte que existen. La segunda faceta es la que, internamente a cada servicio de transporte, se
expresa en los multiples elementos que requieren ser accesibles.Y, la tercera y ultima tiene que ver con las
distintas perspectivas y necesidades de los usuarios.

Este puzzle se empez6 a armar hace un par de décadas. Aunque se han colocado algunas piezas importantes, la
imagen final del rompecabezas esta todavia lejos de formarse. Algunos de los servicios de transporte han
avanzado en la accesibilidad, pero otros presentan cuellos de botella que con las tendencias y medidas en curso
no se pueden superar en los plazos marcados por la nueva Ley de Igualdad de Oportunidades, no
Discriminacion y Accesibilidad Universal (LIONDAU).

En consecuencia, el | Plan de Accesibilidad 2004-2012 plantea una estrategia de intervencién ambiciosa que
pretende acelerar la colocacion de las piezas del rompecabezas. En particular establece una variada gama
de medidas para desatascar los cuellos de botella y generar dinamicas de accesibilidad en todos los medios
de transporte.
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os problemas de la accesibili-

dad en el sistema de trans-

porte publico se parecen a

las piezas de uno de esos
gigantescos puzzles tridimensionales
modernos que ponen a prueba la habi-
lidad y la paciencia de los adultos.

La diferencia es que el rompecabezas
de la accesibilidad del transporte publi-
Co no es un juego, sino una necesidad
para la calidad de vida de la poblacién y
no se puede admitir que pieza a pieza
sigamos tropezando con los mismos
problemas de encaje; que para cualquier
desplazamiento nos sigan faltando las
piezas contiguas.

Simplificando, se puede decir que
cada fragmento del rompecabezas tiene
tres dimensiones o facetas. La primera
se corresponde con la variedad de los
sistemas y servicios de transporte que
existen, desde el metro hasta el trans-
porte aéreo, pasando por los autobuses
interurbanos, los urbanos o el ferroca-
rril de cercanias. Un desplazamiento
puede exigir pasar de una pieza a otra
sin rupturas de la accesibilidad.

La segunda faceta del rompecabezas
es la que, internamente a cada servicio
de transporte, se expresa en los multi-
ples elementos que requieren ser acce-
sibles, desde la informacién para el via-
je hasta la informacion durante el viaje,
pasando por el acceso a los vehiculos o
a las estaciones y paradas en donde se
inicia o finaliza el desplazamiento.

La tercera y dultima dimension del
puzzle tiene que ver con las distintas
perspectivas y necesidades de los usua-
rios. Las demandas de acceso en cada
pieza o eslabon del transporte dependen
también de las condiciones de la perso-
na que desea hacer el viaje. El reto de
hacer cémodo, facil y comprensible cada
elemento del desplazamiento para todos
es el reto de la adaptacién del sistema; el
reto de la accesibilidad universal.

Si a ese caracter multidimensional se
afade la importancia que en este sector
juega el patrimonio existente de
infraestructuras y vehiculos, cuya vida
util se puede prolongar durante varias

“El puzzle de la accesibilidad
en el transporte publico se empezé
a montar muy lentamente hace dos décadas,
colocando piezas sueltas sin contar
con una imagen final
de referencia para guiarse;
esfuerzos aislados que en ocasiones
quedaban anticuados por el propio
cambio del sistema de transportes”

décadas (por ejemplo en el caso del
ferrocarril), se comprende que la tarea
de transformacién del transporte publi-
co bajo criterios de accesibilidad sea
una tarea compleja y prolongada.

El puzzle de la accesibilidad en el
transporte publico se empezd a montar
muy lentamente hace dos décadas, colo-
cando piezas sueltas sin contar con una
imagen final de referencia para guiarse;
esfuerzos aislados que en ocasiones que-
daban anticuados por el propio cambio
del sistema de transportes, por ejemplo
por la aparicién de nuevos tipos de ser-
vicio como el AVE que no presentaban
condiciones adecuadas de accesibilidad.

Otras veces esos esfuerzos parciales
se tradujeron en un salto cualitativo en
la configuracién del rompecabezas, se
consiguieron unir unas cuantas piezas
importantes hasta vislumbrar un frag-
mento de la imagen final. Este es el caso
de la introduccion de los autobuses
urbanos de piso bajo que, frente a los
prejuicios iniciales sobre su imposibili-
dad técnica y econdmica, se han mos-
trado como un instrumento excelente
de mejora de la calidad de los servicios
para el conjunto de la poblacién, facili-
tando el acceso de todos los usuarios y,
a la postre, la rentabilidad del sistema;
hasta el punto de que ya han quedado
excluidos del mercado los autobuses
escalonados de uso urbano general.

