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PRESENTACION







Dentro de las grandes tareas del IMSERSO en su compromiso con la sociedad pode-
mos decir que la lucha contra la discriminacion es una de los mas importantes, si no
la principal. Y una de las mayores expresiones de discriminacion es la dificultad o im-
posibilidad de incorporarse al mundo laboral, educativo, de ocio, o a la vida social
en general, por la existencia de barreras fisicas, de acceso a la comunicacion e infor-
macién u otras que afectan con especial incidencia a las personas discapacitadas.

Se ha trabajado mucho por la supresiéon de barreras en las dos Gltimas décadas, con
resultados positivos, pero insuficientes, dada la complejidad y magnitud de la tarea.
Provocar un cambio social y reconfigurar el mundo que en buena parte hemos he-
redado es una tarea dificil y que, a partir de la experiencia adquirida, podemos de-
cir que requiere tres ingredientes fundamentales: voluntad de cambio, técnica y es-
trategia. Mejorar la accesibilidad requiere asumir reivindicaciones de los ciudadanos
afectados y reconocer sus ventajas para todos (voluntad), analizar adecuadamente
los problemas, investigar y aportar soluciones adecuadas (técnica) y plantear las ac-
ciones correctoras y preventivas de forma imaginativa, acorde con el entorno social
y politico (estrategia). Desde esta perspectiva un Plan de Accesibilidad es una estra-
tegia que apoyada en las técnicas adecuadas permite materializar esa voluntad de
cambio y mejora.

El trabajo que aqui se presenta es un importante escalén para el desarrollo de un
Plan que cumpla tales expectativas. Este Libro Verde pretende difundir, compartir y
discutir pablicamente la situacién de la accesibilidad en Espafia, asi como los ins-
trumentos y politicas puestos en marcha en los Ultimos afios para su promocion y
las necesarias reformas o iniciativas para avanzar en el proceso de supresion de
todo tipo de barreras —arquitectonicas, urbanisticas, en el transporte, la comunica-
cién e informacidn, etc.— en nuestro pais.

Los contenidos desarrollados en este Libro son el producto de un trabajo de inves-
tigacion conjunto realizado por el IMSERSO y, muy especialmente, por técnicos del
Instituto Universitario de Estudios Europeos de la Universidad Autonoma de Barce-
lona y expertos en las diversas materias tratadas. El objetivo de la investigacion ha
sido realizar un diagnéstico —lo mas amplio y representativo posible— del estado de
la accesibilidad en Espafia, con la finalidad dltima de establecer las bases para la
realizacién de un plan integral de accion a desarrollar posteriormente. El Libro Ver-
de es, por tanto, un escalén fundamental de un proceso que se debera continuar,
una vez recogidas y debatidas diversas perspectivas sobre el tema, en un Libro
Blanco cuyas lineas de accién y propuestas se haran aplicables, finalmente, por
medio de un Plan de Accesibilidad.



Las acciones de este Plan, resultado del proceso de participacion y debate que este
Libro Verde quiere promover, se desarrollardn en el &mbito local, autonémico o es-
tatal a fin de obtener un resultado efectivo y equilibrado.

Sea por tanto este libro una invitacion al conocimiento, la reflexion y la implica-
cién de todos aquellos que de una u otra forma se sienten afectados o tienen res-
ponsabilidad sobre las condiciones de accesibilidad de su entorno. Y sirva su difu-
sidn para revitalizar voluntades, debatir técnicas y plantear nuevas o renovadas es-
trategias hacia una supresion efectiva de barreras que nos permita superar la
discriminacion y mejorar la calidad de vida de todos.

Alberto Galeron de Miguel
Director General del IMSERSO
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El Plan de Accesibilidad: un marco de ordenacion de
las actuaciones publicas para la eliminaciéon de barr eras

Comenzamos por destacar la corta —pero intensa— historia del trabajo institucio-
nal en favor de la accesibilidad; primero como un elemento complementario de la
«rehabilitacion» de los minusvalidos; después y progresivamente, como expresion
del reconocimiento de sus derechos y, finalmente, desde una concepcion mas ge-
nérica expresada en las ideas de Disefio Universal o Disefio para Todos.

Si el trabajo institucional en favor de la accesibilidad es relativamente reciente,
también lo es la investigacion sobre los elementos que la componen o sobre las
consecuencias de su falta para la poblacion con problemas sensoriales, del co-
nocimiento o movilidad. En el Gltimo cuarto del siglo xx se han escrito multiples
manuales sobre aquello que es preciso tener en cuenta para disefiar un mundo
sin barreras, comenzando por el trabajo seminal de Selwin Goldsmith. En cam-
bio, apenas existen trabajos que describan o investiguen el mundo «con barreras»
gue realmente habitamos: las caracteristicas de éstas, su génesis, cantidad o los
factores que las promueven y que las hacen persistir. Consideramos que este tipo
de trabajos son tan necesarios como aquéllos si hemos de cambiar las cosas, si
pretendemos conseguir un entorno mas accesible por medio de la accion coordi-
nada y planificada. Para realizar un Plan de Accesibilidad se debe partir de un
buen estudio de la situacion y sus condicionantes, sin creer que la experiencia y
no el analisis nos puede dar las claves de su correcta interpretacién y de como
transformarla.

En nuestro pais, el aumento en la concienciacién publica sobre la importancia de
la accesibilidad como elemento de calidad de vida y de integracion de las perso-
nas con discapacidad ha coincidido, en buena medida, con el proceso de transfe-
rencia de competencias desde el Estado a las comunidades auténomas y con la cre-
ciente influencia del movimiento asociativo de las personas con discapacidades.
Gran parte de las areas vinculadas con la mejora de accesibilidad han comenzado
a depender de instancias administrativas nuevas, pero al mismo tiempo, desde la
administracion central se ha dado un creciente interés por potenciar las politicas de
supresion de barreras de una forma territorialmente equilibrada y con creciente
participacion del movimiento asociativo.

Desde finales de los afios ochenta se han producido importantes hitos en la incor-
poracion de la accesibilidad como una materia importante de actuacién en el am-
bito publico: desde la creacion del Centro Estatal de Autonomia Personal y Ayudas



Técnicas, CEAPAT, hasta la conformacién de un nuevo marco normativo autonémi-
co constituido por leyes y decretos de accesibilidad, sin olvidar el &mbito local,
desde donde se ejecuta y controla buena parte de las actuaciones y cambios en
esta materia.

La accesibilidad se ha convertido, por tanto, en un medio de accién de gran rele-
vancia en los tres niveles administrativos hasta parecer muy lejana ya aquella Ley de
Integracion Social del Minusvalido —LISMI— de 1982, muy invocada por el movi-
miento asociativo para reivindicar los grandes cambios necesarios a acometer y que
supuso un importante avance cualitativo para la integracion de las personas con dis-
capacidad. La mejora de accesibilidad ha sido uno de los principales instrumentos
de esa integracion y es indudable que debera seguir siéndolo en los préximos afios.
Pero en este periodo reciente, de apenas dos décadas, han ocurrido muchas cosas,
quizéa insuficientes para los objetivos buscados, pero muy relevantes tanto por las
transformaciones de los entornos fisicos y vitales en que se proyecta la accesibilidad,
como por la conciencia adquirida y los instrumentos de actuacion creados.

Y si en nuestro pais se han producido estos cambios, fuera de nuestras fronteras el
proceso ha sido tanto o méas notable. La publicacién en 1993 de las Normas Uni-
formes sobre Igualdad de Oportunidad de las Naciones Unidas® ha supuesto un
avance muy importante para unificar los criterios de accidn a nivel internacional. La
regla nimero 5 de ese documento desarrolla medidas amplias pero concretas que
los Estados deben de poner en marcha para mejorar las condiciones de accesibili-
dad en sus territorios. Otro cambio de extraordinaria relevancia ha sido la publica-
cién en Estados Unidos., en 1990, del ADA o Ley para los Americanos con Disca-
pacidad, una ley anti-discriminacion que en términos de accesibilidad ha supuesto
una verdadera revolucion en aquel pais, dando pie a la introduccion de otras nor-
mativas nacionales menos ambiciosas en la misma linea, como ha ocurrido en Ca-
nadd o Gran Bretafia.

En Europa, la politica mas ambiciosa se venia desarrollando en los paises nérdi-
cos. El proceso de uniformizacion a partir de estdndares similares a los de estos
paises, a pesar de no poder materializarse en una norma comun, también ha te-
nido relevantes avances. Estos avances provienen mas de la iniciativa voluntaris-
ta de las asociaciones e instituciones nacionales que de las propias instancias co-
munitarias. La armonizacion de criterios materializada en documentos como el
Concepto Europeo de Accesibilidad es un avance importante a pesar de que des-
de el viejo continente no haya una clara politica de accion que pueda conducir
a la Union Europea hacia unas cotas de supresion de barreras equiparables a las
norteamericanas.

! Organizacion de Naciones Unidas (ONU). «Normas Uniformes sobre Igualdad de Oportunidades para las Per-
sonas con Discapacidad». Resolucion 48/96, de 20 de diciembre de 1993. Madrid: IMSERSO, 1996.



En este contexto amplio pero interrelacionado es donde se sitla la pretensiéon de
elaborar un Plan de Accesibilidad en Espafia, que parte del impulso dado por los
siguientes factores:

1. EI Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, a través del IMSERSO,
como instituciéon que debe promover instrumentos de accién para fa-
vorecer la participacién de las personas con discapacidad precisa de
un marco de accion que informe y guie sus actuaciones en el ambito
suprarregional.

2. El Comité Espafiol de Representantes de Minusvalidos, CERMI, junto con
el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales y el Ministerio de Fomento de-
sarrollaron durante 1998 y aprobaron en 1999 un plan de necesidades del
colectivo de personas con discapacidad, en relacion con la accesibilidad y
las posibles medidas a tomar por la administracion.

3. La mocidn parlamentaria presentada en el Congreso de los Diputados con
fecha 13 de abril de 1999 emplazé al Gobierno a la presentacién de un
plan dirigido a solucionar los problemas de las personas con discapacidad
en el conjunto del Estado.

Con estos antecedentes y buscando establecer unas bases rigurosas y de gran al-
cance sobre las que apoyar el disefio del Plan, el IMSERSO firmé el 30 de mayo de
2000 un convenio de colaboracion con el Instituto Universitario de Estudios Euro-
peos (IUEE), de la Universidad Auténoma de Barcelona, para la elaboracién de un
diagnostico sobre la situacion de la accesibilidad en Espafia como paso previo a la
redaccion del Plan de Accesibilidad. El presente libro es una sintesis de ese diag-
néstico, que previamente se habia presentado para circulacion institucional bajo el
nombre de Libro Verde de la Accesibilidad en Espafia.

Con posterioridad a la finalizacion de los trabajos de este documento y en el mar-
co del Congreso Europeo de Personas con Discapacidad de marzo de 2002 se ha
producido la Declaracién de Madrid que fundamentada en la Declaracién Univer-
sal de los Derechos Humanos establece que la inclusion social se basa en la no
discriminacion y la accion positiva, dos pilares fundamentales en el Plan de Acce-
sibilidad promovido por el IMSERSO.

La planificacion como necesidad

La mejora y desarrollo de la accesibilidad de nuestro entorno no se puede hacer més
gue progresivamente: la herencia de edificaciéon, urbanismo o medios de transporte
sin medidas de accesibilidad adecuadas no se puede revertir facilmente. En cambio,
es nuestra labor apremiante evitar la generacion de nuevas barreras ya sea en las obras
e infraestructuras de nueva creacioén, como en las rehabilitaciones o modernizaciones
0 en las actitudes y comportamientos. Y para ello es necesaria la planificacién:



«Es claro que la gestion de estos condicionantes requiere establecer priorida-
des y tomar decisiones, cosas que se pueden hacer de forma mas positiva y
eficaz en un contexto de concertacion que en uno de reivindicacion cons-
tante. [...] Es importante planificar las actuaciones a emprender; no basta con
actuar de forma puntual o s6lo como reaccion a las presiones?.

La planificacién también es recomendada por la regla numero 5 de las Normas
Uniformes sobre Igualdad de Oportunidades para las Personas con Discapacidad
de la ONU (1993):

Los Estados deben reconocer la importancia global de las posibilidades de ac-
ceso dentro del proceso de lograr la igualdad de oportunidades en todas las
esferas de la sociedad. Para las personas con discapacidades de cualquier in-
dole, los Estados deben:

a) establecer programas de accion para que el entorno fisico sea accesible y
b) adoptar medidas para garantizar el acceso a la informacién y la comuni-
cacion.

Por tanto, el Plan de Accesibilidad surge como necesidad operativa, pero es tam-
bién un instrumento necesario para conocer los logros alcanzados hasta el mo-
mento y reflexionar sobre las estrategias seguidas. De este modo sera maés facil di-
sefiar mecanismos de accion adecuados para el futuro.

Grandes objetivos del Plan de Accesibilidad

Un elemento fundamental para la planificacion es partir de un buen diagndstico de
situacion. Con tal objeto, se ha desarrollado una amplia investigacion, cuyas ca-
racteristicas han pretendido responder a los objetivos generales que guiaran el di-
sefio y redaccion posterior del Plan, y que se resumen a continuacion:

1. Identificar y jerarquizar necesidades:

Se precisa un conocimiento sintético y completo del estado de la accesibilidad en
nuestro pais en los principales ambitos (edificacion, urbanismo, transporte, comu-
nicaciones y medio natural) como paso previo a la presentacion de propuestas de
acciéon. Un buen diagnéstico de situacion permite conocer el punto de partida, la
identificacion de los principales problemas y su jerarquizacion.

2 Quiviger, Claude, La Ville de Montreal et les persones handicapées et les persones & mobilité réduite. Montreal, 2000.



2. Definir actuaciones clave:

Como todo plan director de las actuaciones publicas, el Plan de Accesibilidad bus-
ca ser un instrumento de accién, un marco que ordene las prioridades y haga pro-
puestas viables que puedan ser desarrolladas al nivel administrativo correspondien-
te. Identificar los agentes involucrados en la solucion del problema y adecuar las
actuaciones segun sus posibilidades de implementacidn, incluyendo sus costes
y los beneficios esperados son componentes fundamentales del disefio de un Plan
realista y viable.

3. Abarcar el conjunto del Estado:

La dispersion territorial de competencias en materias como el urbanismo, la edifi-
cacion o el transporte dejan un escaso margen para implantar univocamente desde
las instancias centrales un modelo de actuacion. No obstante, sélo desde una ins-
tancia estatal se puede desarrollar un proyecto global que garantice la igualdad de
las Personas de Movilidad o Comunicacion Reducida (PMCR) con independencia
de su lugar de residencia y armonice las actuaciones de las distintas administracio-
nes para beneficiar los intereses de todos en un d&mbito cada vez més compartido
con los otros paises de la UE.

4. Dirigirse a toda la poblacién:

El Plan debe ser inclusivo, saltar barreras culturales que sitlan a las personas con
discapacidad como exclusivos beneficiarios y causantes de la demanda de accesi-
bilidad. Accesibilidad es calidad de vida para todos, y como tal el Plan ha de diri-
girse a toda la poblacion, con especial atencion en los colectivos de mayor fragili-
dad frente a las barreras. La informacion resultante se debe presentar de forma sen-
cilla y facilmente difundible; es decir, debe ser accesible dada la variedad de
personas e instituciones afectadas, asi como los distintos &mbitos en que sus con-
tenidos podrian tener aplicacion.

5. Enfoque integral:

Analizar las necesidades como una «cadena», por lo que un analisis exclusiva-
mente sectorial (o por &mbitos) es insuficiente. Las propuestas deben ser integrales
contemplando el conjunto de secuencias que desarrolla un ser humano en sus ac-
tividades —vida cotidiana, trabajo, ocio— y sus interconexiones.

Por ultimo, hay que destacar la vocacion europea del Plan, en cuanto a la intencion
de difundir sus resultados y metodologia en otros paises de la Unién Europea, ser-
vir de base sobre la que desarrollar trabajos especificos en las &reas de cooperacion
con otros paises de nuestro entorno o presentarlo como posible modelo de desa-
rrollo de politicas integrales de accesibilidad a nivel estatal.



El Diagndstico, etapa previa a la construccion del Plan

El Plan debe ser capaz de incorporar otras variables, como la diversidad compe-
tencial y administrativa, sin perder una visién conjunta —de estado— que es la que
le dota de su esencia y sentido. La asignacion o la proposicién de politicas debera
involucrar agentes de diverso tipo, con capacidad gestora y territorios diversos, con
planteamientos diferentes y niveles de partida —en cuanto a la accesibilidad—
también diferentes. Por ello, para conseguir un Plan operativo se requiere de las di-
versas administraciones involucradas el cumplimiento de dos puntos basicos: la
blasqueda de intereses compartidos y un acuerdo basico en cuanto a las mejores
politicas para conseguirlo. Esto implica un proceso que debe partir de una cierta
coincidencia en el diagnéstico y la asuncién del rol de cada uno en un proceso
gue cruza horizontalmente disciplinas y niveles administrativos.

Muchos manuales de accesibilidad nos muestran el ideal de un disefio sin barreras, la
meta de un entorno accesible; en cambio, apenas existen los trabajos que —de forma
rigurosa— investiguen la situacion real, y ninguno que haya acometido el investigar
la situacion global de la accesibilidad en nuestro pais en un momento del tiempo.

Para comenzar semejante tarea se deben reconocer las dificultades que implica. El
concepto de accesibilidad comprende y vincula a muchos d&mbitos espaciales y de
comunicacion, afecta a muchas personas de distinto tipo (con o sin discapacidades,
joévenes o mayores), abarca multiples actividades (la comunicacion, el transporte, el
ocio, el turismo...) y, en consecuencia, tiene multiples perspectivas (la de cada tipo de
discapacidad, la de los mayores, la de los que llevan nifios, la de los que disefian los
objetos, protocolos o espacios, etc.). En definitiva, es dificil no dar una vision reduc-
cionista de la accesibilidad; maxime cuando existe bastante precariedad de datos, es-
tadisticas o estudios fiables sobre las diversas materias a incluir en el analisis.

El enfoque de este Diagnostico parte de considerar un conjunto de d&mbitos base,
los mismos que contempla la legislacion, y cada uno de ellos tiene diversas facetas
0 proyecciones, que denominamos ambitos de aplicacion.

Ambitos base:

= Edificacion.

= Urbanismo.

= Transporte.

= Comunicaciones.

Ambitos de aplicacion en el estudio:

= Viviendas.

= Edificios de uso publico (administrativo, de transporte, educativos, sanita-
rios, culturales, de ocio, comerciales).

= Edificios residenciales de uso turistico (hoteles).



= Viario publico.

= Instalaciones de aproximacion a la naturaleza.
e Parques y jardines.

= Playas.

= Transporte privado.

= Transporte publico en sus distintos modos.

= Telecomunicaciones.

= Sefializacion y transmision de informacion.

No son los Unicos &mbitos posibles. Las barreras se manifiestan en otros entornos,
pero la inclusién de todos los citados ya implica dar unos contenidos muy ambi-
ciosos al diagnostico y, en definitiva, al Plan. L6gicamente, en algunos ambitos de
aplicacién coinciden dos o mas &mbitos base, pero en ese caso se tratardn por se-
parado, pues la presentacion del trabajo se ha realizado desde éstos. Por otra par-
te, algunos temas pueden tener un doble tratamiento consecuencia de haber sido
abordados desde Opticas sectoriales diferentes.

En cuanto a la metodologia para investigar los ambitos citados (desarrollada en un
anexo a este documento), se han utilizado tres grandes métodos de recopilacién o
generacion de informacion:

« Documentacion.
= Evaluacion.
= Encuestacion.

Cada tipo de andlisis aporta cosas diferentes y, generalmente, complementarias. El
objetivo final es ofrecer esa vision completa y multidimensional de la accesibilidad
buscada:

= El andlisis documental se ha basado en la recopilacion de informacion ya
elaborada, procedente de diversas fuentes y administraciones publicas.

= Las evaluaciones nos han permitido verificar sobre el terreno la situacion:
los logros alcanzados y los problemas existentes. Ademas —dada su am-
plitud y significatividad— sirven de punto de partida para futuras evalua-
ciones comparativas.

= Las encuestas aportan la vision subjetiva de los usuarios, fundamentalmen-
te personas con discapacidades diversas, sus demandas y opiniones.

Se ha pretendido combinar el estudio sectorial con el mantenimiento de la vision
global e integradora de los problemas, es decir tener siempre presente la busqueda
de relaciones que, por un lado, nos permitan identificar el origen o causa de los
problemas, y por otro, los instrumentos u oportunidades para resolverlos. Estos no
se desarrollan en el presente volumen, pero su elaboracién y concrecién surge de
los analisis realizados.



El equipo humano necesario para esta tarea ha sido muy amplio y se reparti6é entre
Barcelona y Madrid. El equipo estable de estudio se ha localizado en la sede del
IUEE en la Universidad Autdbnoma de Barcelona, mientras los técnicos sectoriales
(profesionales independientes) han procedido, en su mayoria, de Madrid. Ademas
se han contratado servicios externos y personal para trabajos de campo. Finalmen-
te, se ha contado con la colaboracion de multiples instituciones y asociaciones. To-
das ellas —excepto algun inevitable olvido— estan reflejadas en las paginas de
agradecimientos.

Este libro, La accesibilidad en Espafia, es una sintesis de los trabajos de Diagndstico
realizada a partir de los principales hallazgos realizados en la investigacion, reelabo-
rados para una presentacion mas breve y facil de difundir. Una memoria mas amplia
contiene los detalles que complementan las informaciones aqui presentadas.