En ese contexto es en el que se plan-
ted, a través del | Plan Nacional de
Accesibilidad 2004-2012, una nueva
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estrategia global para armar el rompe-
cabezas. Para ello se hicieron dos traba-
jos previos imprescindibles para un
puzzle: definir la imagen final e identifi-
car las piezas ya colocadas.

Con ese fin se elaboré una clasifica-
cién de los distintos servicios de trans-
porte, se seleccionaron y agruparon los
problemas clave de los mismos y se
establecieron indicadores y umbrales
para poder precisar el grado de accesi-
bilidad alcanzado en cada caso'.

El trabajo de andlisis del estado
actual permitié mostrar cémo las pie-
zas ya encajadas dejaban todavia
muchas lagunas en la imagen final de la
accesibilidad deseable, tal y como se
puede observar en los dos cuadros
siguientes, en los que en primer lugar
se describe el estado en 2001 de una
serie de indicadores de la accesibilidad
Yy, en segundo lugar, se evalla la distan-
cia o la cantidad de piezas que hay
todavia que colocar para alcanzar un
grado de accesibilidad minimo (umbra-
les primarios) para cada medio o servi-
cio de transporte:

(1) Para una descripcion completa de la
metodologia y datos obtenidos véase el
“Libro Verde. La Accesibilidad en Espana.
Diagnéstico y bases para un plan integral
de supresion de barreras”. Instituto de Estu-
dios Europeos. Universidad de Barcelona.
Edita: Observatorio de la Discapacidad.
Coleccion Estudios e Informes. Serie Estu-
dios n° 7. IMSERSO. Madrid, 2002.

L



MINUSVALEXTRAMARZO

30/3/04 00:50 Pagina 16

» El rompecabezas de la accesibilidad en el transporte e

Autobuses urbanos
y suburbanos

Ferrocarril
de cercanias

Autobuses
interurbanos

Numero de autobuses de piso bajo
y su proporcioén sobre el total

Estaciones practicables

Lineas con autobuses practicables
y proporcion sobre el total

2.863
(38,17%)

Numero de buses con rampa en uso
y sistema de arrodillamiento

2.290
(30%)

y su proporcién sobre el total

31%

Proporcién de viajeros que utilizan

40%

las estaciones practicables respecto al total

(02I‘7)

Proporcién de viajeros en dichas
lineas practicables sobre el total

Taxis

Numero de taxis adaptados

(0,53 A)

Distribucién en el territorio de los taxis
adaptados. Provincias que alcanzan una

(65%)

disponibilidad minima de taxis adaptados
y porcentaje de poblaciéon que representan

y proporcion respecto al total

Transporte
maritimo

Autobuses urbanos y suburbanos

Ferrocarril de cercanias

Terminales portuarias practicables
y su proporcién sobre el total

70%

Autobuses interurbanos

Taxis

E

Transporte maritimo

Como se puede deducir de la tabla,
varios de los subsistemas de transporte
presentaban en 200 un grado muy bajo
de aproximacion a niveles aceptables de
accesibilidad, bien sea porque sus esta-
ciones o puntos de embarque/desem-
barque presentan graves dificultades,
bien porque los vehiculos son ajenos a
las necesidades de acceso de buena par-
te de la poblacién. En algunos casos esas
lagunas se pueden atribuir a las dificul
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tades y rigideces propias de ciertos
subsistemas como los ferrocarriles,
pero en otros casos se puede atribuir a
la falta de un impulso de dinamizacion
que podria realizarse desde las adminis-
traciones y empresas operadoras.

En definitiva, el sistema de transpor-
te publico tenia entonces y tiene toda-
via en la accesibilidad una asignatura
pendiente. Esa apreciacion general no
impide reconocer que se da una gran
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Proporcién de viajeros que utilizan
las terminales portuarias practicables

(70%)

diversidad de situaciones en relacién a
la accesibilidad en cada uno de los
medios y servicios que componen el
sistema de transporte publico. Incluso
en cada subsistema hay parcelas que
presentan rasgos positivos al lado de
otras que no parecen dirigirse por la
senda de la accesibilidad.

Mientras que en unos casos la acce-
sibilidad parece solidamente incorpora-
da al proceso de mejora de la calidad de
los servicios, en un proceso lento pero
fluido, en otros se topa con cuellos de
botella que parecen bloquear las expec-
tativas de mejora; cuellos de botella en
los que parecen empantanarse las ini-
ciativas tanto publicas como privadas.