Estructura del documento

Este libro consta de cuatro partes. La primera es introductoria y en ella se presentan
los elementos de base necesarios para elaborar el diagndstico: los conceptos mas
importantes, la cuantificacion de los beneficiarios de la accesibilidad y el andlisis
del marco normativo autonémico. La segunda presenta un resumen de los diagnos-
ticos sectoriales realizados y que se presentan en toda su extensiéon en una memoria
previa. La tercera —Diagnostico General— incluye una reflexion general sobre el
estado de la accesibilidad a partir de todos los trabajos desarrollados, un andlisis ho-
rizontal de las interrelaciones —eslabones o cadenas— entre los &mbitos analiza-
dos, de modo que se pueda obtener una visién continua de las actividades que la
accesibilidad ha de hacer posible, y un andlisis de los cambios que la eliminacién
total de barreras provocaria sobre la vida de las personas con discapacidad. Final-
mente, los anexos presentan informacién complementaria relativa a los diagnosticos
sectoriales, asi como la metodologia de los diversos analisis realizados.
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El término «accesibilidad» proviene de «acceso», accion de llegar y acercarse,
o bien entrada o paso. Aplicado al uso del espacio o de objetos y tecnologias,
y especialmente con relacién a ciertos colectivos de poblacién con dificulta-
des funcionales, la palabra adquiere un matiz menos neutro, mas expresivo de
los beneficios que se derivan de la interaccion con el entorno o con otras per-
sonas.

No habiendo una definicién Unica o generalizada del término que responda a la
acepcion citadal, nos acogemos a la que establece el denominado Concepto Euro -
peo de Accesibilidad (CCPT, 1996):

La accesibilidad es una caracteristica basica del entorno construido. Es la
condicion que posibilita el llegar, entrar, salir y utilizar las casas, las tiendas, los
teatros, los parques y los lugares de trabajo. La accesibilidad permite a las per-
sonas participar en las actividades sociales y econdmicas para las que se ha
concebido el entorno construido.

Desde este punto de vista, la falta de accesibilidad implicar4 marginacién y pérdi-
da de calidad de vida para cualquier persona, pero es indudable que las personas
con discapacidades seran las mas afectadas ante su ausencia o inaccesibilidad.
Consideramos, de acuerdo con el documento Hacia una Europa sin barreras para
las personas con discapacidad de la Comisién de las Comunidades Europeas
(2000), que las barreras —expresién de esa inaccesibilidad— y no las limitaciones
funcionales de las personas son el elemento clave sobre el que actuar a favor de las
personas con limitaciones funcionales:

La Unidn Europea parte de la premisa de que las barreras presentes en el en-
torno obstaculizan la participacion social en mayor medida que las limitacio-
nes funcionales.

! En relacion con el &mbito europeo, el grupo Helios Il (1996) afirma: «El término accesible no ha sido definido
de una forma mutuamente acordada. Diferentes profesiones, diferentes cuerpos legislativos y diferentes miembros
de la UE usan el término de acuerdo con sus propias tradiciones y propositos. Incluso dentro de estos grupos se
pueden encontrar usos divergentes del término.» (Accessibility of the Built Environment:The Way Ahead. Helios II.
Thematic Group 2, 1996).



Como a favor del resto de la poblacion:

Los logros en materia de acceso para las personas con discapacidad inciden
positivamente en otros &mbitos, tales como la calidad de vida profesional, la
protecciéon de los consumidores y la competitividad de la industria europea.

La problemética de la accesibilidad es, por tanto, dispersa, por lo que es preciso
actuar sobre multiples sectores de forma coherente, Unica forma de llevar a buen
término la promocién de accesibilidad con los mejores resultados. Las actuaciones
deben ser complementarias y acometerse de forma combinada:

De nada sirve el hecho de que existan autobuses o trenes accesibles, si las
personas con discapacidades motrices no pueden llegar a la parada de auto-
bus o a la estacion de tren, ni utilizar un distribuidor automatico de billetes.
Para colmar estas deficiencias sera necesario desarrollar un marco general
que aborde los problemas de accesibilidad entre sistemas de transporte, edi-
ficios y otras zonas publicas. Dicho marco exige claramente una colaboracién
mas estrecha entre politicas y niveles administrativos diferentes.

No podemos hablar de accesibilidad sin reflexionar sobre las barreras, su concep-
cion, tipos y significado. Si la accesibilidad es el anhelo, la parte positiva, es por-
que la barrera esta ahi, presente y protagonista en nuestro entorno.

La palabra accesibilidad puede entenderse en relacién con tres formas basi-
cas de actividad humana: movilidad, comunicacién y comprension. Todos,
segln sean nuestras capacidades funcionales o mentales, tropezamos con ba-
rreras en nuestra capacidad de movimiento, en nuestras comunicaciones o
fuentes de informacién, y en nuestro alcance de compresion de mensajes, ins-
trucciones, instrumentos o sistemas [...]. Los efectos de dichas barreras pue-
den llegar incluso a la exclusidn social, a la discapacitacion, a la estigmatiza-
cion y a agravios psicologicos para las personas afectadas. La incapacidad de la
sociedad para eliminar las barreras de movilidad, de comunicacion y de com-
prension es sintomatica de la atencion desigual que merecen las personas con
capacidades reducidas. A la inversa, cada barrera al acceso que cae nos acerca
un poco mas a la consecucion de una sociedad justa.

2 Equipo expertos Helios (1995), Social Integration. Annual Report. Bruselas.



En el caso de las personas con discapacidad, lo importante es la interaccion entre
distintos tipos de barreras, de modo que sus caracteristicas internas o personales se
combinan con los déficits o barreras ambientales, derivandose unas condiciones de
accesibilidad u otras para cada tipo de individuo. Distingamos entonces entre tres
tipos de barreras que afectan a las personas con discapacidad: barreras intrinsecas,
ambientales e interactivas (Smith?3).

Barreras intrinsecas . Vinculadas con los niveles de funcionalidad fisica, psicolégi-
ca o cognitiva de cada individuo. Estas barreras pueden estar directamente relacio-
nadas con sus discapacidades especificas, tales como sus problemas de salud o su
dependencia fisica, pero también con otros factores que son secundarios a su diag-
nostico médico, tales como sobreproteccion familiar o falta de igualdad de oportu-
nidades en la educacién. Podemos distinguir:

= Vinculadas al conocimiento. Las personas con déficits cognitivos pueden
tener limitadas sus capacidades de aprendizaje 0 acceso a la informacion.

= Vinculadas a la salud. En cierto nimero de casos hay problemas de salud
asociados con discapacidades especificas (p. ej., asociada a la artritis reu-
matoide existe un cuadro frecuente de dolor crénico y limitaciones de mo-
vilidad).

= Vinculadas con la dependencia fisica o psicologica. En determinadas dis-
capacidades se da con frecuencia la dependencia de otras personas para su
movilidad o desarrollo de actividades cotidianas.

La dependencia psicoldgica —en absoluto identificada con la discapacidad fisica—
puede ser mas limitativa de cara a las barreras, dado que la superaciéon de barreras
requiere iniciativa personal, asuncién de riesgo o perseverancia en la accion; as-
pectos que no se desarrollan en una atmésfera de dependencia psicolégica. Por
ello este tipo de dependencia afecta con mayor gravedad las posibilidades de ac-
cion de las personas con discapacidad.

Barreras ambientales . Impuestas especificamente por las condiciones fisicas o so-
ciales del medio: barreras arquitectnicas, del transporte, ecoldgicas, de comuni-
cacion, o simplemente, de actitud o de rechazo.

= Vinculadas con el entorno construido (arquitectonicas, urbanisticas). Se tra-
ta de una de las razones principales por las que las personas con discapa-
cidad no participan en multiples actividades de ocio, trabajo, etc.

= Vinculadas con el medio natural. Los obstaculos fisicos o las condiciones
meteoroldgicas que se dan en el medio natural impiden o dificultan la movi-

*  Smith, R. W. Leisure of Disabled Tourists. Barriers to Participation.



lidad. La planificacion de actividades y las actuaciones sobre el medio pue-
den minimizar su impacto, aunque determinados obstaculos naturales son
imposibles de superar por personas con discapacidad y sin asistencia. Otros
lo son también para personas sin discapacidad, pues requieren una prepara-
cion o equipamiento muy especializado (las grandes cimas, por ejemplo).

= Vinculadas con el transporte. La falta de unos medios de transporte dispo-
nibles y accesibles es un obstaculo frecuente, especialmente para las per-
sonas con discapacidad.

= Vinculadas con las reglas y regulaciones. Aungque éstas son necesarias en
cualquier orden social, a veces limitan las posibilidades de participacion
de los individuos con discapacidades. Por ejemplo, en las lineas aéreas
existen reglas que pueden ser discriminatorias con las personas con disca-
pacidad, como las relativas al transporte de sillas de ruedas.

Barreras interactivas. Las relativas a la habilidad requerida para determinadas activi-
dades (dificultad de uso de maquinas 0 mecanismos de operacion o pago). También
las relativas a las necesidades de comunicacion. Estas se derivan de limitaciones cog-
nitivas o del habla, la audicién o la vista. Con independencia de su origen, este tipo
de barreras raramente se produce en un solo sentido: la comunicacidn es un proceso
reciproco que requiere la participaciéon activa tanto del que emite el mensaje como
del que lo recibe. A menudo las dificultades de expresién de una persona discapaci-
tada van acompafadas por un cierto bloqueo o falta de atencién del oyente que debe
dedicar un tiempo e interés suplementario para desarrollar la conversacion.

Todas estas barreras o limitaciones para la participacién no sélo producen sensa-
cidn de falta de libertad, sino un sentimiento de inseguridad e incluso de desvalo-
rizacion para quien ve mermadas sus posibilidades de control de la situacion
(Smith#), lo que inevitablemente conduce a la ansiedad, el desanimo en la partici-
pacién y el aislamiento.

Algunas barreras estan irremisiblemente vinculadas con la interaccion entre el in-
dividuo y su entorno fisico o social. La pérdida de la independencia puede ser el
mayor problema de una persona anciana o de una persona con una discapacidad
gue avanza o se produce subitamente.

Segun Amengual (1996)°, estas barreras se definen de la siguiente forma:

= Barreras arquitecténicas: Son los impedimentos que se presentan en el in-
terior de los edificios frente a las distintas clases y grados de discapacidad.

4 Op.cit.
®  Amengual, Clotilde (1996), Movilidad reducida y accesibilidad, en VV.AA., Curso bésico sobre accesibilidad al
medio fisico. Real Patronato de Prevencion y Atencion a Personas con Minusvalia, Madrid.



= Barreras urbanisticas: Son los impedimentos que presentan la estructura y
mobiliario urbanos, sitios historicos y espacios no edificados de dominio
publico y privado frente a las distintas clases y grados de discapacidad.

= Barreras en el transporte: Son los impedimentos que presentan las unidades
de transporte particulares o colectivas (de corta, media y larga distancia),
terrestres, maritimas, fluviales o aéreas frente a las distintas clases y grados
de discapacidad.

= Barreras en las telecomunicaciones: Son los impedimentos o dificultades
gue se presentan en la comprension y captacion de los mensajes, vocales
y no vocales, y en el uso de los medios técnicos disponibles para las per-
sonas con distinta clase y grado de discapacidad.

La idea de accesibilidad y la forma de acometer su promocién han ido madurando
a lo largo de la ultima década para llegar a plasmarse de forma Optima en nuevas
concepciones y enfoques como los de Disefio para Todos o Disefio Universal y el
Accesibilidad Integral.

Tras muchos afios de lucha por implantar en la sociedad los principios de la igual-
dad de derechos implicitos en el modelo de vida independiente, algunas organiza-
ciones de discapacitados, organismos internacionales y expertos comenzaron a va-
riar el rumbo en sus politicas de accion, buscando mayores puntos de encuentro
entre las necesidades de los colectivos de discapacitados y la sociedad en general.
A ello contribuyen al menos los siguientes factores:

= El nimero de discapacitados aumenta con el envejecimiento demografico
y los avances de la medicina, que permiten salvar més vidas tras los acci-
dentes o ante las enfermedades que antes eran incurables.

= El movimiento asociativo entre las personas con discapacidad crece y ad-
quiere fuerza.

e La demanda, por parte de las personas de toda condicion fisica, de mejor
calidad de vida en las ciudades y en las viviendas. La busqueda de entor-
nos mas humanos y practicos es coincidente con la mejora de accesibili-
dad que precisan los discapacitados.

= Los avances en las tecnologias de rehabilitacion y desarrollo de ayudas téc-
nicas.



= Los avances legislativos, particularmente en Estados Unidos. con el Fair
Housing Amendment Act de 1988 y el American with Disabilities Act de
1990, que despertaron una conciencia publica sobre los derechos civiles
de las personas con discapacidad.

e La asuncion realista de un hecho innegable en nuestra cultura: el poder del
mercado. La coincidencia entre las demandas de los discapacitados y las
necesidades de otros importantes colectivos puede conseguir una mayor
competencia en la produccién de ayudas técnicas o soluciones especiali-
zadas, con una mejora notable de los productos y disefios. De este modo
se puede salir de la produccion artesanal y hospitalaria que caracteriza al
sector, incorporando unos estandares de calidad, disefio y precios acordes
con los de productos de mayor consumo. La necesidad de innovacion,
dada la rapidez con que se completa el ciclo de vida de los productos, y la
mayor demanda de calidad en los paises con estructuras de mercado con-
solidadas, favoreceria la incorporacion de ergonomia y accesibilidad como
atributos fundamentales de muchos productos.

De la conjuncién de estos factores y los avances en el desarrollo del modelo de
vida independiente surge el concepto de Diseio Universal. Se entiende por Disefio
Universal al disefio de productos y entornos aptos para el uso del mayor nimero de
personas sin necesidad de adaptaciones ni de un disefio especializado®.

Las soluciones o disefios universales, como la rampa de la foto’, tomada en Puerto de
la Cruz (Tenerife), permiten no estigmatizar a las personas con discapacidad, pues son
soluciones aptas para todo tipo de personas, incluyendo aquellas con discapacidad.

8 The Center for Universal Design: Universal Design, North Carolina State University, 1995.
7 Salvando su falta de pasamanos y —quizd&— pendiente excesiva.



Una rampa bien disefiada e integrada
en su entorno puede ser una solucion
Optima para todo tipo de personas, pues
puede ser mas practica y comoda para
cualquiera que las escaleras.

En cambio, una solucion discriminato-
ria, en la que se excluye de su uso a
ciertos colectivos, requiere adaptacio-
nes posteriores con mayor coste y peo-
res resultados que si se hubiera consi-
derado su concepcion universal desde
el inicio. Como muestra la foto, una
nueva marquesina de autobus puede
dejar a la intemperie a determinados
colectivos, como los que circulan en
silla de ruedas, o puede impedir el uso
del asiento de aquellos que necesiten
un asidero para levantarse.

El Centro para el Disefio Universal de la North Columbia State University de Esta-
dos Unidos define siete principios basicos en los que se ha de basar el desarrollo

de productos bajo este concepto:

. Uso universal, para todos: disefio Util y aprovechable para cualquier gru-
po de usuarios.

. Flexibilidad de uso: el disefio se adapta a un amplio abanico de preferen-
cias y destrezas individuales.

. Uso simple e intuitivo: el disefio permite un uso facil de entender, con in-
dependencia de la experiencia del usuario, su conocimiento, habilidad de
lenguaje o capacidad de concentracion.

. Informacién perceptible : el disefio aporta la necesaria informacion de for-
ma efectiva al usuario, con independencia de las condiciones ambientales
o las habilidades sensoriales del individuo.

. Tolerancia para el error o mal uso: el disefio minimiza dafios y conse-
cuencias adversas de las acciones realizadas involuntariamente o por error.
. Poco esfuerzo fisico requerido : el disefio puede ser utilizado eficiente-
mente y confortablemente y con minima fatiga.

. Tamaio y espacio para acercamiento, manipulacién y uso: Tamafio y es-
pacio adecuados para aproximacion, alcance, manipulacién y uso, con in-
dependencia del tamafo corporal del usuario, la postura o movilidad.



Las personas que ven disminuida la funcionalidad de alguno o varios de sus miem-
bros u 6rganos se encuentran con mayores dificultades que el resto de personas
gue no estan en esta situacién para la movilidad, o para manejar los productos o
utilizar los servicios que la vida diaria nos impone al enfrentar las actividades for-
mativas, laborales, de relacién, ociosas, culturales o deportivas.

Por Accesibilidad Integral deberd entenderse, la observacion de las técnicas que
permiten que un producto, servicio o entorno sea utilizable o transitable para cual -
quier persona con independencia del grado o tipo de pérdida de habilidad de ésta
ya sea de tipo fisico, psiquico o sensorial.

Enfrentar esta situacion supone incorporar dentro de la accesibilidad el campo de las
Tecnologias de la Rehabilitacion (TR) o Tecnologias de Apoyo, las cuales configuran un
sector tecnoldgico que agrupa a todas aquellas areas cientifico-técnicas que pueden
aportar soluciones a los problemas de la accesibilidad considerada integralmente.

Se puede definir el campo de las Tecnologias de la Rehabilitacion comog:

Cualquier tecnologia de la que puedan derivarse los productos, instrumentos,
equipamientos o sistemas técnicos accesibles por personas con discapacidad
y/0 mayores —ya sean éstos producidos especialmente para ellas o con carac-
ter general— para evitar, compensar, mitigar o neutralizar la deficiencia, disca-
pacidad o minusvalia y mejorar la autonomia personal y la calidad de vida.

Esta definicion comprende dos estrategias para conseguir productos y servicios
adaptados a los requerimientos de la limitacion de habilidades y productos que sir-
van a los profesionales para diagnosticar las discapacidades, disefiar de forma ac-
cesible y entrenar en el uso de las ayudas técnicas:

1. Aplicacion del concepto «Disefio para Todos»®. Esta estrategia se ha defi-
nido en el marco del proyecto europeo INCLUDE, como el objetivo de di-
sefiar productos y servicios que puedan ser utilizados por el mayor nime-
ro posible de personas, considerando que existe una amplia variedad de
habilidades humanas y no una habilidad media, sin necesidad de llevar a
cabo una adaptacién o disefio especializado, simplificando la vida de to-
das las personas, con independencia de su edad, talla o capacidad.

8 El Estudio HEART (Horizontal European Activities in Rehabilitation Technology). Fue dirigido por el Instituto
Sueco de las Minusvalias, const6 de seis lineas de trabajo y sus principales documentos pueden conseguirse por
peticion al Swedish Handicap Institute y pueden consultarse en la Biblioteca del CEAPAT en Madrid.

° Jan Ekberg, Un paso adelante “Disefio para todos». Proyecto INcLUDE. Madrid: CEAPAT-IMSERSO, 2000.



2. Sin embargo, cuando la reduccién de la habilidad o la capacidad para ma-
nejar ese producto alcanza un determinado nivel resultard necesario seguir
una estrategia mas especifica, la que consiste en disefiar productos o siste-
mas especiales para personas con una pérdida de habilidad considerable,
a los cuales se denomina genéricamente «Ayudas Técnicas».

LAS DOS ESTRATEGIAS DE LAS TECNOLOGIAS DE LA REHABILITACION:

«DISENO PARA TODOS» Y «<AYUDAS TECNICAS»

1. Problema:  La discapacidad 2. Solucion:  Disefio para todos
y ayudas técnicas

HABILIDAD EXIGENCIA HABILIDAD EXIGENCIA
PERSONAL Alta  DEL ENTORNO PERSONAL  Alta DEL ENTORNO

Demandas del

entorno
.
Diseno
para todos
—- f—
DISCAPACIDAD A}yuqas
Habilidades del técnicas
individuo*
—
Baja Baja

* Habilidades fisicas, sensoriales, cognitivas, sociales...

El campo de las Tecnologias de la Rehabilitacién se constituye como un sector tec-
nolégico transversal que agrupa todo tipo de tecnologias disponibles, siempre que
las mismas se apliquen a resolver un problema de accesibilidad. Tecnologias de la
Rehabilitacion y Accesibilidad Integral son, pues, dos conceptos que se comple-
mentan bajo una visiéon global del problema de la accesibilidad.

El desarrollo tecnolégico tiene una relevancia absoluta en la incorporacion acti-
va a la sociedad de las personas con discapacidad en todos los 6rdenes de la
vida: educacion, formacidn, empleo, relaciones sociales, ocio y cultura. Desde
las instituciones publicas se debe potenciar la blsqueda de soluciones técnicas
que permitan la aparicion de productos y servicios adaptados a los requeri-
mientos de estas personas, asi como la mejora en la calidad y precio de los ya
existentes.



La principal estrategia seguida por la Politica Social® para incorporar estos produc-
tos y servicios, al menos en los paises europeos y del norte de América, ha sido el
apoyo a los procesos de investigacion y desarrollo tecnolégico en el campo de las
Tecnologias de la Rehabilitacion, incluido el establecimiento de programas de I+D
especificos para este sector.

1 Entendemos por Politica Social a los programas gubernamentales dirigidos a enfrentar la pobreza, la desigual-
dad de ingresos y la discriminacion.
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La cuantificacion del colectivo de personas beneficiarias de la supresion de barre-
ras (PBSB) en Espafia es un trabajo complementario al diagndstico y se considera
necesario para la elaboracion del Plan puesto que permite conocer la «demanda
potencial» de mejoras en la accesibilidad del entorno.

Se han considerado tres grandes colectivos como PBSB bajo el supuesto que las ba-
rreras del entorno afectan no sélo a las personas discapacitadas sino también al
conjunto de la poblacion®.

= Discapacidades permanentes derivadas de deficiencias fisicas, sensoriales,
mentales. Personas discapacitadas permanentes de edad inferior a los 64
anos.

= Factores cronoldgicos ( edad avanzada).
— Personas mayores discapacitadas.
— Personas mayores no discapacitadas.

= Circunstancias transitorias derivadas de actividades o situaciones coyuntu-
rales que resultan discapacitantes.
— Personas con discapacidad transitoria fisica.
— Mujeres embarazadas.
— Resto de la poblacion??,

Para su cuantificacion se han utilizado diversas fuentes estadisticas, principalmente
tres del INE: la Encuesta sobre Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud, de
1999, la Encuesta de Poblacion Activa y la Encuesta de Morbilidad Hospitalaria,
de 1997. A partir de los datos se ha determinado que el colectivo de PBSB en 1999
lo componen cerca de dieciséis millones de personas, lo que significa que casi el
40% del total de la poblacion espanola (40,2 millones de personas segin datos del
altimo padron del INE) puede considerarse como beneficiaria de la supresion de
barreras. La desagregacion del total de PBSB en sus principales colectivos sefiala
que las personas discapacitadas representan el 8,8% del total de la poblacion es-
pafiola, mientras que el 30% restante corresponde a personas no discapacitadas.

it Una aproximacion similar puede verse en el trabajo Evaluacién del programa de transporte accesible del IM -
SERSO publicado por el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales (Madrid, 1999).

2 Llevar nifios pequefios en brazos o en cochecito, transportar bultos pesados o, simplemente, tener las manos ocu-
padas motivan que una persona no discapacitada pueda ser, temporalmente, una persona con movilidad reducida.



En este contexto las personas sin discapacidad menores de 65 afos integran el 50%
del colectivo de PBSB cuantificado de forma «amplia», puesto que en este trabajo
se ha considerado que, dentro de cada hogar, al menos un miembro se ve afectado
por las barreras del entorno por circunstancias transitorias. De todos modos, dentro
de este colectivo cabe resaltar, por la mayor incidencia que sobre ellas tienen las
barreras del entorno, cerca de medio millén de personas con discapacidad origina-
da por fracturas, traumatismos, luxaciones, ligamentos y problemas &éseos y unas
210.000 mujeres embarazadas. La otra mitad se concentra, fundamentalmente, en
personas mayores de 64 afios cuyo colectivo asciende a 6,4 millones de personas
(el 16% de la poblacion espafiola), de las cuales 2,1 millones se pueden conside-
rar personas discapacitadas, mientras que los 4,3 millones restantes se verian afec-
tadas en mayor o menor grado por las barreras del entorno por motivos de edad.
Se observa por tanto, que casi una de cada tres personas may ores es discapacita-
da. Finalmente un total de 1.455.569 se incluyen en el colectivo de personas dis-
capacitadas menores de 65 afios, lo que representa el 3,6% de la poblacién espa-
fiola de 1999.

PERSONAS BENEFICIARIAS DE LA SUPRESION DE BARRERAS
(PBSB) EN ESPANA

Nimero de personas y porcentaje sobre el total de la poblacion espaiiola

Dato Fuente Personas | % sobre total
Personas con discapacidad (hasta 64 afios) 1999 EDDES 1.455.569 3,6%
Personas mayores de 64 afios 1999 EDDES 6.434.609 16,0%
Discapacitadas 1999 EDDES 2.072.652 5,2%
No discapacitadas 1999 EDDES 4.361.957 10,9%
Personas sin discapacidad* 1999 EPA 7.828.635 19,5%
Mujeres embarazadas 1997 EMH 209.475 0,5%
Discapacitados transitorios? 1997 EMH 515.140 1,3%
Total afectados por barreras 15.718.813 39,1%
Pro memoria
Total personas discapacitadas 3.528.221 8,8%
Total poblacion espafiola 1999 Padrén 40.202.160 100,0%

1. Se considera que un miembro de edad inferior a 65 afios, por cada unidad familiar, forma parte del colectivo PBSB debido a las
circunstancias transitorias. 2. Incluye las personas afectadas por fracturas, traumatismos, luxaciones, ligamentos, huesos.

Fuente: EDDES (Encuesta sobre Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud del INE), EPA (Encuesta de Poblacién Activa del
INE), MNP (movimiento natural de la poblacién), EMH (Encuesta de Morbilidad Hospitalaria del INE).



Las personas con discapacidad permanente, a pesar de que sélo representan una quin-
ta parte del total de PBSB, son las que en términos absolutos se ven mas afectadas por
las barreras del entorno y, por tanto, cabe considerarlas como el colectivo principal.

PERSONAS DISCAPACITADAS POR TRAMOS DE EDAD.

TOTAL NACIONAL. 1999

Datos en porcentajes de cada tramo de edad sobre el total de personas discapacitadas

| =21 L

Fuente: INE (2001).

Cabe destacar la prevalencia de la discapacidad a medida que aumenta la edad de las
personas, que empieza a ser significativa en los 45 afos, edad a partir de la cual la tasa
de poblacion discapacitada respecto al total se triplica (al pasar del tramo de edad
comprendido entre 16 y 44 afios al de 45 a 64 afios la tasa aumenta del 3% al 9,4%).

Maés de la mitad de las personas discapacitadas entre 6 y 64 afios tiene alguna difi-
cultad importante para desplazarse fuera del hogar. Destacan las dificultades para
desplazarse, utilizar brazos y manos y realizar tareas del hogar, lo que permite afir-
mar que, en general, las discapacidades relacionadas con la motricidad, asi como las
referentes a realizar tareas del hogar, son las que mas afectan a este grupo de edad.
Por lo que a las discapacidades sensoriales se refiere, cabe destacar su menor preva-
lencia en relacion a las vinculadas con la motricidad de la persona. Asi, cerca de
300.000 personas tienen dificultades importantes para ver u oir (casi el 1% de la po-
blacion de este tramo de edad), mientras que 179.092 las tienen para comunicarse.



PERSONAS DISCAPACITADAS POR GRUPOS DE DISCAPACIDADES.
TOTAL NACIONAL

Datos en niimero de personas y en tasas por mil habitantes de cada tramo de edad y se xo

Personas de Tasa por Personas de Tasa por

6 a 64 aios 1.000 65 y mas 1.000

Grupo de discapacidades’ con habitantes afnos con habitantes de

discapacidades de 6 a 64 afnos discapacidades 65 y mas

anos

Total 1.405.992 45,94 2.072.652 322,11

Ver 304.512 9,95 697.778 108,44

Oir 295.869 9,67 665.479 103,42

Comunicarse 179.092 5,85 180.264 28,02
Aprender, aplicar conocimientos

y desarrollar tareas 238.984 7,81 335.426 52,13

Desplazarse 414.649 13,55 809.383 125,79

Utilizar brazos y manos 447.985 14,64 644.887 100,22

Desplazarse fuera del hogar 737.489 24,10 1.352.194 210,15

Cuidar de si mismo 215.048 7,03 561.830 87,31

Realizar las tareas del hogar 475.693 15,54 984.881 153,06

Relacionarse con otras personas 230.197 7,52 338.519 52,61

1. Una misma persona puede estar en mas de una categoria de discapacidad.
Fuente: INE (2001).

Un mayor grado de detalle de las discapacidades viene expresado en el cuadro de
la pagina siguiente (tabla 2.3).

Es uno de los segmentos de la estructura demogréfica espafiola méas afectado por
las barreras del entorno. Como principales elementos diferenciales de este colecti-
vo en relacion al resto de la poblacién y respecto a las discapacidades que les
afectan, destacaremos su situacion familiar. Esta se caracteriza por el hecho que
una gran parte de ellas vive sola en casa, concretamente el 60% del total de per-
sonas mayores de 64 afios (3,9 millones) lo que, a efectos de la incidencia de las
barreras del entorno en su vida diaria, se puede considerar relevante puesto que
una gran cantidad de barreras pueden ser salvadas puntualmente con la ayuda de
otra persona. Respecto a las personas mayores discapacitadas, se puede apuntar
gue el grueso de ellas vive acompafiada (1,6 millones de personas en el conjunto
del territorio nacional), aunque una de cada cinco personas mayores discapacita-
das vive sola.



PERSONAS DISCAPACITADAS POR TIPO DE DISCAPACIDAD
MAS COMUN. TOTAL NACIONAL

Datos en niimero de personas y en tasas por mil habitantes de cada tramo de edad y se xo

Tipo de discapacidades’ Poblaci6n~ fasa e
De 6 a 64 aiios 100 habitantes
Conducir vehiculo propio 564.920 18,5
Desplazarse en transporte publico 485.272 15,9
Deambular sin medio de transporte 427.037 14,0
Limpieza y mantenimiento de la casa 363.836 11,9
Levantarse, acostarse, etc. 353.805 11,6
Trasladar objetos no muy pesados 349.237 11,4
Compras y control de los suministros y servicios 304.995 10,0
Limpieza y cuidado de la ropa 285.667 9,3
Utilizar utensilios y herramientas 278.019 9,1
Cuidarse del bienestar del resto de la familia 244.706 8,0
Cambiar y mantener las posiciones del cuerpo 244.144 8,0
Escuchar el habla 233.895 7,6
Cuidarse de las comidas 231.729 7,6
Manipular objetos pequefios con manos y dedos 224.407 7,3
Relacionarse con compafieros, jefes, etc. 208.739 6,8
Desplazarse dentro del hogar 200.252 6,5
Entender y ejecutar 6rdenes y/o tareas complejas 193.292 6,3
Hacer nuevos amigos y mantener la amistad 177.104 5,8
Asearse solo: lavarse y cuidar su aspecto 176.534 5,8
Tareas visuales de conjunto 166.853 55
Vestirse-desvestirse y arreglarse 165.763 54
Tareas visuales de detalle 162.312 53

1. Una misma persona puede estar en mas de una tipologia de discapacidad. 2. Sélo se han considerado tipologias de discapaci-
dad con una tasa superior al 5 por 1.000.

Fuente: INE (2001).

PERSONAS MAYORES SEGUN TAMANO DEL HOGAR

CONDICION. 1999

Numero de personas y porcentaje sobre el total de personas ma yores

Personas mmayores % sobre total
Personas mayores 6.434.609 100,0%
Viven solas 3.879.403 60,3%
Discapacitadas 430.553 6,7%
No discapacitadas 3.448.850 53,6%
Viven acompafiadas 2.555.206 39, 7%
Discapacitadas 1.642.099 25,5%
No discapacitadas 913.107 14,2%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.



El efecto de la edad sobre la prevalencia de discapacidades se verifica de forma
muy directa en el colectivo de personas mayores. El grafico 2.2, que recoge la dis-
tribucién de la poblacién mayor por tramos quinquenales de edad segln su condi-
cién, pone de manifiesto que si bien en términos absolutos el colectivo de perso-
nas mayores con algun tipo de discapacidad se mantiene constante a medida que
se eleva la edad, en términos relativos la proporcién de personas discapacitadas
respecto a las que no lo son aumenta significativamente.

DISTRIBUCION DE LAS PERSONAS MAYORES POR TRAMOS

DE EDAD Y CONDICION. 1999

Fuente: INE (2001).

La correlacion positiva entre edad de la poblacion y tasa de prevalencia de la po-
blacién discapacitada, en el actual contexto social espafiol de envejecimiento de la
poblacién, permite anticipar un incremento del colectivo de PBSB en la préxima
década vinculado directamente a la propia la evolucion demografica'®. En efecto,
estimaciones de la estructura de la pirdmide de edades para la proxima década'*

# Un andlisis cuantitativo de la incidencia de la edad sobre la probabilidad de padecer una deficiencia en per-
sonas adultas se puede encontrar en el trabajo de Pefia, D. y Teijeiro, E. Las discapacidades de la poblacién espa -
fiola. Un estudio basado en modelos de regresion logistica (INE, 1989). En el capitulo 5 de la Il parte, los autores
concluyen que la edad es el factor mas importante, aunque no el Unico, a partir del cual se puede explicar la ma-
yor o menor propension a padecer alguna deficiencia (pag, 133). Por otro lado, el trabajo del INE referente a la en-
cuesta de 1986, «Encuesta sobre discapacidades deficiencias y minusvalias. Un primer comentario de los resulta-
dos» (INE, 1987) abunda en la relacién edad-discapacidad al sefialar que: «Visto el efecto determinante de la edad
en la existencia de discapacidades, cabe sefialar también que, como se aprecia en el Grafico 1, las mujeres ofre-
cen tasas de discapacidades menores que los varones hasta cumplir la edad de 44 afios» (pag. 20).

4 La estimacion de la poblacion para 2011 se ha realizado a partir de los datos estimados del INE hasta 2006 y pro-
yectando la piramide de edad afio a afio y por sexos cinco ejercicios adelante. Las variaciones vegetativas de la po-
blacién se han obtenido de la siguiente forma: para los nacimientos se ha tomado como referencia la tasa de fecun-
didad de las mujeres espafiolas en 1998 por tramos de edades y se ha mantenido constante mientras que para las de-
funciones se ha aplicado de forma constante la tasa de mortalidad por edad y sexo correspondiente a 1998.



apuntan a un aumento significativo de la proporcién de poblacion mayor de 45
afios que, en 2011, podria representar el 44,6% del total, frente al 35,7% de 1991.
De este modo, cabria esperar una modificacion en la composicion de la poblacién
beneficiaria de la supresion de barreras durante los proximos afios, con una ten-
dencia al alza del grupo de personas mayores.

De acuerdo con estimaciones del INE, la poblacion mayor de 64 afios en el 2020
serd de 7.845.127, lo que equivaldra a un 20% de la poblacién (a diferencia del
16% actual). Suponiendo que el porcentaje de personas con discapacidad en cada
tramo de edad se mantiene constante a lo largo del tiempo, resultaria que el total
de poblacion con discapacidades aumentaria a pesar de que la poblacion en con-
junto disminuyera por el mismo efecto del envejecimiento, resultando un peso final
de la poblacion discapacitada sobre el total de un 10% frente al 8,8% actual.

NUMERO DE PERSONAS CON DISCAPACIDAD POR TRAMOS
DE EDAD EN 1999 Y PROYECCIONES PARA EL 2020

Valores absolutos de cada grupo de poblacion

Ha— |

Fuente: IEDDES (Encuesta sobre Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud del INE) para los datos de 1999. Proyecciones del
INE para los datos del 2020.

En las proximas secciones se analiza la poblacién discapacitada por segmentos de
poblacion con especial atencion a las principales discapacidades en relacién con
las barreras del entorno.

La distribucion territorial de la poblacion discapacitada presenta una relativa concen-
tracion debido a que, tanto Andalucia como Catalufia, las dos CC.AA. mas pobladas
de Espafia, registran niveles de prevalencia de la poblacion discapacitada superiores



a la media nacional. En efecto, estas dos comunidades autbnomas concentran mas de
una tercera parte de toda la poblacién discapacitada mayor de 6 afios (un 36,6% en
1999 segln los datos de la EDDES), mientras que en lo que al total de poblacion se
refiere representan el 33%. De este modo, en Andalucia vive el 20% de la poblacion
discapacitada, mientras que en Catalufia reside el 16%. En cambio, cabe sefialar la
menor prevalencia de poblaciéon discapacitada en Madrid y la Comunidad Valencia-
na que, después de Andalucia y Catalufia, son las dos CC.AA. con un mayor niUmero
de personas discapacitadas mayores de 6 afios (en estas dos CC.AA. vive el 10% vy el
9%, respectivamente, de la poblacién discapacitada espafiola). De este modo, en es-
tas cuatro regiones se concentra el 56% del total de personas discapacitadas, por-
centaje que se eleva por encima del 70% si se incluye Castilla y Leén y Galicia (am-
bas con el 8% del total). Por lo que al 30% restante se refiere, cabe apuntar el 5% de
Castilla-La Mancha y el 4% del Pais Vasco, mientras que el resto de regiones sitGa su
porcentaje sobre el total en niveles inferiores: Murcia, Canarias, Extremadura, Asturias
y Aragén con el 3%, Baleares con un 2%, Cantabria y Navarra con el 1% y por de-
bajo La Rioja y Ceuta y Melilla (con el 0,4% de la poblacién discapacitada).

PERSONAS DISCAPACITADAS POR GRANDES GRUPOS DE EDAD.
DATOS POR CC.AA.

Datos en niimero de personas y en tasas por mil habitantes de cada tramo de edad y se xo

Personas de Tasa por Personas de Tasa por

6 a 64 afos con 1.000 65 y mas anos 1.000

discapacidades habitantes  con discapacidades  habitantes
Andalucia 319.994 56,32 388.837 394,38
Aragon 31.499 36,57 64.548 268,24
Asturias 37.227 46,76 63.776 299,75
Baleares 27.265 45,87 29.684 259,55
Canarias 54.394 40,91 51.891 272,24
Cantabria 18.402 45,59 29.748 315,32
Castilla y Ledn 84.213 46,17 191.087 372,70
Castilla-La Mancha 57.015 44,96 107.881 339,62
Catalufia 224.960 47,84 339.553 328,58
Ceuta y Melilla 6.347 58,72 5.831 360,99
Comunidad Valenciana 124.921 40,29 187.954 300,53
Extremadura 35.102 43,26 67.189 357,30
Galicia 103.570 50,49 168.620 324,25
Madrid 149.996 37,63 197.804 263,22
Murcia 48.701 55,91 62.558 404,90
Navarra 14.251 35,06 26.124 287,75
Pais Vasco 62.908 39,08 80.693 239,24
Rioja (La) 5.226 26,53 8.877 183,25
Total 1.405.992 45,94 2.072.652 322,11

Fuente: INE (2001).



DISTRIBUCION REGIONAL DE LAS PERSONAS
CON DISCAPACIDAD. 1999

Porcentaje de personas discapacitadas en las CC.AA. sobre el total nacional

Fuente: INE (2001).

Del mapa autonémico de prevalencia de discapacidades en la poblacion mayor de
6 afos se puede deducir la mayor concentracion territorial de la poblacion disca-
pacitada menor de 65 afios en relacién a la de las personas mayores que se repar-
te de una forma relativamente mas homogénea en el territorio.

DISTRIBUCION REGIONAL DE LAS PERSONAS
CON DISCAPACIDAD. 1999

Personas de 6 a 64 aios Personas de 65 y mas aiios
f-"mhﬁ__ &
‘\%7__,_‘;_ E__}f -j-"-ﬂeu‘} 1%’1.,_-—':'-}:‘ EE(:}‘__I -‘-ru'\.r"‘
R - 7 e,
{8 (05 b
et Far i i )
n s LI_, ;[} 2 y ‘} B $ ¢ 2 ™
r{;“_’(’{\w-ﬂk,ij, r“"-q-“‘{‘\-"” P ,r"
£ . oy
Vel LV
& 4
¢ ¢
. @Y G .ﬁ - ":?C' o
L] L]
O O

Tasas por mil habitantes. Fuente: INE (2001).
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Las leyes de accesibilidad encuentran su fundamento dentro del marco normativo
de la Constitucidn de 1978, concretamente en sus articulos 9.2 y 14, que estable-
cen la obligacién con respecto a los poderes publicos de fomentar la igualdad y el
desarrollo individual de la persona dentro de la esfera politica, econdmica y social.

A proposito de este mandato constitucional se promulgé la Ley de Integracion So-
cial de los Minusvalidos en 1982, segun la cual, las administraciones publicas, en
el ambito de sus competencias, aprobardn las normas urbanisticas y arquitectéoni-
cas béasicas que contengan las condiciones a las que han de ajustarse los proyectos,
el catalogo de edificios en los que seran de aplicacion y el procedimiento de auto-
rizacion, control y sancién a fin de que resulten accesibles.

En virtud del articulo 148 de la Constitucion espafiola, que establece el catdlogo de
competencias a asumir por las diferentes comunidades autonomas (CC.AA.), éstas
han ido cumpliendo y desarrollando la obligacién anteriormente citada desde 1988
a 2000.

Asi, en el estudio de la cronologia de las leyes autonémicas encontramos dos mo-
mentos claramente diferenciados:

1. Elaboracién de decretos de accesibilidad:

El proceso comenzo en 1981, a partir de dos decretos sectoriales en el Pais
Vasco. El primero en 1981 sobre Supresion de barreras urbanisticas, y el se-
gundo en 1983 sobre Supresién de barreras arquitecténicas. A continuacién
le siguieron los decretos de Murcia en 1987 y los de Valencia y La Rioja en
1988 que recogian una serie de pardmetros minimos.

En 1990 Cantabria desarrollé también su decreto y por ultimo Andalucia, que
todavia hoy continta sin elaborar una ley especifica sobre accesibilidad, aunque
son de aplicacién las demandas de una ley antidiscriminacion mas general.

El desarrollo inicial de la idea de una accesibilidad para todos fue aceptado
con reservas. Consecuencia de ello fue enmarcarlos en primer lugar dentro
de la figura normativa de los reglamentos.



2. Elaboracion de leyes de accesibilidad:

Navarra fue pionera en este campo. Incluyo la obligacion, en el marco de
una ley, de hacer accesibles sus calles y edificios publicos y desarroll6 al afio
siguiente su correspondiente reglamento. Actualmente estas dos normativas
contindian en vigor, aunque han quedado como leyes sectoriales.

En 1991 Catalufia fue la que imprimiria un tipo de estructura a su ley de ac-
cesibilidad que seguiria el resto de la normativa autondmica. La estructura
basica estd compuesta por epigrafes sectoriales (urbanismo, edificacion,
transporte y comunicacion sensorial), junto a otros epigrafes que desarrollan
unas figuras normativas denominadas «Consejo para la Promocion de la Ac-
cesibilidad» y el «Fondo para la Supresion de Barreras».

De esta manera, se van promulgando leyes de accesibilidad, seguidas en po-
cos afios, de sus respectivos reglamentos de desarrollo. No obstante, algunas
comunidades no han promulgado aun el preceptivo reglamento, a pesar de
contar con la correspondiente ley; este es el caso de Asturias, Cantabria, Ma-
drid, Murcia y Valencia. Algunas de ellas estan utilizando normativa previa a
la elaboracidn, con sus parametros y dimensiones técnicas, pero sin adecua-
cion a la ley elaborada con posterioridad.

PROMULGACION DE LA NORMATIVA AUTONOMICA
SOBRE ACCESIBILIDAD




Todas las leyes autondmicas de accesibilidad, contienen la misma estructura basi-
ca comun dividida en epigrafes que a su vez, se clasifican en dos grupos:

Epigrafes sectoriales:

= Urbanismo.