Hay que recordar que la mayoria de
los subsistemas de transporte publico
han vivido decenas de afos al margen
de los criterios de accesibilidad que hoy
parecen moneda corriente o exigencias
“naturales” o “logicas”.Y que, la recon-
versidon de las infraestructuras, de los
vehiculos o de la cultura de las empre-
sas operadoras no puede ser un proce-
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so vertiginoso. El ferrocarril, por ejem-
plo, con mas de ciento cincuenta afios
de vida requiere ahora una relativa
revolucién para adaptarse a los crite-
rios de accesibilidad que no estuvieron
presentes en sus origenes.

Frente a esa larga existencia “sin
accesibilidad”, los esfuerzos de los ulti-
mos afios, sobre todo a partir de la
década de los afios noventa, no pueden
valorarse mas que como el inicio de un
camino prolongado de mejora de la cali-
dad del transporte publico.

Interesa, por tanto, estimar en qué
medida los esfuerzos actuales pueden
componer el rompecabezas en los pla-
zos deseables vy, si por el contrario, es
necesario plantear dindmicas mucho
mas activas de colocacién de piezas, de
transformacién de las condiciones de
accesibilidad. De ese modo, proyectan-
do las tendencias actuales al horizonte
de 2010 se estimé que el puzzle queda-
ria configurado de la siguiente manera
en dicha fecha:

Grado de aproximacion a la accesibi-
lidad primaria alcanzado en 2001 y a
alcanzar en el 2010 segln el escenario
tendencial.

y los autobuses interurbanos para los
que el umbral de accesibilidad primaria
quedara todavia lejos en todos sus ele-
mentos en el afo 2010 si no se produ-
ce una intervencion institucional amplia
y enérgica.

La conclusion es, por tanto, que
resultando el escenario tendencial
para el 2010 insatisfactorio para la
accesibilidad, lo que se requiere es
establecer un programa de accién
capaz de superar las expectativas gene-
radas por las medidas y politicas en
curso. Para ello el | Plan Nacional de
Accesibilidad y la propia ley en la que
se integra, la Ley 51/2003, de 2 de
diciembre, de igualdad de oportunida-
des, no discriminacion y accesibilidad
universal de las personas con discapa-
cidad, conocida también por sus siglas
LIONDAU, se plantean fijar objetivos
mas ambiciosos para cada subsistema
Yy, en particular, establece en su Dispo-
sicién final octava, que:

“En el plazo de dos afos desde la
entrada en vigor de esta ley, el Gobier-
no aprobara, segiin lo previsto en el
articulo 10 de esta ley,y en razén de las
necesidades, peculiaridades y exigencias

GRADO DE APROXIMACION A LA ACCESIBILIDAD PRIMARIA
ALCANZADO EN 2001 YAALCANZAREN EL 2010
SEGUN EL ESCENARIO TENDENCIAL

Autobuses urbanos y suburbanos
Ferrocarril metropolitano
Ferrocarril de cercanias
Ferrocarril interurbano
Autobuses interurbanos
Tranvias

Taxis

Transporte aéreo
Transporte maritimo

Como se puede observar en la tabla,
la mayoria de los subsistemas de trans-
porte cuenta con alguna faceta dificil de
reconducir hacia la accesibilidad, e
incluso hay algunos como el ferrocarril
de cercanias, el ferrocarril interurbano

que concurran en cada supuesto, unas
condiciones basicas de accesibilidad y
no discriminacion para el acceso y utili-
zacion de los medios de transporte por
personas con discapacidad. Dichas con-
diciones seran obligatorias en los
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siguientes plazos a partir de la entrada
en vigor de esta ley, de cinco a siete
afos para las infraestructuras y material
de transporte nuevo, y de quince a die-
cisiete afios para todos aquellos exis-
tentes que sean susceptibles de ajustes
razonables”.

Siguiendo el mandato de la LION-
DAU, el | Plan Nacional de Accesibilidad
desarrolla politicas activas en una
amplia gama de campos:

a) Adecuar la legislaciéon en todos
los ambitos para que las mejoras estruc-
turales se alcancen a medio plazo:

Introduccioén de criterios de accesibi-
lidad en la legislacién (directivas de
interoperabilidad por ejemplo) comuni-
taria sobre el transporte publico.

Introduccion de criterios de accesibi-
lidad en la legislacion estatal que afecta
a los operadores o agentes de ambito
suprautonomico como RENFE, AENA,
Iberia, Trasmediterranea. En coordina-
cién con los criterios de los operadores
autonémicos.