= Edificacion.

< Transporte.

= Comunicacion sensorial.

Otros epigrafes:
= Consejo para la Promocion de la Accesibilidad.
= Fondo para la Supresion de Barreras.

Es conveniente subrayar que la denominacion de los epigrafes anteriores es la mas
comun, y que, aunque algunas leyes autonémicas lo denominen de otra manera, la
funcion y la estructura es semejante.

La primera de las leyes que recoge esta estructura basica, como hemos subraya-
do, fue la de Catalufia (1991), y aunque en su preambulo no explica el motivo
del orden de sus titulos, lo cierto es que las leyes posteriores a esta ley, reco-
gen en mayor o menor medida todos los epigrafes y la estructura anteriormente
citada.

Las normas establecidas en las leyes autondmicas de accesibilidad son de obligado
cumplimiento en:

1. Las obras de nueva construccion: Dentro de estas obras las normas técni-
cas de accesibilidad se aplican a:
= Los elementos urbanos (vados, itinerarios peatonales...).
= El mobiliario urbano (papeleras, bancos, marquesinas...).

2. Las obras de reforma y rehabilitacion.

Las leyes también contemplan la elaboracion, por parte de las administraciones
publicas, en especial a los entes locales, de los Planes Especiales de Actuacién
(PEA).



Respecto de los Planes de Ordenacién Urbana, normas subsidiarias y demas ins-
trumentos de planificacion, de desarrollo y de ejecucién en urbanismo, las leyes
autonémicas obligan su adaptacion a las normas técnicas de accesibilidad.

Las leyes de accesibilidad dividen en dos grandes grupos los edificios en funcion de
su finalidad. Asi:

a) Edificios de uso publico y privados de concurrencia publica: Los edificios
que desarrollan actividades publicas deben cumplir obligatoriamente las
normas técnicas de accesibilidad tanto en el itinerario horizontal como en
el vertical. Dentro de estos itinerarios, las normas técnicas de accesibili-
dad son obligatorias tanto para los elementos fijos (pavimentos, escaleras,
rampas, etc.) como para el mobiliario interior (ventanillas, sillas, papele-
ras, etc.).

b) Edificios privados de viviendas: Las leyes dividen los edificios de viviendas
en dos clases en funcién de su linea de financiacion:

= Edificios promocién publica y proteccion oficial:

Al financiarse la construccion de estos edificios a través de alguna ayuda
publica, las leyes de accesibilidad exigen la provisién de un porcentaje de
viviendas reservadas para personas con discapacidad en las que todos sus
elementos interiores y accesos deben estar adaptados (sal6n, bafio, dor-
mitorio, etc.) de acuerdo con las normas técnicas de accesibilidad. La re-
serva se sitla en un 3%, excepto en Extremadura donde es un 4%.

= Edificios de promocion libre:

Al tener estos edificios una linea de financiacion totalmente privada, sin
créditos ni ayudas publicas'®, no existe la obligaciéon de un porcentaje de
reserva de viviendas para personas con discapacidad y, por lo tanto, no es
obligatorio que el interior de ninguna vivienda cumpla las normas técni-
cas de accesibilidad.

En ambos casos es obligatorio en todas las leyes de accesibilidad, cumplir las nor-
mas técnicas de accesibilidad en los itinerarios interiores, que unen los elementos
comunes del edificio, y los itinerarios exteriores, que unen el interior con el exte-
rior del edificio.

s La Unica ley que establece incentivos, en la promocién libre de viviendas, para reservar viviendas a las perso-
nas con discapacidad, es la de Extremadura, que prevé ayudas publicas para aquellos promotores que cumplan
con una cuota de al menos 2% de viviendas adaptadas.



Las leyes autondmicas, en este punto, recogen una regulacion menos detallada
frente a los anteriores epigrafes. Establecen, en términos generales, que la infraes-
tructura y su material movil deben ser accesibles, pero recogidos dentro de un Plan de
Supresién de Barreras en el transporte. La competencia para elaborarlos depende
de las administraciones publicas en general.

Algunas leyes establecen que, en todo caso, el material movil de nueva adquisicion
debe ser accesible. Las normas técnicas de accesibilidad suelen ser bastante secto-
riales (regulan el suelo del material mévil, los mecanismos de apertura de las puer-
tas, los asientos reservados, la megafonia y los andenes) y necesitarian un desarro-
llo mas completo, sobre todo en relacion con la infraestructura y el material ya
consolidado, removiendo todos los obstaculos reales que se encuentran las perso-
nas con movilidad reducida a la hora de poder acceder al transporte publico.

También se establece que en los municipios con un determinado namero de habi-
tantes, se establezca un servicio publico de taxis accesibles o vehiculos especiales
accesibles.

Las leyes de accesibilidad establecen el fomento de:

a) Instalacién de sistemas de comunicacion (megafonia, video, etc.) accesi-
bles en los edificios publicos.

b) El uso de lenguaje de signos en la atencion al puablico en las administra-
ciones publicas.

¢) Campafias informativas de sensibilizacion social.

d) Formacion de interpretes de signos y guias sordo-ciegos.

Y se garantizara en todo caso:

= El acceso al entorno de las personas con limitacién visual que vayan acom-
pafiadas de perros guia o cualquier otra ayuda técnica para que puedan ac-
ceder a los espacios de uso publico, respetandose, en todo caso, las nor-
mas internas de los centros sanitarios.

= Si se crean medios audiovisuales dependientes de la administracion auto-
némica, éstos deberan elaborar un plan de medidas técnicas que de forma
gradual permita, mediante el uso de la lengua de signos o de subtitulos, ga-
rantizar el derecho a la informacion.

Esta estructura es recogida integramente por todas las leyes de las comunidades
autbnomas, menos la del Pais Vasco y La Rioja que s6lo contemplan el acceso al



entorno de las personas con perros guia y las campafias informativas. Las leyes de
las comunidades autbnomas de Baleares y Navarra no contemplan este epigrafe.

En los predmbulos de las leyes autondmicas no se justifica debidamente el porqué
de la inclusion de los epigrafes que crean las figuras del Consejo para la Promocion
de la Accesibilidad y el Fondo para la Supresién de Barreras. S6lo explican que el
Consejo se crea como 6rgano de participacion adscrito al Departamento de Sani-
dad, Bienestar Social y Trabajo, y que el Fondo es una medida de fomento para eli-
minar barreras y financiar ayudas técnicas.

Se ha avanzado mucho en el campo legislativo sobre accesibilidad a lo largo de las
dos ultimas décadas, consiguiendo desarrollar un modelo acorde con el marco
competencial existente y con las demandas de las personas mas afectadas, pero las-
trado por determinados problemas de aplicabilidad.

Las caracteristicas de la normativa sobre accesibilidad son determinantes para con-
figurar el entorno de acuerdo a las necesidades de las personas con movilidad o
comunicacién reducida. También para mejorar la calidad de utilizacién del espacio
y los servicios publicos para todo tipo de personas.

La estructura bésica de las leyes autondmicas de accesibilidad obedece a la llama-
da «accesibilidad integral». Como explica el preambulo de la Ley 8/97 de la Co-
munidad Autonoma de Galicia:

La accesibilidad integral que comporta la eliminacién de las barreras urba -
nisticas y de la edificacién en ciudades y edificios, del transporte y de la co -
municacion se ha convertido en uno de los mayores retos con los que se
enfrenta hoy la sociedad.

Tal propdsito requiere un marco normativo muy desarrollado y delimitado, a la
vez que abierto a las adaptaciones necesarias al regular &mbitos dinamicos y com-
plejos. Sin embargo, las leyes autondmicas de accesibilidad no regulan extensamente
todos sus epigrafes ni recogen un desarrollo minucioso del contenido de los instru-
mentos que crean o de las administraciones competentes para aplicarlos. Estas con-
creciones son necesarias tanto para evitar conflictos de competencias positivos entre
diferentes administraciones como para abordar una armonizacién de esos instrumen-
tos o0 para hacer posible su implementacion. Algunos ejemplos caracteristicos:



= Inconcrecién de contenidos de los Planes Especiales de Actuacion (PEA).

= No se concreta ningun tipo de control especifico para seguimiento de
los PEA.

= En el porcentaje de reserva de viviendas adaptadas sélo se contempla la
posibilidad de compra y no el alquiler por parte de las personas con movi-
lidad reducida que no puedan o no quieran acceder a la compra de las
mismas.

= Se crea pero no se desarrolla el Registro de Demanda de Viviendas

< No se especifican las medidas administrativas —o controles a priori— para
comprobar el cumplimiento de los requisitos legales en los proyectos.

El marco normativo sobre accesibilidad estd inconcluso, no sélo por el retraso en la
promulgacién de ciertos decretos, sino por la indefinicidn de sus instrumentos y otros
problemas de disefio juridico. La falta de concrecién en aspectos competenciales o
de seguimiento y control de sus preceptos o en relacion con las sanciones e infrac-
ciones no implica maés flexibilidad, sino més discrecionalidad y menor control. Sélo
un sistema bien disefiado puede ser flexible sin perder su fuerza y aplicabilidad.

Seria necesario desarrollar adecuadamente esa normativa marco que son las leyes
de accesibilidad, a través de sus respectivos reglamentos, mejorando los instru-
mentos que alli se instauran para tornarlos en eficaces. Asimismo, algunos decre-
tos que desarrollan las leyes de accesibilidad concretan sus exigencias en multiples
parametros dimensionales que se deben cumplir, sobre todo en los ambitos de la
edificacion y urbanismo, pero existe cierto debate sobre los limites al disefio que
esta concrecién conlleva y que puede conducir a soluciones escasamente accesi-
bles y de mala calidad. Recordar ademas que la normativa debe favorecer el buen
disefio, pero es tarea de los técnicos sectoriales correspondientes determinar hasta
qué punto los criterios dimensionales minimos existentes son adecuados y permi-
ten suficiente libertad de creacion, teniendo en cuenta que ésta debe finalmente ser
inclusiva y sin barreras. Es decir, coordinacion normativa-administrativa, y a su vez
coordinacion entre las diferentes administraciones publicas.

Por tanto, la importancia de la legislacion en esta materia es que da un marco juri-
dico para adaptar los espacios publicos y privados a las personas con movilidad
reducida, pero la caracteristica comun a las leyes de accesibilidad es la falta de re-
gulacion clara y exhaustiva en practicamente todos sus epigrafes, especialmente en
materia de comunicacién sensorial®. Si las leyes no cumplen adecuadamente esta
labor, se hacen muy necesarias algunas reformas, via reglamento, por ejemplo, por
ser mas rapido y efectivo, o seguiran siendo poco operativas en la practica.

s Las administraciones autonémicas recogen en sus legislaciones sobre accesibilidad el derecho a una comuni-
cacion accesible, fundamentalmente para las personas con discapacidades de audicién y/o visién, si bien apenas
desarrollan sus contenidos. En este campo, las competencias estan en manos del Estado.



Ademas, las leyes de accesibilidad tienen algunos otros problemas de tipo juridico
gue lastran su aplicabilidad y eficiencia, particularmente el que no se regulan co-
rrectamente controles efectivos para forzar su cumplimiento (controles «a priori» o
regimenes sancionadores «a posteriori»), lo que es de indudable importancia, pero
facilmente regulable via reglamento.

Podemos concluir que hoy por hoy la llamada «accesibilidad integral» se puede
desarrollar mas ampliamente a través de la concienciacion social y de la prevision
legal para modificar y suprimir las barreras en el espacio fisico que mediante la
aplicacion sancionadora de las leyes vigentes.
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Es un hecho cierto que todavia no se ha podido terminar con la generacion de ba-
rreras arquitectonicas en la edificacidn, pese al desarrollo de la normativa autoné-
mica, a una mayor intervencion publica en la eliminacion de las mismas y al au-
mento de la conciencia social respecto a la integracion y derechos de las personas
con discapacidad.

La edificacion da forma, con caracter permanente, a los espacios necesarios para satis-
facer y atender las necesidades y demandas individuales y colectivas de las personas. El
patrimonio edificado es el resultado del proceso de edificacion en el tiempo e integra
edificios de diversas épocas, usos y caracteristicas. Para cumplir sus fines, el patrimonio
edificado debe ser capaz de satisfacer las necesidades de toda la poblacion.

La accesibilidad es un requisito basico y una exigencia para el uso de la edifica-
ciéon. Debe ponerse en practica en el conjunto del patrimonio edificado, tanto en
los edificios de nueva creacion como en la adaptacion de los existentes, y tener un
sentido amplio e integral comprendiendo su acceso, la utilizacién del espacio inte-
rior y su entorno. De esta manera se contribuye a la sostenibilidad del patrimonio
edificado, ahorrando costes en adaptaciones posteriores y contribuyendo a la me-
jora de la calidad de vida para todos los usuarios.

Podemos entender por lo tanto como edificacion accesible aquella que redne los
requisitos suficientes para permitir a las Personas de Movilidad o Comunicacion
Reducida (PMCR), el uso de los espacios contenidos en ella y de su entorno, de for-
ma autdbnoma y segura.

Para la realizacion del presente trabajo han sido tomados como marco de referencia los
criterios establecidos en el documento «Plan Estatal de Accesibilidad» realizado por el
Ministerio de Fomento, el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales y el Comite Espafiol
de Representantes de Minusvalidos (CERMI) presentado en 1999 y en el documento
denominado Concepto Europeo de Accesibilidad, asi como en los instrumentos nor-
mativos que regulan el hecho edificatorio en los aspectos técnico y juridico:

< Las normas sobre accesibilidad, de aplicacién en todo el Estado, asi como
la reciente Ley de Ordenacion de la Edificacion (LOE) y la Guia Técnica de
Accesibilidad en la Edificacién 2001, publicada por el Ministerio de Fo-
mento y el de Asuntos Sociales.

= Las normativas de accesibilidad de &mbito autonémico y local.



La elaboracién de un diagnéstico de la situacion actual de la accesibilidad en la edifi-
cacion en nuestro pais, es el objetivo del presente trabajo. Para ello nos hemos dirigido
a la identificacién de los aspectos sustanciales (problemas, causas y agentes im-
plicados), sobre los que habria que actuar para conseguir una edificacion accesible.

El andlisis de la situacién de la edificacion en relacién con la accesibilidad, lo he-
mos referido a tres elementos que consideramos fundamentales:

El patrimonio edificado, en su doble modalidad de edificios de uso residencial y de
uso publico no residencial, por tener exigencias de accesibilidad especificas y, en
consecuencia, estar sujetos a normativas y procesos de produccion diferenciados,
distinguiendo tres &reas de andlisis especificas:

= Edificios de viviendas: zonas de uso comun y entorno del edificio.

= Vivienda, colectiva o unifamiliar, considerando el espacio interior de la
misma y dentro de éste, los de circulacion y los de estancia.

= Edificios de uso publico, zonas de uso comun y de acceso desde el entor-
no del edificio. De forma complementaria se han analizado también los
edificios destinados a hoteles, cines, museos y teatros con base a un mo-
delo de andlisis diferente siendo incluidos en un apartado especifico dedi-
cado a los establecimientos de ocio y turismo.

Los agentes que intervienen en el proceso edificatorio, en su modalidad basica de pro-
motor, proyectista, director de obra, constructor y usuario por la importancia de su pa-
pel en el mismo y su capacidad en la determinacion de las condiciones de accesibili-
dad de la edificacion. Se ha analizado especialmente el grado de conocimiento, for-
macion y compromiso de los arquitectos superiores, asi como la demanda y opinién de
los colectivos de personas con discapacidades dentro del conjunto de los usuarios.

Los elementos estructurales en el proceso de produccion de la edificacion, ya que
las relaciones y las vinculaciones tradicionalmente existentes entre los agentes
(promotores y usuarios) y el mercado (la oferta y la demanda), condiciona la intro-
duccion de las condiciones de accesibilidad en la edificacion.

Para elaborar el diagnéstico de la situacion se ha realizado un amplio trabajo de
campo destinado, en su mayor parte, a estudiar la situacion del patrimonio edifica-
do para obtener elementos de analisis rigurosos sobre los que sustentar las conclu-
siones y propuestas.

Para ello nos hemos centrado en conocer el tipo y nUmero de barreras existentes en
los distintos tipos de edificios y hemos investigado las razones que favorecen su re-
produccién. Los trabajos de campo realizados incluyen evaluaciones de:



1. La accesibilidad en los nuevos edificios de viviendas.
2. La accesibilidad en el interior de la vivienda.
3. La accesibilidad en los edificios de uso publico.

Ademas se incorporan los resultados de las dos encuestas realizadas::

4. Usuarios de viviendas nuevas.
5. Usuarios con discapacidad.

En las evaluaciones (trabajos 1 y 3) se han distinguido tres espacios fundamentales
del edificio: exterior, umbral de entrada e interior de la zona comun:

= El exterior, 0 aproximacion al edificio, comprende el recorrido que se ha
de realizar desde la via publica al umbral del edificio, que pueden estar al
borde de via publica o en un recinto. Los principales elementos evaluados
son el ancho libre de paso, los cambios de nivel y las condiciones del pa-
vimento.

< El umbral es el espacio de transicion entre el exterior y el interior del edi-
ficio. Ademas del ancho libre de paso y de los cambios de nivel en este es-
pacio son evaluados el plano de la puerta, el barrido y el mecanismo de
apertura, asi como el portero automatico en los edificios de viviendas.

< El interior 0 zonas comunes comprende los itinerarios que comunican el
umbral con los diferentes niveles de los edificios (acceso a las viviendas).
Ademas del ancho libre de paso y de los cambios de nivel, en este espacio
se han evaluado los ascensores y los buzones en los edificios de viviendas.

Del trabajo de campo y de las evaluaciones realizadas, destacamos como aspectos
mas relevantes:

1. Se han analizado 499 edificios? de reciente construccion, promovidos en-
tre 1995 y 2000 y, por tanto, en su mayoria tras la promulgacion de las le-
gislaciones autondmicas de accesibilidad. Se ha evaluado y tomado medi-
das de los elementos fundamentales para determinar la accesibilidad de
cada edificio.

2. Los 282 edificios publicos evaluados han sido fundamentalmente sanita-
rios (hospitales y centros de salud), educativos (I. E. Secundaria, Faculta-
des...) y administrativos (sobre todo ayuntamientos de las poblaciones en
gue se realizaron evaluaciones). En menor medida se han evaluado centros
comerciales y edificios de cultura, ocio y deporte.

! La percepcion del usuario es sin duda un elemento fundamental para el cambio si éste se pretende favorecer
por la via de los incentivos y la difusion y no sélo por la fuerza de las sanciones.

2 Los 499 edificios fueron construidos en los Gltimos cinco afios en ciudades de distinto tamafio, desde las gran-
des areas metropolitanas a municipios de s6lo 5.000 habitantes, y en diferentes territorios.



3. No se ha considerado el patrimonio edificado previo a 1995 al introducir
una variedad tipologica muy compleja con unas exigencias de muestra
inabarcables en el presente estudio, ademéas de tener un menor interés de
cara a nuestros objetivos.

4. El analisis se ha complementado con una encuesta a usuarios sobre su per-
cepciodn de los mismos espacios previamente evaluados y con encuestas
sobre la accesibilidad en distintos edificios a personas con movilidad o co-
municacion reducida. Se ha querido asi complementar la vision dimensional
o legalista de las evaluaciones, convencidos de que ciertos aspectos de fun-
cionalidad y disefio son dificilmente reducibles a dimensiones numéricas.

5. La evaluacion se ha centrado mas en las barreras fisicas por tratarse de los
obstaculos con mayor incidencia, mas posibilidades de evaluacion y mas
dificil remocion o solucidn a posteriori. También se han investigado las ba-
rreras de comunicacion, con mayor intensidad en los edificios de uso pu-
blico, y sus condiciones de sefializacion.

Los resultados de la evaluacién indican que la mayoria de los edificios de vivienda
estudiados incumple varios de los criterios de accesibilidad, establecidos por la
normativa vigente (ver Metodologia en Anexo Al.1).

Este resultado general es el reflejo de los datos obtenidos del andlisis de los ambi-
tos espaciales por separado y de los diferentes elementos analizados en los mismos.

= Con caracter general, ninguno de los edificios evaluados cumple estrictamente la
totalidad de los criterios de accesibilidad establecidos. Uno de cada cinco edificios
residenciales no se puede considerar plenamente accesible en ninguno de los tres
espacios contemplados: el exterior, el umbral y el interior.

= Los espacios comunes de los edificios de vivienda presentan un bajo nivel de ac-
cesibilidad por la importante presencia de barreras en el &mbito interior y en el um-
bral, mientras que el acceso desde la via publica es el espacio que presenta menos
problemas de accesibilidad.

= Una parte de la elevada tasa de inaccesibilidad en el umbral y el interior se debe
al incumplimiento de los criterios de accesibilidad en un primer grupo de elemen-
tos, que hemos denominado manipulables, como buzones o portero automatico,
frente a los de caracter fijo o permanente de dificil remocién, como las escaleras o
anchos de paso.



Si prescindimos, en el andlisis de las caracteristicas de este primer grupo, de ele-
mentos manipulables (su situacién en altura, sobre todo), los resultados de accesi-
bilidad mejoran considerablemente, como muestra el grafico siguiente.

LA INACCESIBILIDAD DE LOS EDIFICIOS DE VIVIENDA.

TOTAL DE LA MUESTRA

Porcentaje de edificios no accesibles sobre el total de edificios e valuados

= =

(1) Elementos manipulables: portero automético y buzones del edificio.
Fuente: Evaluaciones de vivienda Proyecto ACCEPLAN.

= Los edificios de vivienda en municipios de tamafio medio y pequefio (menos de
100.000 habitantes) son menos accesibles que en los municipios de mayor tamafio,
debido fundamentalmente, a una mayor presencia de barreras en el acceso exterior
a los mismos causadas por los cambios de nivel y el estado del pavimento.

En los municipios pequefios, la presencia de escalones aislados en los ambitos ex-
teriores de los edificios de vivienda es la causa de su mayor inaccesibilidad. En el
umbral e interior, sin embargo, no existen diferencias apreciables en funcién del ta-
mafio de ciudades.

Este mayor incumplimiento de la condicién de accesibilidad en los edificios situa-
dos en los municipios méas pequefios puede obedecer a la menor capacidad de la
administracion local para ejercer las funciones de control y disciplina urbanistica
y/o a la diferencia de actividades de sus habitantes (forma de vida) respecto a las
ciudades de mayor tamafio.

= En los edificios de vivienda, los cambios de nivel, escalones y rampas, caracteriza-
dos por ser generalmente elementos constructivos fijos y de mas dificil remocion, re-



presentan un segundo grupo de barreras
gue aunque presentan porcentajes mas
bajos de inaccesibilidad que los elemen-
tos manipulables ya resefiados, constitu-
yen sin embargo la principal barrera para
la accesibilidad en el exterior y el umbral.

Los escalones aislados, en ambos ambi-
tos, y las rampas inaccesibles en el exte-
rior son los elementos destacados en la
constitucion de barreras.

Las rampas, tanto en el exterior como en
el interior de los edificios de vivienda,
presentan como principales causas de
inaccesibilidad la excesiva pendiente
longitudinal y la inexistencia de pasama-
nos y de zd6calo longitudinal®. El empleo
de rampas para salvar los cambios de ni-
vel es muy generalizado en el conjunto
de los edificios evaluados.

I

. pniall

= Los anchos de paso son generalmente mas accesibles tanto en el exterior como
en el interior de los edificios.

En los umbrales de entrada al portal, el ancho de paso de la puerta es insuficiente
(menor de 85 cm.) en el 21% de los edificios evaluados, presentando ademas el
plano de la puerta otros problemas como son: el barrido de apertura de la hoja in-
suficiente, el excesivo peso de la hoja y mecanismos de apertura inadecuados.

La mitad de las puertas de entrada de portal analizadas son estrechas o tienen un
espacio libre insuficiente a ambos lados de la puerta.

= En el interior de los edificios de viviendas las causas fundamentales de inaccesibili-
dad se localizan en los ascensores, encontrandonos con que el 63% de los mismos pre-
sentan alguna barrera para su total accesibilidad, y los cambios de nivel para acceder
a ellos estan salvados por escalones o rampas inadecuadas en un 22% de los casos.

El 4% de los edificios estudiados carecen de ascensor, pese a estar desarrollados to-
dos ellos en méas de dos plantas.

*  La mitad de rampas exteriores inaccesibles lo es por una pendiente excesiva en relacién con su longitud. En las
interiores, este porcentaje se eleva por encima del 70%. El 61% de rampas interiores carece de pasamanos, mien-
tras que el 56% carece de zd6calo longitudinal.



= En los ascensores, la principal causa de inaccesibilidad es atribuible al disefio del
propio ascensor, debido en un 17% a la insuficiencia del ancho libre de paso, en un
12% a la insuficiente capacidad de la cabina y a la inadecuada localizacién de la bo-
tonera, excesivamente alta en el 35% de los casos. Ademas, el 72% de los ascensores
carece de numeracion en Braille o en relieve.

= Se ha evaluado la existencia de videoportero en una parte de la muestra (133 edifi-
cios) observando su presencia en el 37% de los casos. Por tanto, algo méas de un ter-
cio de los edificios de reciente construccion incorpora este elemento que aporta ma-
yor seguridad y confort para el conjunto de los usuarios, siendo particularmente nece-
sario para las personas sordas. El videoportero se incorpora con mayor frecuencia en
las poblaciones de mayor tamafio.

Otros factores de inaccesibilidad son el excesivo peso de las puertas exteriores aba-
tibles, que impiden una correcta maniobrabilidad para su uso o el hecho de que el
ascensor no acceda al garaje, atribuible en este caso al disefio del edificio.

Los resultados obtenidos presentan diferencias significativas si se analizan desde la 6p-
tica territorial es decir por comunidades autonomas (CC.AA.). Aungue la muestra ha
sido amplia y homogéneamente repartida, no ha sido disefiada especificamente para
un estudio territorial, por lo que los resultados se deben tomar a titulo indicativo.

Si bien la normativa territorial especifica sobre accesibilidad es reciente y dispar,
garantiza unos minimos comunes en todas las comunidades autbnomas, de forma
gue las diferencias detectadas no debieran existir si se observase un estricto cum-
plimiento de sus preceptos.

Pero los resultados en relacién con la presencia de barreras, varian de una zona a
otra, lo que muestra que no puede ser ajeno el proceso edificatorio a la labor de
control y vigilancia de las autoridades en cuanto al cumplimiento de las ordenan-
zas y de la normativa.

La disparidad de resultados, relacionados con la accesibilidad, en los edificios de
viviendas se manifiestan incluso en elementos tan estandarizados como el ascen-
sor, donde el incumplimiento de la normativa en un aspecto importante como es el
ancho libre de acceso a la cabina puede llegar al 22% en alguna comunidad auto-
noma, mientras en otras no llega al 3%.

Otro aspecto relevante es el del acceso al garaje desde el ascensor, encontrando-
nos con CC.AA. donde esa comunicacion no existe en el 31% de casos, mientras
gue en otras apenas ocurre en el 5% de los edificios analizados.



La dispersion del grado de cumplimiento de las condiciones de accesibilidad ana-
lizando los resultados desde su agrupacion territorial, nos indica la falta de unifor-
midad en la aplicacion de la normativa vigente y la falta de una vision homogénea
de la accesibilidad por parte de los agentes actuantes.

e La accesibilidad exterior de los edificios de viviendas puede estimarse
como media-alta. Las barreras se concentran en los edificios no ubicados
en el borde de la via publica, y paraddjicamente presentan mas problemas
de accesibilidad los elementos con mayor facilidad de remocion, tales
como pavimentos inadecuados 0 pasamanos incorrectos o mal ejecutados,
gue sin embargo, comprometen la efectividad de aquellos otros, como las
rampas, cuya presencia es fundamental para la accesibilidad cuando exis-
ten cambios de nivel.

La accesibilidad vista por los residentes en los edificios e valuados (1)

(Conocer la percepcion del usuario es fundamental para actuar a favor de la
accesibilidad).

Como contrapunto de las evaluaciones realizadas en los edificios se buzo-
nearon encuestas en una parte de los nuevos edificios evaluados, obtenién-
dose 141 respuestas de residentes en los mismos. La muestra es suficiente-
mente representativa de los compradores de vivienda por su dispersion ge-
ogréafica, asi como por el perfil sociodemogréfico, la variedad en la calidad
de las viviendas analizadas, o la proporcién de hogares con personas dis-
capacitadas.

Los usuarios ofrecen una perspectiva diferente, menos técnica pero mas pré-
xima a la del ciudadano medio interesado por el entorno en el que habita.

No obstante, las respuestas obtenidas no ponen en cuestion las conclusiones
obtenidas en la evaluacion, pues la principal diferencia es que éstos han
identificado mas las barreras en el entorno exterior de la vivienda, pero en la
mayoria de casos se refieren al entorno urbanistico méas que propiamente al
espacio de aproximacion a la vivienda.

= La accesibilidad en el umbral de los edificios de vivienda se puede califi-
car como baja, centrandose los problemas en la presencia de barreras por
cambios de nivel en las entradas a portales (escalon aislado).



El peso excesivo de las hojas de
las puertas en el acceso a los por-
tales, generado por razones de se-
guridad o estética, la inadecua-
cion de los mecanismos de apertu-
ra, o la incorrecta ubicacion del
portero automatico completan el
conjunto de barreras existentes en
el umbral. Las necesidades de per-
cepcion visual de la poblacion
sorda s6lo se ven satisfechas en
algo mas de un tercio de los nue-
vos edificios de viviendas, que ya
incorporan videoportero.

Salvo en la primera barrera indica-
da, el resto son elementos de facil
remocién y fundamentalmente responden a criterios de disefio o de los
usuarios para evitar el uso indebido o riesgo de actos vandalicos en el ac-
ceso al edificio.

= La accesibilidad del interior de los edificios de vivienda en sus zonas co-
munes se puede calificar de media, concentrandose los problemas en la
existencia de barreras que tienen baja incidencia en la accesibilidad del
conjunto, pero de dificil —y a veces imposible— solucién o con elevados
costes de adaptacion.

Es relevante la constatacion de la influencia negativa que tiene en la accesibilidad
la aplicacion mecanica de otras normativas de obligado cumplimiento en la edifi-
cacion. A modo de ejemplo sefialamos dos casos:

e La normativa contra incendios, que obliga en determinadas zonas del
edificio a la ubicacion de vestibulos estancos cuyas dimensiones estric-
tas y la presencia de puertas resistentes al fuego, de gran peso y meca-
nismos de seguridad de dificil manejo, dificultan notablemente la acce-
sibilidad.

= La normativa urbanistica que permite la elevacién de la planta baja sobre
la rasante del terreno, sin computar este espacio como volumen edifica-
do, hace que frecuentemente se resuelven los requisitos de accesibilidad
con soluciones tortuosas o marginales, que si bien cumplen estrictamen-
te con la normativa de accesibilidad, en la practica hacen inaccesible al
edificio.



La accesibilidad vista por los residentes en los edificios e valuados (2)
Algunos resultados generales y por temas especificos

Accesos del edificio

¢Qué importancia da un comprador de vivienda a los accesos del edificio?
Logicamente el tipo de accesos del edificio interesa mas a las familias con al-
gun problema de movilidad a la hora de la compra de la vivienda. El 70% de
las familias con algin miembro discapacitado se interesd por los accesos de
la vivienda a la hora de su adquisicion. Entre el resto de familias sélo se in-
teresO por este aspecto el 40%.

En general, los residentes se mostraron satisfechos con las condiciones de
accesibilidad de las zonas comunes de sus nuevas viviendas. Esta vision fa-
vorable de conjunto debe matizarse, sin embargo, ante la deteccion de al-
gunas barreras que, como el escalon de la puerta de acceso o la falta de pa-
samanos, no son en cambio reconocidas o percibidas como tales por los re-
sidentes.

Las diferencias entre las familias con miembros discapacitados o sin ellos a la
hora de identificar problemas en las zonas comunes no son grandes, excepto
en la aproximacion y entrada al portal. Los principales problemas resefiados
estan en el acceso a otros servicios comunes, como garaje o trastero cuando
no estdn comunicados por ascensor; también los desniveles y la estrechez de
paso de la aproximacion y acceso al portal o ascensor.

Las dos actividades para las que mayor ayuda requieren las personas con dis-
capacidades fisicas, de acuerdo a sus respuestas son:

— Retirar el correo del buzén.
— Desplazarse del garaje al portal o viceversa.

Otras actividades para las que carecen de total autonomia, aunque la mayoria
puede realizar con ayuda, son (ordenadas de mayor a menor ayuda necesaria):

= Abrir la puerta del portal.

= Entrar o salir del ascensor.

= Llegar hasta el ascensor.

e Llamar al portero automatico.

Algunos discapacitados, como los ciegos, han mostrado una dependencia
mucho menor.



Algunas opiniones recabadas sobre aspectos genéricos de la accesibilidad:

La mayoria de los residentes considera que la accesibilidad no esta refiida
con la estética y que las rampas son practicas y deben existir siempre que
haya una escalera. Ademas, se pronuncian a favor de que las personas con
discapacidad no deben residir en viviendas especiales, sino entre los demas.
Un 90% de los residentes opina que las mejoras de accesibilidad encarecen
poco o nada las viviendas. También opinan que el coste de las medidas de
mejora de accesibilidad en el disefio del edificio no es importante, lo que
ofrece un marco favorable para proponer mejoras de accesibilidad sin temor
a que puedan generar respuestas contrarias de la demanda.

El ejercicio de comparar los resultados de la evaluacion de los edificios residencia-
les con los obtenidos en la encuesta a los residentes sobre los mismos elementos y
espacios que han sido expuestos separadamente en los apartados anteriores, ofrece
las siguientes conclusiones:

< En términos generales observamos que los problemas de accesibilidad con
mayor impacto en la poblacién se concentran en el umbral del edificio (la
puerta del portal) y en el ascensor, por incumplimiento de capacidad de
cabina y ancho de paso. En ambos casos la incidencia es alta en el con-
junto analizado, y de dificil solucion. No obstante la percepcion de los
usuarios no es tan negativa. Aunque también para ellos es el espacio més
problematico, sélo lo considera inaccesible uno de cada tres encuestados,
lo que contrasta con las evaluaciones que nos indican que son dos de cada
tres los umbrales legalmente inaccesibles.

= Con mayor incidencia cuantitativa aparece el problema de la ausencia o no
adecuacion de las rampas para salvar desniveles en el interior de los edifi-
cios, situacion en la que se observa una mayor coincidencia entre la reali-
dad y la opinidn de los usuarios

= En el anélisis comparativo de los resultados por tamafio de ciudad y distri-
bucién territorial, con los datos obtenidos en la encuesta, es relevante que
no se aprecian diferencias significativas, 1o que nos lleva a considerar la
homogeneidad de criterios en la oferta y la demanda de viviendas en el
ambito del Estado.

= Las diferencias territoriales no son homogéneas o coherentes, por lo que con-
sideramos que responden mas a habitos culturales de la demanda que a una



conciencia de las administraciones autonémicas en la consideracion de la
accesibilidad y su reflejo en la aplicacion de la normativa correspondiente.

= La percepcion de los propios residentes sobre las condiciones de accesibi-
lidad de su edificio de vivienda, es coincidente con las de los evaluadores
en cuanto a los espacios donde mas se concentran las barreras, pero ofre-
cen, légicamente, una vision mas positiva, pues desconocen los requeri-
mientos normativos y tienden por tanto a tolerar su existencia.

En conjunto, la percepcién global de los residentes sobre la accesibilidad de su edi-
ficio de vivienda es coherente con otros estudios realizados con anterioridad (Alonso,
1999), destacando que los usuarios perciben menos barreras cuanto mas reciente es
la edificacion de su vivienda.

Las evaluaciones realizadas nos permiten verificar el grado de cumplimiento real
de las cotas y medidas exigidas por la legislacién autonémica de accesibilidad para
diversos elementos de los edificios de vivienda. Numero de edificios evaluados:
499. Periodo de construccion evaluado: 1994-2000

A continuacion listamos los elementos analizados, el grado (en porcentaje) de in-
cumplimiento de la normativa y la tendencia percibida a lo largo del periodo
analizado.

1. Desniveles en el umbral

El incumplimiento de la legislacion por existencia de escalones aislados en el um-
bral de entrada al portal se mantiene en torno al 40 a 50%.

Tendencia: No cambia.

2. Caracteristicas de la puerta de acceso al edificio:

a) Ancho. La ley exige un ancho de paso minimo de 80 cm. El incumpli-
miento se mantiene en un margen que oscila del 40 al 15%. En los Gltimos
afos los valores oscilan alrededor del 15%.

Tendencia: Mejora.

b) Fuerza de apertura . Elevada —segun criterio subjetivo— entre un 0 y un 8%.
Tendencia: No cambia.

c) Espacio de giro no barrido de 1,2 m. o més: incumplimiento entre 19 y 36%.
Tendencia: No cambia.

d) Mecanismo de apertura debe ser de palanca o presion: incumplimiento
entre 5y 15%. Tendencia: No cambia.



e) Portero automatico debe tener los botones por debajo de 1,5 m.: incum-
plimiento de 32 a 55%.
Tendencia: Empeora.

3. Existencia de ascensor en aquellas viviendas con planta baja mas dos alturas.
Incumplimiento en torno al 5%.
Tendencia: No cambia.

4. Desniveles. No debe haberlos o deben estar salvados por rampa accesible.
Incumplimiento medio disminuye desde 30-25% en los primeros afios a 18-13% en
los ultimos.

Tendencia: Mejora.

5. Capacidad de la cabina del ascensor debe ser para 6 personas.

Incumplimiento medio disminuye desde 25-20% en los primeros afios a 10-3% en
los ultimos.

Tendencia: Mejora.

6. Puerta exterior del ascensor automatica . Incumplimiento medio disminuye des-
de 30-13% a 5-3%.
Tendencia: Mejora.

7. Bajada del ascensor al garaje. Incumplimiento medio se mantiene entre 11 y 20%.
Tendencia: No cambia.

En resumen, de los once criterios analizados (incluyendo los criterios parciales de
la puerta) hay seis en los que no se percibe evolucion, cuatro que mejoran y uno
gue empeora.

Se puede considerar que el periodo analizado coincide con la puesta en vigor de
las normativas autonémicas, pero el analisis es en cualquier caso relevante para
comprobar las tendencias y poder decir que el grado de aplicacion de la normati-
va no solo es escaso, como hemos ido viendo a lo largo del trabajo, sino que no se
detecta una tendencia uniforme a mejorar, excepto en determinados aspectos o ele-
mentos.

Todo ello hace presente la necesidad de incorporar elementos de gestiéon, informa-
cidn, disuasion o control para estimular el debido cumplimiento de la legislacion.

En el epigrafe anterior hemos observado que la accesibilidad a las viviendas co-
mienza en los espacios comunes del edificio, pero es preciso analizar qué ocurre



en su espacio privativo, para tener una idea global de su funcionamiento respecto
al concepto de accesibilidad integral.

Ante la falta de una normativa especifica sobre la accesibilidad de los disefios inte-
riores de las viviendas, se han analizado* los espacios de la vivienda, dificilmente
removibles o de costosa modificacion (bafios, cocinas...), asi como aquellos que
responden a formas de uso habituales en el funcionamiento de la vivienda (vesti-
bulo, pasillos...), no habiéndose considerado en el estudio los elementos facilmen-
te modificables (mecanismos eléctricos, pomos...), el mobiliario, ni los que se estu-
dian bajo el &mbito de las ayudas técnicas.

El andlisis se ha elaborado partiendo de la division del interior de la vivienda en es-
pacios de circulacion interior y espacios estanciales, aplicando en cada uno de
ellos los criterios de evaluacién correspondientes®.

Los resultados obtenidos del analisis de la muestra estudiada, los hemos referido a
cada uno de los espacios interiores de la vivienda indicados anteriormente con el
fin de identificar los problemas con mayor precision y por lo tanto poder abordar
la solucién de las barreras existentes.

UMBRALES: El dato mas relevante es la utilizacién adn, en bafios y aseos, de puer-
tas de paso interior con hojas de 62,5 cm., que conlleva que las piezas a las que
dan acceso sean absolutamente inaccesibles. En términos cuantitativos representan
el 10% del total de las piezas de la vivienda pero en términos cualitativos, es un
elemento determinante de la inaccesibilidad de una vivienda (afecta al 45% de las
viviendas evaluadas), ya que su presencia impide el acceso a una estancia esencial.

PASILLO: Las viviendas con pasillo desarrollado en un solo tramo tienen un indice
de accesibilidad muy superior a las desarrolladas en varios tramos (0 niveles), pro-
duciéndose las barreras en los encuentros entre tramos (0 niveles). La accesibilidad
de los pasillos de las viviendas analizadas, desde el punto de vista de la dimensién
minima (> 90 cm.) es del 92,5%.

4 Se ha estudiado sobre planos una muestra de 172 viviendas, promovidas entre los afios 1999 y 2000, repre-
sentativa de las tipologias constructivas habituales y del &mbito territorial del estudio, descartdndose la evaluacion
de viviendas ya habitadas.

® En los espacios de circulacion interior se analiza la accesibilidad de los pasillos que comunican las diversas de-
pendencias de la vivienda, teniendo en cuenta sus dimensiones y tipologia; asi como los umbrales (puertas) de ac-
ceso a cada una de dichas dependencias, considerando el ancho de paso y la tipologia de apertura.

En los espacios estanciales, se analiza la accesibilidad de los vestibulos-distribuidores, estar-comedor, dormitorios,
cocina y bafios; teniendo en cuenta que se establece como condicion de accesibilidad el que pueda inscribirse
como minimo un circulo de 1,50 m. de didmetro entre los paramentos o elementos fijos que la componen, lo que
supone la posibilidad de efectuar un giro de 180° a cualquier persona de accesibilidad reducida.

En las estancias destinadas a bafios y cocinas, ademés de haberse considerado el mobiliario especifico como ele-
mentos inamovibles, se ha realizado un analisis pormenorizado en relacion con sus dimensiones y numero, por
considerar que su accesibilidad influye notablemente en la accesibilidad general de la vivienda.

Para las viviendas desarrolladas en varios niveles es de aplicacion lo expuesto anteriormente, si bien en estos ca-
sos se ha analizado ademas la accesibilidad entre las diferentes plantas o niveles comprobando la existencia o pre-
vision de los elementos que permitan salvar las barreras existentes; asi como la accesibilidad desde el umbral a la
via publica o a zonas ajardinadas privadas o de uso publico.



VESTIBULO Y DISTRIBUIDORES: El 59% de las viviendas analizadas tienen ves-
tibulos y distribuidores accesibles, considerandolas piezas destacadas en la ac-
cesibilidad general de la vivienda, sobre todo cuando se sitlan en los extremos
del pasillo facilitando notablemente el giro de 180° y el acceso al resto de las
estancias.

ESTAR- COMEDOR: Es la pieza mas accesible de la vivienda, permitiendo en todos
los casos analizados la realizacién de un giro de 180°, en un espacio circular de
150 cm de didmetro.

DORMITORIOS: El resultado obtenido en el andlisis es similar al caso anterior, este
resultado es generalizable siempre y cuando los dormitorios cumplan con la nor-
mativa vigente en cuanto a dimensiones minimas.

COCINA: El 78,7% de las viviendas analizadas son accesibles, resolviéndose muchos
casos de aparente inaccesibilidad con una adecuada distribucién del mobiliario.