Adecuacion de la normativa autoné-
mica de supresién de barreras a los
nuevos retos planteados con la accesi-
bilidad en el transporte publico.

b) Adaptar los reglamentos y pro-
cedimientos de los operadores a las
nuevas demandas de accesibilidad.

Garantizando las oportunidades y la
calidad de viaje para todos los usua-
rios. Por ejemplo, facilitando el acceso
de personas que portan carritos de
nifos en los autobuses urbanos vy
suburbanos.

c) Generar suficiente informacion
y/o concienciacién ciudadana y
participacién de los usuarios:

Debe ser un elemento imprescindi-
ble en la introducciéon de mejoras de
accesibilidad, operando en los dos sen-
tidos: desde los usuarios hacia la admi-
nistracion y operadores y desde éstos
hacia los usuarios. Cada nuevo elemen-
to debe ser acompafado de una expli-
cacion a la ciudadania sobre sus motiva-
ciones y manera de aprovecharlo.

d) Asegurar la formacién adecuada
de los trabajadores del sector.
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Hay que recalcar al respecto que un
elemento comun a todos los subsistemas
de transporte es la necesidad de forma-
cion de los trabajadores directamente
relacionados con la conduccién, la ins-
peccion, el uso y la informacién de cada
medio, asi como de los técnicos que de-
sarrollan los diferentes elementos de la
cadena del transporte (vehiculos, infraes-
tructuras, sistemas de informacién).

e) Ampliar el conocimiento y el de-
sarrollo de las soluciones (dispositi-
vos, tecnologias, técnicas) de accesibilidad.

Numerosos elementos requieren
todavia una investigacién para la adop-
cién de soluciones de accesibilidad mas
adecuadas a cada situacion. Por ejem-
plo, todavia hay muchas incognitas y
lineas de trabajo abiertas en relacion a

la manera de garantizar el acceso a los
trenes interurbanos.

Una investigacion que puede ser
impulsada a través del CEAPAT y/o de
otros centros de desarrollo tecnologi-
co. De esas investigaciones se derivaran
recomendaciones y normas técnicas
para numerosos elementos del sistema
de transporte publico.

f) Alcanzar acuerdos y compromi-
sos en relacion a las distintas facetas de
la accesibilidad por parte de los diversos
agentes e instituciones involucrados.

Por ejemplo, definicion de un cédigo
de buenas practicas en materia de acce-
sibilidad a suscribir por parte de los
operadores ferroviarios, con mecanis-
mos de comprobacién y garantia de
cumplimiento.

‘“Se puede afirmar que los objetivos y
propuestas son suficientemente ambiciosos
como para cambiar el aspecto del sistema de
transportes publico espanol, en lo que ataie
a la accesibilidad, en el plazo de una década”
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g) Establecer nuevas lineas de finan-
ciacion de las mejoras de accesibilidad
que requieren estimulos econémicos
para acelerar su implantacion.

Por ejemplo, programas de ayuda de
transformacion de la infraestructura
(estaciones) y parque de vehiculos en el
ferrocarril.

h) Redactar y aprobar planes o pro-
gramas de actuacién de las administra-
ciones y los operadores con objeto de
alcanzar en los plazos fijados los objeti-
vos de accesibilidad comprometidos
publicamente.

Por ejemplo, programas de mejora en
las estaciones de las lineas antiguas del
metro que establezcan umbrales de
accesibilidad a superar en determinadas
fechas.

i) Reformar los procedimientos admi-
nistrativos para las concesiones de los
servicios de transporte publico, de
manera que la accesibilidad se incorpo-
re como un requisito en las licitaciones.

Por ejemplo, estableciendo la accesi-
bilidad como exigencia en la prestacion
de los servicios de nuevas lineas de
autobus interurbano o en la renovacién
de las concesiones existentes.

A la vista de esta relacion, se puede
afirmar que los objetivos y propuestas
son suficientemente ambiciosos como
para cambiar el aspecto del sistema de
transportes publico espafiol, en lo que
atafie a la accesibilidad, en el plazo de
una década. Con ello no se cerrarian las
demandas ni las necesidades, pero se
entraria en un nuevo periodo en el que
la ténica dominante seria la normali-
dad de la accesibilidad.

La sociedad espafiola podria enton-
ces mostrarse orgullosa de haber
montado el rompecabezas de la accesi-
bilidad en el transporte publico; orgu-
llosa de haber limado multiples barre-
ras discriminatorias y de superar las
numerosas pruebas de habilidad y sen-
sibilidad necesarias para encajar las
multiples piezas que este reto supone.
Aunque quizds entonces tengamos el
regusto amargo de haber empezado
tarde la tarea.