Mencion especial requiere el espacio destinado a tendedero, que por sus carac-
teristicas de espacio residual lo consideramos conceptualmente inaccesible,
pero que sin embargo produce graves disfunciones desde el punto de vista de la
accesibilidad, ya que en él se suelen instalar elementos imprescindibles para el
uso de la vivienda tales como calderas de calefaccién y agua caliente sanitaria,
lavadora, etc.

BANOS: Es la asignatura pendiente de la accesibilidad en las viviendas. En efecto,
el 96% de los bafios de las viviendas analizadas sélo disponen de espacio libre
para inscribir un circulo de didmetro igual o inferior a 1,20 m., lo que significa que
practicamente la totalidad de los bafios son INACCESIBLES.




Este resultado es independiente del nimero de bafios que posea la vivienda y de la
superficie total destinada a ellos, estimdndose que la superficie deficitaria media en
los bafios para que sean accesibles, es inferior al 3% de la superficie total Util de la
vivienda.

Estimamos que la presencia de un bafio accesible en la vivienda, no representa un
incremento sensible de la superficie de la misma, y sin embargo proporciona un es-
pacio complementario, para otros usos (vestidor, Utiles de gimnasia...), que pueden
ser valorados positivamente por aquellos usuarios que no requieran una accesibili-
dad total en esta pieza, aportando ademas la posibilidad de utilizacién éptima de
la vivienda durante todas las etapas del ciclo de vida de sus habitantes.

La accesibilidad vista por los residentes en los edificios e valuados (y 3)

Dentro de la vivienda, las respuestas de los usuarios con discapacidades mo-
toras muestran una gran coincidencia con los analisis de planos realizados:
las actividades que realizan con menor autonomia son Cocinar o desenvol -
verse en la cocina, a causa de la altura del mobiliario y de la estrechez de
paso, y Entrar o salir de la ducha/bafiera, a causa de la falta de adaptacion de
los elementos del bafio, su pequefiez o la falta de apoyos.

Ademéas de lo indicado anteriormente, en este tipo de viviendas analizadas, el re-
sultado es de total inaccesibilidad desde el punto de vista de la circulacién interior
entre los diferentes niveles que las componen.

En ningun caso se contempla la reserva o prevision de espacio para la instalacion
de ascensor o plataforma elevadora, ni la ubicacion de un dormitorio con bafio ac-
cesible ubicado en la planta de acceso.

Por otra parte, aunque la documentacion gréfica sobre las viviendas unifamiliares
analizada no incluye informacion respecto a la accesibilidad desde el umbral a la
via publica, o zonas ajardinadas privadas o de uso comun, se constata la falta de
accesibilidad generalizada en estos espacios, tanto por cambios de nivel, como por
anchura libre de paso. El espacio de aproximacion exterior a la vivienda es menos
accesible en este tipo de viviendas que en las situadas en edificios multifamiliares.

Esta combinacion de barreras interiores y exteriores es producto de la conjuncion
de criterios de mercado (reducidos tamafios de parcela, busqueda de maximos



aprovechamientos aumentando el nimero de niveles de edificacion, estética, etc.),
la falta de normativa especifica y la segmentacion de la demanda, constituida por
familias jovenes de reciente formacidén y con escasa conciencia de las consecuen-
cias futuras o potenciales de las barreras.

PRODUCCION DE VIVIENDAS. 1991 A 1999

Licencias de obras concedidas por tipos

Fuente: Anuario Estadistico. Ministerio de Fomento 1999.

A lo largo de la década pasada el nimero de viviendas unifamiliares realizadas se ha
mantenido entre el 25 y el 28% de la produccion total de viviendas, contribuyendo a
aumentar un patrimonio de edificios residenciales con un mayor numero de barreras
respecto de las situadas en edificios colectivos y que supone un incremento de pro-
blemas de accesibilidad sobre los que en la actualidad no se ejerce control alguno.

Para el analisis de los edificios de uso publico nos hemos basado en los resultados
de las evaluaciones realizadas® sobre el terreno y en los resultados de las encuestas
enviadas a usuarios.

¢ Se han realizado evaluaciones sobre una muestra de 282 edificios de uso publico, con un 55% de edificios de
uso sanitario y educativo y un 21% de uso administrativo, siendo el resto de usos comerciales y culturales y otros.
También se han evaluado edificios de transporte (aeropuertos, estaciones terrestres, ferroviarias y maritimas) y ho-
teles de diversas categorias, pero los resultados se presentan y analizan en los capitulos 6 y 8.



Los analisis’ se han desagregado por tipo de edificio pero contemplando asimis-
mo el conjunto, ya que la promocidn, construccion y gestion de los edificios des-
tinados a usos de caracter publico (exceptuando el uso comercial y de ocio), in-
dependientemente de su naturaleza o funcionalidad, estan sometidos a la misma
normativa y reglamentacion de accesibilidad aplicable en el territorio donde se
asientan.

De igual manera, su estado y situacion respecto a la accesibilidad es un refle-
jo del grado de interés publico por la aplicacién de esta normativa que debe
garantizar que cualquier persona independientemente de sus habilidades pue-
da ejercitar en cualquier edificio publico las funciones para las que estan di-
sefiados.

Del analisis de los resultados, destacamos como mas relevantes los siguientes:

< Ninguno de los 282 edificios de uso publico evaluados en 71 poblaciones
de toda la geografia nacional, cumple todos los criterios de accesibilidad
requeridos para ser considerados totalmente accesibles.

= La inaccesibilidad de los edificios de uso publico tiene sus causas en un
namero de barreras relativamente bajo en cada uno de ellos.

Entre todas ellas destacan dos elementos especialmente conflictivos: la al-
tura de los mostradores (inaccesible en el 75% de los casos) y el acceso e
interior del aseo (inaccesible en el 86% de los casos), que representan el
menor indice de accesibilidad de los elementos evaluados en los edificios
de uso publico.

En las encuestas, las personas con discapacidades fisicas han sefialado los
mostradores como el elemento mas inaccesible de los edificios publicos,
por encima de otras barreras tales como: escaleras, aseos, ascensores, etc.
Ademas reconocen que se trata de un problema que no ha sufrido ningu-
na evolucién positiva en los ultimos afios, a diferencia de los demas ele-
mentos valorados. En cambio, las personas con discapacidades sensoriales

" Los elementos analizados han sido los mismos para todos los edificios, identificando los &mbitos y recorridos
necesarios para el cumplimiento de sus funciones:

Exterior. Aproximacion al edificio: se han analizado los recorridos desde la calle principal, desde la parada del
transporte colectivo més cercana, desde aparcamiento general o las plazas adaptadas.

Umbral: En edificios de uso publico adquiere mayor importancia la consideraciéon del umbral ya que existen ele-
mentos que objetivamente dificultan la accesibilidad (cortavientos, puertas con mecanismos de seguridad...), pero
que son imprescindibles para otras funciones de los mismos.

Interior: Para evaluar la accesibilidad interior hemos analizado los siguientes recorridos: recorrido de aproximaciéon
al mostrador de informacion, recorrido entre plantas y desde el umbral directamente a los aseos.

Aseos: Por ser edificios de uso publico los aseos adquieren una mayor relevancia. En este caso conviene resefiar
la existencia de aseo adecuado para personas discapacitadas.

En todos ellos se han considerado los requerimientos legales de accesibilidad en lo relativo a cambios de planta,
de nivel, ancho libre de paso, radio de giro y ancho de puerta, calidad del suelo, altura minima, etc.



sefialan a la sefializacion visual y sonora como «mala», dandole la peor
valoracion

= Por el contrario, las zonas de entrada y el movimiento de circulacién hacia
el mostrador, son las que muestran mayor grado de accesibilidad, si bien la
presencia de suelos deslizantes es el problema maés frecuente que afecta a
la movilidad interior.

= El recorrido al aseo es a menudo inaccesible como consecuencia de la fal-
ta de espacio (barrido de puertas, espacio libre de giro o ancho libre de
paso insuficientes). En los aseos adaptados, que estan presentes en el 45%
de los edificios analizados, la inexistencia de barras de apoyo y el insufi-
ciente espacio de aproximacion lateral desde una silla de ruedas son las
principales barreras.

= Analizando por tipos los edificios de uso publico, los que presentan un ma-
yor numero de barreras son los de uso administrativo (ayuntamientos), de-
bido probablemente a ser los edificios con mayor antigtiedad.

La inaccesibilidad se manifiesta sobre todo en la falta de adaptacién de los
bafios y ausencia de ascensor. La percepcién de los usuarios es coinciden-
te en este sentido.

Por el contrario, los edificios de uso sanitario son los que presentan el me-
nor numero de barreras.

= El 35% de los edificios de uso publico analizados no tienen ascensor, sien-
do los de uso cultural (64%) los que menos disponen de este elemento.

= No se percibe una tendencia uniforme en la aplicacion del concepto de ac-
cesibilidad en el disefio y la ejecucién de los edificios de reciente cons-
trucciéon evaluados. Las barreras y las causas de inaccesibilidad estan «re-
partidas» por todos ellos, pareciendo que responden més a la sensibilidad
del promotor o del proyectista en el tiempo en que fueron ejecutados, que
a la aplicacién consciente de criterios de accesibilidad.

< Analizando los resultados de los edificios de uso publico evaluados en
funcién de su ubicacion territorial y de su uso especifico no se deduce
que su accesibilidad dependa de una aplicacibn homogénea de criterios
de accesibilidad, encontrandonos con que a edificios de uso publico de
la misma comunidad o a edificios de uso especifico de diversas comuni-
dades, se han aplicado criterios de accesibilidad de forma aleatoria e in-
completa.



Elementos y actitudes en los edificios publicos

Las personas con discapacidad encuestadas sefialan como insuficiente la ac-
cesibilidad de casi todos los elementos de los edificios publicos (mostradores,
sefalizacidn, aseos, ascensores, escaleras, rampas...), aunque reconocen una
evolucion ligeramente positiva en casi todos ellos. Los elementos peor valo-
rados son los mostradores de atencién al publico y las caracteristicas de las
escaleras (barandillas, apoyos, disefio). Las valoraciones mas bajas son las
dadas por los discapacitados visuales, siendo la sefializacion visual / sonora,
los sistemas y servicios de informacion y los mostradores los elementos peor
valorados por este colectivo.

Otro elemento importante en los edificios donde se da un servicio al publico
es la preparacion del personal de atencién. Los encuestados dan una nota
media por debajo de «regular» y tendiendo a «malo» al conocimiento de sus
necesidades por parte de esos trabajadores, estando el personal de las ofici-
nas de la administracion entre los peor valorados, s6lo por encima del perso-
nal de los locales de restauracion y por debajo de los comerciantes, emplea-
dos de ocio y espectaculos o de hoteles. El personal de la administraciéon
tiene una actitud negativa segun el 12,3%, positiva segun el 34% y de indi-
ferencia segun el 54% de la muestra. La peor actitud es la de los empleados
de ocio y espectaculos y la mejor la del personal de los establecimientos
residenciales.

La encuesta de usuarios con discapacidad ha permitido hacer una ordenacion de
los edificios publicos y privados en funcion de su grado de accesibilidad. Los valo-
res otorgados en cada caso se resumen en la tabla 4.1.

Cada tipo de edificio publico realiza unas funciones que pueden ser mas o me-
nos importantes para las personas con discapacidad, de modo que las condicio-
nes de accesibilidad pueden incidir de una forma mayor en unos que en otros.
En la tabla 4.1 se muestran estos edificios ordenados de menor a mayor accesi-
bilidad.

Los edificios vinculados al ocio y los administrativos son los peor valorados, lo que
resulta coincidente con las valoraciones realizadas en otros capitulos. Estamos sin
duda, y estos resultados lo confirman, ante una gran laguna en las actuaciones en
pro de la accesibilidad, que adquiere un tinte mas grave cuando se trata de edifi-
cios de las administraciones publicas.



GRADO DE ACCESIBILIDAD EN LOS EDIFICIOS

Grado de accesibilidad: 0 = Inaccesible, 3 = Poca, 6 = Regular, 10 = Buena

Media Silla de
Elemento poblac. 1 2 F 8 ruedas
Edificios administrativos 47 7,2 3,3 51 3,3 4.4
Bares/Restaurantes 50 8,3 51 4,5 3,4 3,5
Edificios educativos y culturales 5,0 6,7 3,9 5,3 3,8 4,4
Cines/Teatros 51 8,5 3,1 51 4.6 4.3
Hoteles, hostales 51 7,5 4,1 53 3.3 4,7
Mercados, tiendas de barrio 54 9,0 5,0 50 4,1 4,1
Edificios vivienda familiares/amigos 55 8,3 6,0 4,6 51 3,7
Edificios centros asistencia social 6,0 7,9 3,7 6,9 4,4 6,5
Supermercado/hipermercado 6,6 9,2 4,9 7,0 52 6,5
Edificios sanit.: ambulat/hospital 6,6 8,3 4,2 7,4 5,9 7,3
Zonas comunes de su vivienda 7,7 8,5 7,5 7,6 7,4 7,2
Interior de su vivienda 8,5 9,6 8,9 8,3 7,9 7,9
Rango muestral 156/177 | 10/11 11/12 | 128/143 7/9 83/96

1=Deficiencias mentales. 2=Deficiencias visuales. F=Muestra formada por deficientes osteoarticulares, deficientes del sistema ner-
vioso y deficientes viscerales. 8=Deficiencias no clasificadas en las anteriores (Segin INE, 1999).

Nota: Con fondo oscuro las valoraciones inferiores a Regular.
Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Edificacion». Proyecto ACCEPLAN.

El interior de la propia vivienda es el espacio edificado mejor valorado. En cambio,
los edificios donde habitan otras personas de trato frecuente (familia, amigos) tie-
nen una valoracion muy inferior, mas representativa de la accesibilidad percibida
en los edificios de viviendas que la concedida a la vivienda propia.

Los edificios educativos estarian situados en un nivel medio y los asistenciales y sa-
nitarios a un nivel de accesibilidad elevada; lo que también resulta coincidente con
las evaluaciones realizadas.

Los hoteles no resultan bien valorados, pues el valor medio de accesibilidad resul-
tante se sitla entre Poca y Regular. Es importante en este caso el papel que juega el
personal de servicio de estos establecimientos para suplir las carencias funcionales
del edificio y como esto puede disfrazar la gran falta de autonomia que para su uti-
lizacion se ha observado en las evaluaciones.

La notable diferencia entre la accesibilidad de las «tiendas de barrio» y las «gran-
des superficies» y supermercados es acorde con la observacion y experiencia ge-
nerales.



Es indudable la importancia que para la formacion del espacio accesible tienen las
componentes estructurales: instituciones, caracteristicas del mercado, formacion de
los agentes, etc.

La Ley de Ordenacion de la Edificacion describe los agentes actuantes en el proce-
so edificatorio, asignando a cada uno de ellos el papel que debe cumplir en el mis-
mo. Las condiciones del mercado inmobiliario y el papel de cada uno de los agen-
tes que intervienen seran determinantes para promover o restringir la accesibilidad.

A continuacién listamos por orden de intervencion en el proceso edificatorio a esos
agentes, indicando sintéticamente su papel en el mismo y las caracteristicas de su
intervencion. A ellos hay que afadir el papel de las administraciones publicas y
corporativas (colegios profesionales) que con su actividad de control y seguimiento
del proceso también pueden y deben determinar el grado de accesibilidad final de
la edificacion.

Cuadro DAFO de AGENTES del PROCESO de EDIFICACION
Nota: Entre paréntesis sus funciones principales
O./F.= Oportunidades, fortalezas A./D. = Amenazas, debilidades

1. Promotor (Programar y financiar las obras de edificacion. Publico o privado):

O./F. Mejorar el producto final con mayor valor afiadido (similar a la
actitud ante la domatica).

A./D. Considerar la accesibilidad como una partida donde ahorrar cos-
tes (similar a la actitud ante la seguridad y la salud).

2. Proyectista (Redactar el proyecto, sujeto a la normativa técnica y urbanistica):
O./F. Fase clave: El concepto de accesibilidad debe contemplarse des-
de el inicio de la gestacién del proyecto.
A./D. Aplicacién mecéanica de la normativa.
3. Administracion corporati va (Concesion de visado):
O./F. Exigencia de cumplimiento de la normativa.
A./D. Control burocrético.
4. Administracion publica (Concesion de licencia de obra y permisos):

O./F Exigencia de cumplimiento de la normativa.
A./D. Control burocrético.



5. Constructor (Ejecucion de la obra con sujecion al proyecto. Es responsa-
ble de las subcontratas)

O./F. Mejora del producto final con aumento del prestigio empresarial.
A./D. Considerar la accesibilidad como una partida donde ahorrar cos-
tes (similar a la actitud ante la seguridad y la higiene).

6. Director de obr a (Direccion del desarrollo de la obra con sujecién al pro-
yecto y licencia de obra):

O./F. Sensibilizacién respecto a la accesibilidad controlando la ejecu-
cién e introduciendo mejoras.
A./D. Considerar que es un aspecto secundario.

7. Director de ejecucion de obra (Direccion de la ejecucién material de la
obra. Controla la construccion y la calidad de la edificacion):

O./F. Sensibilizacién respecto a la accesibilidad, controlando la ejecu-
cién e introduciendo mejoras.
A./D. Considerar que es un aspecto secundario.

8. Empresas y laboratorios de control de calidad (Verificar y controlar la ca-
lidad del proyecto, los materiales y la ejecucion de la obra)

O./F. Control efectivo de las caracteristicas de los materiales que inci-
den en la accesibilidad (pavimentos...).
A./D. No considerarlo de su competencia.

9. Suministradores de materiales (Fabricantes y proveedores de productos de
construccion):

O./F. Investigacion y mejora de los productos industriales y accesorios
para lograr una edificacién accesible.
A./D. Resistencia a la innovacion y rutina.

10.-Usuarios (Receptor final del producto edificado: el edificio):

O./F. Anadir la accesibilidad a las exigencias de calidad de la edifica-
cién, al adquirir, usar, reformar o modificar un edificio.
A./D. Falta de exigencia al adquirir, usar, reformar o maodificar un edificio.

De todos los agentes intervinientes destacamos por su especial relevancia al Pro -
motor, Técnicos y Administracion, porque de ellos depende fundamentalmente la
incorporacion de la accesibilidad, a la concepcion, proyeccion y ejecucion del
proceso edificatorio.



Sin embargo consideramos que el USUARIO, como objetivo final sin el cual no
tendria sentido ni la edificacion ni la accesibilidad, determina el nivel de accesibi-
lidad de la edificacién a través del conocimiento de sus necesidades presentes y fu-
turas y consecuentemente de su exigencia de calidad del producto ofrecido.

El promotor es el empresario que arriesga su capital para producir edificios. Como tal,
es muy sensible a las condiciones del mercado, tanto del suelo, como el inmabiliario
propiamente. El proceso de promocién se caracteriza, en general, por la reduccion de
costes y busqueda de beneficio gracias a la maxima explotacion del espacio, por lo
gue los promotores son poco sensibles a los elementos infraestructuras y equipa-
mientos que no afiaden valor directo a la promocion. De esta forma, valores tan vin-
culados con la edificacion o la obra civil como su adecuacioén a largo plazo o la
adaptacion a las necesidades del cliente a lo largo de su amortizacion o ciclo de vida
no son tenidos a menudo en cuenta. Ademas, la tendencia a homogeneizar los pro-
cesos Y modelos constructivos no ha contribuido a la consideracion de las demandas
particulares o a la adaptacion de los edificios a necesidades de grupos concretos, ma-
xime si éstos carecieran de un poder de compra elevado.

En general, los promotores tienen un conocimiento muy limitado sobre las perso-
nas con discapacidad y sus necesidades. Ademas pueden considerar que no hay
una demanda elevada de accesibilidad por parte de los clientes en el momento de
la compra. De hecho, a través de nuestras encuestas hemos comprobado que sélo
cuatro de cada diez compradores concedieron importancia a los accesos a la hora
de la compra, proporcién que aumenta a siete de cada diez cuando hay algun
miembro discapacitado en la familia.

Aunque analicemos al promotor de edificios (particularmente de viviendas) como
un agente cuyo objetivo prioritario es maximizar el beneficio, no debemos olvidar
los diferentes enfoques profesionales que para alcanzar tal objetivo pueden darse.
Como en todo negocio, la promocidn de viviendas puede dar lugar a estrategias de
mercado muy diferentes; en algunas primara mas la calidad o el trabajo de conse-
guir una imagen empresarial a medio o largo plazo, en otros sera sobre todo la re-
duccion de costes para incrementar los margenes o la consecucion del maximo be-
neficio a corto plazo. No es lo mismo la estrategia de una gran empresa de im-
plantacion nacional que la de un promotor local de una pequefia poblacién, o la
de lo que en el sector se llama un «franco tirador», un empresario coyuntural que
opera s6lo cuando se dan las fases expansivas del ciclo y el negocio es floreciente.
La manera de encarar (o de ignorar) los requisitos legales de accesibilidad y el co-
lectivo de personas con discapacidad como potencial demanda seran bien distintas
en cada caso, habiendo ademas diferentes sensibilidades o politicas de empresa al
respecto dentro de cada grupo.



En el momento actual, hay una mayor preocupacion por la volatilidad de los mer-
cados y por satisfacer una demanda maés exigente, lo que ha llevado a la necesidad
de diferenciar positivamente los productos, a sabiendas de la mejor penetracion de
productos de calidad en condiciones de sobreoferta, de inversién especulativa o de
riesgo ante cambios del ciclo econdmico. En este proceso, que ha ido acompafia-
do en el tiempo con la entrada en vigor de las normativas de accesibilidad, la ac-
cesibilidad de los edificios ha sufrido una apreciable mejora, pudiendo identificar
como elementos causantes

= La identificacion de accesibilidad con calidad.
= El envejecimiento de la poblacién y la mayor edad de los compradores.
= La existencia de una normativa especifica.

Podemos concluir, por tanto, que igual que hay elementos que inciden negativa-
mente sobre las posibilidades de mejora generalizada de la accesibilidad en las vi-
viendas, también existen factores positivos que, sobre todo a través de la informa-
cion y vinculacion de accesibilidad con calidad de producto y mejor potencial co-
mercial, pueden impulsar su generalizacion.

El arquitecto esta presente en el disefio, formalizacién y ejecucién del proyecto,
ademés de la direccion de obra, lo que le confiere un papel protagonista en la
consecucién de un espacio accesible. Su responsabilidad queda patente ademas
en la legislacion autondmica sobre accesibilidad que establece un control previo de
todos aquellos proyectos que sean visados por colegios profesionales, exigiendo
como requisito que en la memoria se incluyan los criterios de accesibilidad que
la ley establece. El papel del arquitecto como responsable de la incorporacién
de esas consideraciones legales y su capacidad de influencia en la incorpora-
cion de los criterios que garanticen dicha accesibilidad nos ha incitado a cono-
cer sus opiniones sobre diversos aspectos de la accesibilidad, asi como su grado
de conocimiento y disposicion hacia su mejora.

Con tal fin se ha enviado una encuesta de opinién a arquitectos superiores ¢ y se
ha investigado la formacion que reciben en las escuelas técnicas por medio de una
consulta dirigida a las Escuelas de Arquitectur a relativa al grado de inclusion de la
ensefianza de la accesibilidad en el curriculo académico.

& La encuesta de opinion se ha enviado a 1.883 arquitectos superiores repartidos por todas la geografia espafio-
la, habiéndose recibido 156 respuestas validas.



Su contenido se enfocé hacia el ciclo de proyecto, considerando tres fases en su rea-
lizacion: inicio, elaboracién y finalizacion, con cuestiones relativas a conocimiento y
dificultades de aplicacién de la normativa, grado de aplicacion y seguimiento, asi
como la previsible evolucion del concepto de accesibilidad.

La encuesta a las escuelas de Arquitectura (31 centros contactados) se orient6 al co-
nocimiento de los cursos monogréaficos, de postgrado, seminarios, etc., dedicados a
la temética de accesibilidad en la edificacion y el urbanismo que han sido inclui-
dos en el curriculo académico durante el curso 1999-2000 o estaban previstos para
el 2000-2001. También se ha solicitado informacion sobre el nUmero de créditos o
de horas lectivas de cada uno de estos cursos, asi como otro tipo de actividad ex-
traacadémica realizada o prevista sobre el mismo tema.

CARENCIAS DE LA NORMATIVA DE ACCESIBILIDAD SEGUN
LOS ARQUITECTOS

Resultados en porcentaje y sobre 109 respuestas. Pregunta abierta
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Nota: Considerar excepciones se refiere a edificios antiguos, locales pequefios y otras excepciones.
Fuente: Encuesta a Arquitectos (Proyecto ACCEPLAN)

Los resultados obtenidos del anélisis de las respuestas de las encuestas enviadas a
los arquitectos, nos indican los siguientes aspectos relevantes:

« El 67% de los arquitectos declara conocer la legislacion sobre accesibilidad
«perfectamente», mientras que el 32% la conoce «sin mucho detalle».

= El 72% de los arquitectos opina que la legislacion en materia de accesibi-
lidad, es muy necesaria, frente al 30% que la considera un requisito mas.

« El 69% de los arquitectos indica que la aplica habitualmente en sus pro-
yectos.

= Consideran que la normativa es de dificil aplicacion. Los principales pro-
blemas que encuentran son una redacciéon confusa de la normativa, poca



claridad en la definicién de los criterios a aplicar y la existencia de contra-
dicciones. El 27% de los encuestados destaca problemas de compatibilidad
con otras normas.

De forma mas especifica, existen problemas de aplicacién en el momento de realizar
obras de rehabilitacién y reforma donde los criterios son confusos y poco realistas.

= Un 11% destaca la falta de homogeneidad en las normativas de las dife-
rentes CC.AA.

= Prefieren la aplicacion del concepto de accesibilidad, frente a una norma-
tiva prolija basada en medidas y rangos.

= La accesibilidad debe estar incorporada en la formacién académica segun
el 99% de los arquitectos, si bien el 81% considera que debe impartirse in-
cluida en otras asignaturas.

= La principal dificultad que se encuentran los arquitectos en el momento de
aplicar la normativa es la resistencia del promotor en el 35% de los casos.
Cabe sefialar, que el 31% de los arquitectos destacan la falta de definicion
0 inconcreciones de la normativa como una de las dificultades de la apli-
cacion, ratificando asi uno de los principales problemas de la normativa so-
bre accesibilidad.

DIFICULTADES DE LOS ARQUITECTOS PARA LA APLICACION
DE LA NORMATIVA SOBRE ACCESIBILIDAD

Multirrespuesta. 151 arquitectos
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Nota: Problemas aplicacién normativa: Corresponde a la agregacion de las respuestas «Incongruencias en la normativa» y «Falta
de definicion o inconcreciones de la normativa».

Fuente: Encuesta a Arquitectos (Proyecto ACCEPLAN).

= Un aspecto importante de la encuesta es el relativo a la reaccion del clien-
te en relacién con las medidas de accesibilidad adoptadas. Totalizan un
63% los que opinan que, antes o después de la adquisicion de la vivienda,



los usuarios aprecian estas mejoras, mientras ascienden al 6,5% los que
opinan que los usuarios las rechazan y un 20,5% los que opinan que son
indiferentes o no aprecian las ventajas de la mayor accesibilidad.

En este aspecto resulta de gran importancia el momento en que se reconozca el
beneficio procurado por la accesibilidad, pues si se hace en la fase de proyecto
0 en el acto de la adquisicion, el comprador estar4 enviando un mensaje al pro-
motor sobre la conveniencia de incorporar una mejor accesibilidad, pero si se
hace una vez concluida la edificacién no habra incentivo para la mejora por par-
te del promotor.

= La norma es aplicada sin restricciones por el 69% de los arquitectos.

= La mitad de los arquitectos encuestados considera que en el futuro habra
una mayor demanda de viviendas accesibles y que habrd mayores exigen-
cias legales y control.

El hecho de que el 31% de los arquitectos encuestados afirmen no conocer sufi-
cientemente la normativa en materia de accesibilidad, puede ser debido a una de-
ficiente exigencia de su aplicacion por parte de las administraciones y los usuarios.
Esta situacion se ve favorecida, segun ellos, por una normativa rigida en exceso, en-
gorrosa o poco clara y sin homogeneidad en el ambito territorial.

Por otra parte, no parece deducirse de las respuestas de los arquitectos una espe-
cial dificultad para aplicar la normativa. De hecho un elevado porcentaje afirma
conocerla «perfectamente» y aplicarla desde el inicio del proyecto, siendo también
relevante el nimero que la considera «una oportunidad para mejorar el disefio».

Asimismo, la opinion generalizada es que la accesibilidad deberia estar presente
con mas intensidad en el ambito de la ensefianza, y se concede una gran impor-
tancia a su aplicacion en la labor profesional, lo que nos lleva a considerar que es
preciso aprovechar esta disposicion positiva hacia la accesibilidad para impulsar
medidas que contribuyan a su implantacién real en el ambito de la edificacion,
maxime cuando la mayoria de los arquitectos encuestados son parte activa y fun-
damental en el disefio de edificios.

La aplicacion de la normativa, en opinién de los arquitectos, no parece depender
tanto de su claridad como de la voluntad de tomarla en consideracion. El conflicto
entre flexibilidad y concrecion tiene dos posibles alternativas:

= La flexibilidad es posible con un elevado seguimiento y control técnico de
los proyectos.
e La concrecién es més limitativa para el disefiador pero favorece el control.



En el primer caso, teéricamente mas adecuado, podria resultar escasamente opera-
tivo en un sistema juridico como el espafiol donde el sistema de regulacién es el
habitual. Su aplicacién requiere una muy elevada capacidad y voluntad de control
que, hoy por hoy, no se da en nuestro pais, por lo que el problema de la falta de
criterios dimensionales o0 aspectos exigibles concretos esta generando un cierto fra-
caso en el cumplimiento del objetivo de accesibilidad.

Parece que lo que falla méas en el sistema son las instancias de control, las que de-
ben verificar el cumplimiento de la normativa de VPO y las que otorgan las licen-
cias de obra sobre proyectos que no se ajustan a esta normativa.

El analisis de las respuestas de la encuesta de las Escuelas de Arquitectur a nos in-
dican que la mayoria de estos centros de ensefianza tienen una cierta sensibilidad
frente a la problemaética de la accesibilidad. Solamente cuatro de las escuelas que
han respondido no realizan ningun tipo de actividad o asignatura relacionada con
los problemas de accesibilidad y barreras arquitectdnicas y tampoco tienen previs-
ta su inclusién en préximos cursos.

Si comparamos los datos obtenidos en esta encuesta con los de la encuesta a ar-
quitectos, nos encontramos con que hay una cierta coherencia entre la opinién ex-
presada por los profesionales respecto a la poca importancia de la ensefianza de la
accesibilidad y la realidad de ésta en las escuelas de arquitectura, que es asistema-
tica y dispersa cuando no inexistente.

Las condiciones del mercado de la vivienda inciden sobre la forma de actuar de los
agentes y, finalmente, sobre el nivel de accesibilidad con que se edifica. Ese nivel
inicial de accesibilidad en la vivienda sera el que condicione su uso futuro, pues
establece unos limites generalmente muy costosos de superar con obras de adapta-
cion a posteriori.

La intervencién del Estado sobre el mercado de la vivienda puede tomar las si-
guientes formas:

= Regulacion y control.
= Fijacion de estandares.
< Incentivos.

= Informacién o difusién.

En cualquier mercado, ademas, o por encima de, los objetivos sociales prevalecen
objetivos econdmicos de maximizacion de beneficios. En consecuencia, ademas de



los instrumentos de intervencion publica tradicionales se debe considerar una ma-
yor utilizacion de instrumentos de mercado para complementar o modificar parte
de la normativa reguladora de accesibilidad en la construccion de viviendas.

Para el cumplimiento efectivo de un objetivo social como el que la accesibilidad
plantea, la experiencia en otros ambitos legales hace necesario considerar:

1. La simplificacion de las normas de obligado cumplimiento, fijando unos
minimos sobre los que la disciplina edificatoria sea efectiva y rigurosa.

2. La creacidn de incentivos econémicos que conduzcan a una autorregula-
cion positiva en el mercado de la vivienda.

Aunque la intervencion estatal no esta disminuyendo, se puede reconocer una ten-
dencia en Europa a basarse menos en la fijacién de cotas y medidas y mas en la
informacién al consumidor, en la formacion de ciudadanos mas exigentes y con-
cienciados, y en el disefio de estandares y regulaciones para el cumplimiento de
ciertos objetivos y prestaciones en los edificios.

Ha de tenerse en cuenta que constrefiir demasiado la libertad de actuacién de los
arguitectos y constructores puede conducir a malos disefios que, aun cumpliendo
las cotas legales, no cumplan, sin embargo, los objetivos de accesibilidad para las
que las leyes fueron establecidas.

Sobre el segundo punto podemos decir que el conocimiento real de los costes y be-
neficios de la accesibilidad parece, en todo caso, relevante para su proyeccién en
el mercado. Estudios recientes demuestran que los costes derivados de la incorpo-
racion a priori de criterios de accesibilidad en los proyectos de edificacién son in-
significantes, mientras las transformaciones posteriores resultan caras. En cambio
los beneficios de la mejora de accesibilidad desde el origen son multiples y de mu-
chos tipos: ahorro en asistencia domiciliaria y sanitaria, en realojo de personas con
discapacidad, en adaptaciones, menor necesidad de mudarse a residencias o de
permanencias hospitalarias, etc.; se ven ademéas ampliados con las mejoras perci-
bidas por parte de multiples personas con y sin discapacidad. Se ha estimado en un
12,5% el incremento del precio medio que las familias estarian dispuestas a pagar
de mas por la adquisicién de una vivienda accesibles frente a una vivienda con ba-
rreras. En ningan caso los potenciales costes de mejora de las condiciones de ac-
cesibilidad en el momento de la construccion llegarian a superar esos beneficios,
por lo que se puede concluir que invertir en mejorar la accesibilidad es econémi-
camente rentable.

Por todo ello resulta recomendable la utilizaciéon complementaria y alternativa de
incentivos econémicos, lo que permitiria una mayor flexibilidad en la basqueda
de objetivos sobre accesibilidad, mayor libertad creativa y un posible incremento de
rentabilidad social.



En los apartados anteriores se han analizado los hechos mas significativos de los
elementos estudiados y se han ido aportando las conclusiones sobre cada uno de
ellos. En este apartado realizaremos una sintesis de aquellos aspectos que conside-
ramos claves, intentando aportar una jerarquizacion de problemas y prioridades,
para concluir con un conjunto de recomendaciones 0 propuestas que se expresan
en el apartado siguiente.

En primer lugar es de destacar el bajo nivel general de accesibilidad que presenta
la edificacion, sobre todo por la discontinuidad de la cadena de accesibilidad en
los itinerarios.

Existe una situacién de desorden en la aplicacion de la normativa, con incumpli-
miento generalizado en todo el Estado. Incluso en el ambito de cada comunidad au-
tbnoma nos encontramos con una gran dispersion en la aplicacion de los criterios de
accesibilidad. Los resultados de la encuesta de arquitectos inciden en la necesidad de
coordinar la normativa tanto en relacion con el urbanismo como con la edificacion.

El andlisis de la accesibilidad en la vivienda revela una conclusion fundamental: la
totalidad de los bafios de las viviendas son inaccesibles. Parece desprenderse que Uni-
camente se pueden encontrar bafios accesibles en las viviendas correspondientes a la
cuota del 3% fijada para las viviendas de proteccion oficial. Se podria decir que si to-
das las viviendas tuviesen un bafio accesible se habria acabado con el principal pro-
blema de accesibilidad en el interior de las viviendas en todo el Estado.

El estado de accesibilidad de los edificios de la administracion es muy negativo, lo
gue se ha podido comprobar en las evaluaciones y en las valoraciones de los usua-
rios que, ademas se sienten particularmente perjudicados por ello. Se trata de una
situacidn tremendamente contradictoria y negativa para la causa de la abolicién de
barreras, que se deberia afrontar de forma decidida.

Los arquitectos coinciden en su gran mayoria en dos apreciaciones:

= Potenciar el concepto de accesibilidad frente al incremento de normas di-
mensionales.

= La simplificacién y homogeneizacion facilita la aplicacion de las normas y
hace maés eficaces los resultados.

Si enlazamos el trabajo de campo de edificios residenciales con la encuesta de ar-
quitectos podemos llegar a otra conclusion interesante: los usuarios compran sobre
plano en un 50% de los casos sus viviendas. En dichos planos no aprecian la ac-



cesibilidad porque generalmente no lo entienden o no se expresa con claridad pero
los arquitectos en sus respuestas establecen que si bien sobre plano el usuario no
demanda la accesibilidad si la reconoce y agradece cuando esta disefiada y ejecu-
tada correctamente.

Todo lo anterior denota una ausencia de conciencia colectiva, administracion y
usuarios, sobre la necesidad que requiere incorporar la accesibilidad en los edifi-
cios asi como insuficiente capacidad técnica y econémica en algunas administra-
ciones.

El bajo grado de accesibilidad detectado en el patrimonio edificado no se correspon-
de con el desarrollo normativo y de criterios técnicos que deben cumplir los elemen-
tos que componen los edificios para poder ser caracterizados como accesibles.
La ruptura de la cadena de accesibilidad detectada en los edificios analizados, es
la causa mayor de inaccesibilidad a los mismos, lo que nos lleva a abundar en la
idea de que todavia la aplicacion de los criterios de accesibilidad en la edificacion
no esta asumida como un todo coherente, sino que depende de multiples factores
y circunstancias de los agentes actuantes.

Ello nos lleva a concluir que la causa mayor de los problemas de accesibilidad (pre-
sencia de barreras) en la edificacion, se debe mas a la ausencia de una toma de con-
ciencia generalizada del objetivo del «disefio para todos», que a la inexistencia o
defectos en la normativa de aplicacion, o a la falta de criterios técnicos de la misma.

En definitiva, seria preciso concentrar los esfuerzos en potenciar la toma de con-
ciencia y la integracién y desarrollo del concepto de accesibilidad en el proceso
edificatorio, resaltando los beneficios para todos los usuarios, mas que un incre-
mento de los desarrollos normativos.

La buena voluntad plasmada en contenidos o figuras legislativas inadecuadas o
cuya puesta en practica no se realiza de forma acorde y planificada da lugar a fra-
casos que poco contribuyen a los objetivos buscados por esa norma. La politica de
reservar el 3% de las viviendas VPO para personas con discapacidad es un buen
ejemplo de esto. La insuficiente prevision de mecanismos para llevarla a cabo, esto
es, el control de su cumplimiento, la asignacién de las viviendas o la aplicacion de
criterios de adaptacion acordes con las necesidades de la demanda, han conduci-
do a la existencia de graves incumplimientos, irregularidades o ineficiencias, una
de cuyas manifestaciones mas inmediatas ha sido la creacion de bolsas de vivien-
das adaptadas vacias u ocupadas por personas que no requieren tal tipo de adap-
tacion o carecen de discapacidad, ademas de estimular cierta picaresca o férmulas
de evasién del cumplimiento.
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El modelo de ciudad actual genera un aumento creciente de las necesidades de
movilidad, derivadas en gran parte de modelos urbanos dispersos, desestructura-
dos y con separacién de usos. Ello implica una pérdida generalizada de calidad de
vida en la ciudad y dificultades afiadidas sobre las ya existentes para los colectivos
con problemas de movilidad o comunicacién. En estas condiciones, se hace nece-
sario estudiar de forma integral las necesidades y requerimientos de estos y otros
grupos sociales en la ciudad para facilitar el disefio de entornos urbanos que sim-
plifiqguen y faciliten la vida a todos. Para intervenir y corregir los problemas detec-
tados seran necesarios instrumentos de intervencion y transformacién que actien
desde los distintos campos que configuran el espacio urbano y vayan mas alla de
la mera definicion de parametros o estandares, aunque éstos sean de obligado
cumplimiento.

Estos propositos, aplicados al campo de la accesibilidad, no significarian otra cosa
que adoptar los criterios de Disefio Universal en la ciudad, tanto en su proceso de
crecimiento como en su reforma interior.

Esta es la perspectiva con la que se aborda este diagndstico de la accesibilidad en
las ciudades espafiolas. No sélo se ha pretendido conocer y describir una situa-
cién que esta en constante evolucién, sino identificar los elementos clave sobre los
que habria que intervenir definiendo prioridades, instrumentos, agentes respon-
sables, etc.

El objetivo de cada bloque de analisis ha sido identificar los elementos claves no
sélo por su importancia o jerarquia del problema en el aspecto de que se trate (nor-
mativa urbanistica, planes de accesibilidad, evaluacion de la realidad, etc.), sino en
relacién con su influencia en el resto de los aspectos y, sobre todo, en cuanto su
capacidad o sus efectos para transformar la realidad de acuerdo con el objetivo de
conseguir un espacio urbano accesible.

Asi, el esquema metodolégico utilizado ha sido:

= Analisis y diagnostico de la situacién real del espacio urbano a partir de la
evaluacion de una muestra significativa de itinerarios urbanos y de una en-
cuesta a usuarios.

= Andlisis y diagndstico de los instrumentos de regulacion/intervencion en el
medio urbano.



= Sintesis y diagndstico de las relaciones entre los problemas y los instru-
mentos, clasificacion y jerarquizacién de problemas.

El estudio realizado revela algunas lagunas o carencias existentes en la informacion
sobre el «estado del arte» fruto, en algunos casos, de las limitaciones del presente
trabajo, pero en otros casos, de la propia situacion aln emergente en muchos as-
pectos —incluido el de la informacibn— de la integracion de la accesibilidad
como un objetivo de la politica urbana. No obstante, creemos que con la informa-
cién disponible, sobre todo como resultado del trabajo de campo, se ha podido lle-
gar a extraer conclusiones que permiten mejorar el conocimiento de la situacion de
accesibilidad del espacio urbano en Espafia y principalmente efectuar un diagnos-
tico valido para seguir avanzando hacia la accesibilidad de dicho espacio.

Los resultados de los analisis realizados, tanto del estado real del espacio urbano
como de los instrumentos previstos para su configuracién y regulacién, muestran
gue nos hallamos todavia muy lejos de que la accesibilidad sea una caracteristica
comun en nuestras ciudades y un requisito plenamente asumido por los planifica-
dores y gestores de las mismas.

Esta apreciacion negativa es irrefutable desde la perspectiva de la evaluacién de la
realidad de acuerdo con los criterios y parametros establecidos en la legislacién vi-
gente sobre accesibilidad, que suponen la plena satisfaccion de las necesidades reales
de millones de personas: solo cuatro de los 729 itinerarios de 500 metros evaluados
resultan plenamente accesibles aplicando dichos criterios

Pero es preciso matizar esta primera impresion con un analisis mas pormenorizado
y ponderando estos resultados en el contexto una reflexion més amplia sobre las
ciudades, su configuracion, funcionamiento, etc.

En primer lugar hay que tener en cuenta que la historia del desarrollo de nuestras
ciudades y pueblos es muy anterior a la adn breve historia del trabajo institucional
a favor de la accesibilidad y de su concepcion como disefio para todos. Quiere esto
decir que la mayor parte de su extension, calles y plazas fueron construidas con an-
terioridad a la formulacidn de los criterios de accesibilidad que hoy dia considera-
mos indispensables. Ello justifica, en parte, que a pesar de los esfuerzos realizados
y del gran nimero de actuaciones emprendidas los resultados globales sean toda-
via tan escasos.

En segundo lugar la complejidad del espacio urbano y la variedad de funciones
gue se realizan en él y la diversidad de actores o agentes que intervienen dificultan
la tarea de control o adecuamiento a cualquier objetivo de mejora.



Revisados desde esta perspectiva los resultados, lo mas llamativo resulta la disper-
sion y la falta de coordinacion tanto de las actuaciones como de los instrumentos.
Asi, a menudo, actuaciones de adecuacion de la accesibilidad con rebajes en cru-
ces se invalidan por la existencia de estrechamientos en la acera debidos a mobi-
liario urbano o por el mal estado del pavimento, o lo que es més grave, ya que
seria mas facil de evitar, por contenedores de basura, coches mal aparcados,
obras, etc. En otros casos se prevén rampas para salvar desniveles de forma accesi-
ble pero, o no tienen la anchura necesaria, o la pendiente es excesiva, o simple-
mente no se prevé la barandilla adecuada.

En conjunto, los problemas detectados se pueden agrupar en tres grandes grupos
gue enunciaremos de menor a mayor dificultad de resolucion.

= Los derivados de la falta de consideracion de los criterios de accesibili-
dad en el mantenimiento de los espacios urbanos y en el rigor en la apli-
cacion de las medidas de disciplina urbana: mal estado del pavimento,
vehiculos, obras, incumplimiento civico, inadecuada poda de arboles,
toldos, etc.

= Los derivados de la falta de integracién de los criterios de accesibilidad en
el disefio de la urbanizacién del espacio urbano: estrechamiento en aceras
debidos a mobiliario urbano (arbolado, farolas...), pavimentacién inade-
cuada, falta de rebaje en los cruces, elementos que limitan la altura libre
de paso, etc.

= Los derivados de problemas de la configuracion estructural del espacio ur-
bano: pendientes excesivas, cambios de nivel, aceras estrechas, etc.

Es de resaltar que, a pesar de la importante normativa vigente sobre accesibilidad,
rica en ejemplos y parametros para garantizar un disefio accesible del espacio ur-
bano, los nuevos barrios siguen sin ser plenamente accesibles, respondiendo las
mejoras mas a criterios de calidad de la urbanizacion y del disefio que a la toma
en consideracién de la accesibilidad. La falta de coordinacion entre la planifica-
cién urbanistica y las normas de accesibilidad y/o entre los departamentos admi-
nistrativos responsables de las dos areas parece aqui evidente.

Esta falta de integracion en el urbanismo (entendido en un sentido amplio de pla-
nificacion, urbanizacion y gestion del espacio urbano) de la accesibilidad como un
requisito imprescindible esta en el origen de muchos de los problemas detectados.
Falta que es achacable a la todavia casi generalizada ignorancia mutua entre los
dos campos normativos. Por una parte, en la legislacion urbanistica vigente no exis-
te una conciencia suficiente del problema y de la responsabilidad de los instru-
mentos urbanisticos en la consecucién de un medio urbano accesible, consideran-
dose aun la accesibilidad como un aspecto derivado de una regulacion sectorial
qgue hay que cumplir, pero no como un componente intrinseco del espacio urbano
a considerar en todo momento, desde la planificacion, el disefio, la gestion, etc.



Por otra, tampoco en la legislacion sobre accesibilidad se utiliza la potencialidad
de los instrumentos urbanisticos; las ordenanzas municipales sobre accesibilidad,
en la mayoria de los casos, se plantean como una ordenanza especifica sin ningu-
na vinculacién con las ordenanzas urbanisticas y de la edificaciéon o con el plane-
amiento urbanistico, y no se buscan posibles vinculaciones ventajosas entre los
PEA vy los planes urbanisticos.

Podria decirse que nos enfrentamos a una situacion en la que ya se ha dado el
primer paso en el &mbito de la normativa, de la toma de conciencia y del em-
prendimiento de actuaciones béasicas, pero que es preciso dar un paso mas con
actuaciones y planteamientos mas complejos como requiere una realidad com-
pleja. Son necesarios nuevos esfuerzos que ademas de dirigirse a los temas ba-
sicos de reduccidn o tratamiento de barreras fisicas planteen nuevas formas de
coordinacion administrativa y de concienciacién ciudadana, lo que a veces
pueden resultar complicado: puede ser mas facil llevar a cabo una campana de
rebajes de cruces y pavimentacién de aceras, que coordinar después a los ser-
vicios de limpieza para que coloquen bien los contenedores, controlar a las
compaifiias que realizan canalizaciones a los servicios que dan licencia y con-
trolan los quioscos o terrazas, concienciar a los automovilistas y ciudadanos en
general, etc.

Los estudios realizados nos llevan en este sentido a conclusiones esperanzado-
ras, ya que del andlisis de las causas de accesibilidad se deducen posibilidades
de mejora mediante intervenciones que no requieren grandes cambios estructu-
rales ni proyectos dificiles 0 muy costosos, referidas a los dos primeros tipos de
problemas enunciados, los de mantenimiento y disciplina y los de disefio de
elementos no estructurales. Se trata en definitiva de superar el primer nivel im-
prescindible de eliminar barreras para asumir una postura mas activa que evite
crearlas, impregnando de este principio a las instituciones y a la sociedad en su
conjunto.

Avala esta vision esperanzadora el avance que se ha producido en la preocupacion
institucional manifestada en los maltiples instrumentos desarrollados, sobre todo a
través de los PEA y las ordenanzas municipales y, aunque aln escasos, los buenos
ejemplos de integracién en la legislacién urbanistica de los criterios de accesibili-
dad, asi como la constatacion analizada de la capacidad de los planes de urbanis-
mo para contribuir positivamente a crear entornos urbanos accesibles. Es decir que
los instrumentos que existen Unicamente es necesario utilizarlos mas adecuada-
mente.

En los apartados siguientes se describe con mas detalle el diagnéstico de los distin-
tos elementos analizados.



Aungue existen importantes estudios y trabajos de toda indole que diagnostican certe-
ramente los principales problemas o barreras para conseguir un medio urbano accesi-
ble, no existe un conocimiento empirico con una base amplia y criterios homogéneos
sobre cudl es el estado real de la situacion en nuestro pais. Por ello se ha realizado un
trabajo de campo, con el doble objetivo de, por un lado, evaluar la situacién, los lo-
gros alcanzados y la magnitud de los problemas adun existentes y, por otro, servir como
punto de partida («foto fija» del grado de accesibilidad del espacio publico urbano ela-
borada con criterios uniformes) para en sucesivas y posteriores evaluaciones poder re-
alizar un seguimiento de la eficacia de los planes y politicas desarrolladas.

La muestra se ha disefiado buscando la maxima representatividad respecto a la reali-
dad del espacio urbano en nuestro pais, de forma que los datos obtenidos puedan ser
extrapolados sin temor a grandes equivocaciones en cuanto a la cuantia global y tipo-
logia de problemas.

Se han evaluado 729 itinerarios que suman un total de 364,5 kilometros de calles
en ochenta ciudades repartidas por toda la geografia peninsular y las islas. La ficha
de evaluacion se disefi6 intentando recoger de la forma méas exhaustiva posible to-
dos los tipos de situaciones y barreras que pueden afectar la accesibilidad del es-
pacio urbano, agrupadas en relacién con los cuatro elementos que mejor la sinte-
tizan: aceras, altura libre de paso, cambios de nivel y cruces, y diferenciando, a su
vez, los componentes de cada uno de estos elementos y la clase de barrera (bordi-
llos, pavimento, mobiliarion etc.), de tal manera que los resultados obtenidos per-
mitan identificar los problemas principales de forma precisa para poder orientar
posteriormente los actuaciones y medidas a tomar.

Hemos clasificado los itinerarios en cuatro tipos segun la proporciéon que en cada
caso resulta finalmente accesible. Para ello se toman en cuenta cuatro elementos:
1) la acera, 2) la altura libre de paso, 3) los cambios de nivel y 4) los cruces de cal-
zada. Cada itinerario se dividié en diez tramos de cincuenta metros. Cada uno de ellos
podia resultar accesible o inaccesible de acuerdo a las caracteristicas de los cuatro
elementos citados.

Considerando siempre todos y cada uno de estos elementos, los tipos de itinerarios
resultantes son:

! El andlisis de la accesibilidad a lo largo de los quinientos metros que mide cada itinerario se realiza mediante
multiples observaciones, tomadas metro a metro, de modo que la agregacion de accesibilidades de cada elemen-
to evaluado da lugar al nivel de accesibilidad global del itinerario.



1. Completamente accesibles: Itinerarios perfectamente accesibles en todo su
recorrido. (No hay ningan elemento inaccesible en ninguno de los tramos).

2. Bastante accesibles : Itinerarios accesibles en la mitad o mas de su recorri-
do. (Hay elemento/s inaccesible/s en menos de la mitad de los tramos).

3. Poco accesibles?: Itinerarios accesibles en menos de la mitad de su reco-
rrido. (Hay elemento/s inaccesible/s en la mitad o mas de los tramos).

4. Nada accesibles: Itinerario inaccesibles en su totalidad. (Hay elemento/s
inaccesible/s en todos los tramos).

Es importante resaltar que todos los elementos tienen en principio la misma conside-
racion a la hora de evaluar la accesibilidad de un itinerario con independencia de la
gravedad del problema o del tipo de personas a las que afecte; es decir, que la inac-
cesibilidad de cualquiera de ellos produce el mismo resultado: la ruptura de la cade-
na de accesibilidad del itinerario y, consecuentemente, la consideracion de éste
como «inaccesible». No obstante, cada uno de los elementos influye de diferente for-
ma en la clasificacion final de la accesibilidad de los itinerarios y puede tener distin-
ta valoracién cualitativa, por lo que se ha realizado un analisis mas pormenorizado
que da lugar a diversas reflexiones y conclusiones que se desarrollan a continuacion.

Del andlisis de los resultados de esta evaluacion en primer lugar destaca el bajo ni-
vel de accesibilidad agregada del espacio urbano, ya que sélo un 0,5% de los 729
itinerarios evaluados (cuatro en nimeros absolutos, que se hallan en Logrofio, Mur-
cia, Vitoria y Zamora) son totalmente accesibles en los quinientos metros de su re-
corrido, frente a un 63% con al menos uno de sus elementos analizados (aceras, al-
tura libre de paso, cambios de nivel o cruces) totalmente inaccesible en sus qui-
nientos metros de recorrido, es decir, itinerarios con una calificacion de nada
accesibles. De este modo, teniendo en cuenta la accesibilidad desde el punto de
vista de las necesidades conjuntas de todo el colectivo de personas beneficiarias de
la supresion de barreras, los resultados apuntan que practicamente no se podra re-
alizar ningun recorrido de 500 metros sin hallar alguna barrera.

Ello concuerda con la valoracién dada por los usuarios en la que la accesibilidad de
las calles se considera insuficiente, y con el hecho de que segun la encuesta el 41,7%
de las PMRC necesitan un acompafante para salir de casa, lo que unido a la consi-
deracion del alto porcentaje (el 84%) que tienen que hacerlo diariamente (con inde-
pendencia de lo deseable), nos da una medida de la importancia del problema.

Es de destacar que los problemas de accesibilidad son mayores en los ndcleos rura-
les y en las pequefias areas urbanas que en las ciudades medias y grandes, destacan-
do como mejor situadas las ciudades entre 100.000 y 250.000 habitantes, seguidas
por las grandes metrépolis.

2 Los tipos 2 y 3 aparecen en algunas tablas combinados como «parcialmente accesibles».



Las aceras y los cruces de calzada son los elementos determinantes de la inaccesi-
bilidad del espacio urbano, hasta el extremo de que con una probabilidad muy
cercana al cien por cien, en un recorrido quinientos metros la acera sera inaccesi-
ble, como minimo en algun punto, mientras que la incidencia de los cambios de
nivel y de elementos que limitan la altura de paso es baja.

ITINERARIOS CON ACCESIBILIDAD TOTAL

Porcentaje de itinerarios completamente accesibles respecto a cada elemento

Elementos Complet. Accesible  Nada accesible  Parcialmente acces.
Accesibilidad global (A+B+C+D) 0,5% 63,1 % 36,3 %

A. Acera 6,4% 22,8 % 70,7 %

B. Altura libre de paso 54,7% 1,1 % 44,2 %

C. Cambios de nivel 70,6% 29,4 %

D. Cruces de calzada 16,3% 42,9 % 40,8 %

Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

Cabe sefialar, que si bien hay un porcentaje menor de aceras totalmente accesibles
gue de cruces es, en cambio, mucho mayor el porcentaje de itinerarios que resul-
tan totalmente inaccesibles a causa de las barreras en los cruces. De ello se puede
deducir que la inaccesibilidad en las aceras se refiere més a barreras puntuales en
alguno de los diez tramos considerados que a una inaccesibilidad total en todo el
itinerario, mientras que existen muchos mas itinerarios donde la totalidad de sus
cruces son inaccesibles (tabla 5.1).

Estas caracteristicas observadas sobre el terreno resultan coincidentes con las opi-
niones de los usuarios en las encuestas realizadas. Estos consideran mejor la acce-
sibilidad de las aceras que la de los cruces en las preguntas realizadas al respecto.

Los resultados de la evaluacion referidos a los elementos determinantes de la acce-
sibilidad de la acera (banda libre de paso, pavimento y pendiente longitudinal)
muestran que la anchura de la banda libre de paso es el elemento que mas veces
inaccesibilita las aceras.

Esto se debe especialmente a la presencia de estrechamientos y no a la anchura
construida de la acera. De hecho, las aceras evaluadas con una banda libre de paso



ACCESIBILIDAD DE LAS ACERAS

Porcentaje de cada tipo de itinerarios

Elementos Complet. accesible ~ Nada accesible  Parcialmente acces.
A. Acera (A1+A2+A3) 6% 23% 71%
Al. Banda libre de paso 26% 4% 70%
A2. Pavimento 29% 11% 60%
A3. Pendiente longitudinal 46% 3% 51%

Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

construida totalmente accesible a lo
largo de todo el itinerario ascendieron
al 55%, pero esta cantidad bajo al 26%
al considerar los estrechamientos.

¢Qué es lo que produce estos estrecha-
mientos de acera? Mas del 40% de los
elementos que estrechan la acera por
debajo de 1,2 metros son mobiliario
urbano. El arbolado y las plantas repre-
sentan la segunda causa de estrecha-
miento, seguidos de las obras y los ve-
hiculos mal aparcados.

En conjunto, los postes y farolas, arboles
y coches mal aparcados concentran mas
de la mitad de los elementos que estre-
chan la acera por debajo de una medida
accesible.

Coincide una vez mas en este aspecto la valoracién de los usuarios, para cuyo 83%
la colocacion del mobiliario urbano plantea dificultades de paso o de vision, a la
vez que sefiala las obras como un problema de gran importancia ya que no sélo
constituyen una barrera sino que se perciben como un peligro, y considera el com-
portamiento de los automovilistas como una importante fuente de dificultades que
se agrava con la percepcion negativa de su evolucion: las personas con discapaci-
dad consideran que las actitudes de los automovilistas cada vez crean mayores di-
ficultades para su movilidad.

El mal estado del pavimento es el segundo motivo més importante de inaccesibilidad
de las aceras, al tiempo que es la barrera que inaccesibilita tramos mas largos de re-



FRECUENCIA DE LOS ESTRECHAMIENTOS DE LAS ACERAS
POR CATEGORIAS

Porcentaje de estrechamientos sobre el total

' ]z

Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

corrido. Resulta llamativo que exista un nimero significativo de aceras perfectamen-
te accesibles en cuanto a sus componentes mas dificiles de resolver, por estar mas
condicionados por factores predeterminados (orografia, ancho de la calzada...), como
son la banda libre de paso y la pendiente longitudinal y que resultan inaccesibles por
problemas en el pavimento que es su componente mas facil de resolver.

Parece en cambio que la excesiva pendiente longitudinal no actia tan negativamen-
te 0 que, en todo caso, es una barrera generalmente localizada en algunos tramos, ya
gue solamente el 2,5% de los itinerarios son totalmente inaccesible por este motivo.



EFECTO DEL ESTADO DEL PAVIMENTO EN LA ACCESIBILIDAD
DE LAS ACERAS

Porcentaje de cada tipo de itinerario sobre el total, teniendo en consideracion el estado
del pavimento y sin tenerlo (suponiendo una mejora total)

Fuente: Evaluaciones de lItinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

Las ciudades con una proporcion elevada de itinerarios con pendientes inaccesibles
suelen ser ciudades antiguas y generalmente de pequefio tamafio, es decir ciudades
en las que el casco antiguo (realizado a menudo con interés defensivo en zonas
abruptas o en riberas de rios) sigue teniendo un peso importante en su conformacién
actual. Estos problemas requieren medidas especificas, pues no es posible eliminar
sus causas y habra unicamente que aliviar sus consecuencias con soluciones imagi-
nativas y muy técnicas, dado el caracter histérico de este patrimonio.

Pero, afortunadamente, més de la mitad de los problemas y barreras para que las
aceras sean accesibles se deben a elementos removibles y mejorables con relativa
facilidad, no intrinsecamente relacionados con la configuracion fisica o geografica
que seria mas dificil de resolver. En concreto si en los itinerarios evaluados se su-
primiesen los estrechamientos originados por el mobiliario urbano, incumplimien-
to civico, obras o vehiculos y las barreras debidas al pavimento, es decir a barreras
que, en principio, parece que podrian suprimirse a través de proyectos de urbani-
zacion que no requieren grandes transformaciones estructurales o tipolégicas, el
porcentaje de aceras totalmente accesibles pasaria de un 6,8% a un 26%, con una
banda libre de paso accesible en un 47,7% frente al 25% actual.

La percepcion ligeramente positiva de los usuarios sobre la evolucion de las condi-
ciones de accesibilidad de las aceras permite confiar en que ya se ha emprendido
parte del camino planteado. Los mejores resultados globales de la accesibilidad en
las zonas maés recientes de la ciudad y sobre todo en la accesibilidad de las aceras,



avalan también esta confianza, con la salvedad de la preocupante persistencia de es-
trechamientos debidos al arbolado y plantas en algunas zonas modernas. Las mejo-
res condiciones de los ensanches respecto a las zonas mas recientes matizan, tam-
bién, el optimismo al relacionar estas mejores condiciones con la calidad general de
la urbanizacién de la zona y no tanto con la consideracion de la accesibilidad.

El principal problema de la inaccesibilidad creada por los cruces se debe a la falta
de rebajes en los bordillos, existiendo mas de un 40% de itinerarios en los que nin-
gun cruce esta rebajado, frente a un 16% en el que todos sus cruces lo estan. Esto
demuestra, por una parte la dimensién del problema a acometer, por otra que se
trata de un tema en el que se viene trabajando activamente, lo que ha producido
unos resultados nada desdefiables, y por otra la necesidad de aumentar la coordi-
naciéon o las actuaciones integrales de modo que se evite la incoherencia de ese
44% de itinerarios que tiene algun cruce rebajado pero no todos.

ACCESIBILIDAD DE LOS CRUCES DE CALZADA (I)

Tipo de itinerarios segin el porcentaje de cruces rebajados

Completa’ Bastante = Poco Nada Total

Datos generales

Numero de itinerarios 119 155 142 313 729
Numero total de cruces 277 661 785 1.182 2.905
Porcentaje sobre el total de cruces 10% 23% 27% 41% 100%
Media de cruces por itinerarios? 3 4 6 4 4
Frecuencia en metros 159 117 90 132 125
Accesibilidad itinerarios 16% 21% 19% 43% 100%
Itinerarios con todos los cruces rebajados 100% _ _ _ 100%
Itinerarios con 1 cruce sin rebajar (%) _ 54% 0% 15% 18%
Itinerarios con 2 a 4 cruces sin rebajar (%) _ 46% 75% 57% 49%
Itinerarios con 5 a 9 cruces sin rebajar (%) _ 1% 25% 27% 17%
Itinerarios con 10 o mas cruces sin rebajar (%) _ 0% 1% 1% 1%

1. Los itinerarios sin cruces se engloban en esta categoria. 2. Para calcular la media de cruces por itinerarios no se consideran los
itinerarios sin cruces.

Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

Ademas, los datos recogidos nos han permitido comprobar que la existencia de re-
bajes implica un mejor cumplimiento generalizado de otros requisitos de accesibi-
lidad, como la sefializacion de los pasos de peatones, los vados enfrentados, fran-
ja para ciegos y semaforos, lo que obedece sin duda a una mayor preocupacién por



parte de la administraciéon responsable por los problemas de accesibilidad. Pero, lo
que es mas importante: la existencia de rebajes también coincide con una menor
ocupacion del vado por vehiculos.

CARACTERISTICAS DE LOS CRUCES SEGUN EL NIVEL DE

ACCESIBILIDAD DEL ITINERARIO

Nimeros absolutos y porcentaje sobre el total

Completa Bastante = Poco Nada Total

Porcentaje sobre el total de cruces evaluados

Con paso de peatén sefializado 79% 66% 58% 36% 53%
Con seméforo 33% 21% 15% 9% 16%
Con vados enfrentados 62% 64% 51% 50% 55%
Pasos ocupados por vehiculos 9% 13% 15% 19% 15%
Con franjas para ciegos 50% 27% 21% 16% 23%

Fuente:Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

Las correlaciones entre caracteristicas indican que las deficiencias de una situacién
repercuten en un proceso de mayor deterioro general, fenbmeno que se observa
continuamente respecto a cualquier otro elemento de la calidad urbana (cuando la
urbanizacion es buena y hay un buen servicio de mantenimiento la gente mantie-
ne las calles mas limpias, por ejemplo), es decir las mejoras en cualquier elemento
producen un efecto «tirbn» de mejora en general, a la vez que revelan una mayor
conciencia y sensibilidad hacia los problemas. En este caso a mejor calidad de la
urbanizacion, traducido por mayores indicios de preocupacion por la accesibili-
dad, menor deterioro y menos falta de civismo.

Por otra parte, el analisis de la relacion entre la existencia de rebajes en los cruces
y la accesibilidad de las aceras lleva a la conclusion de que no existe suficiente coor-
dinacién ente las actuaciones en cruces y aceras, lo que invalida los resultados
sobre la accesibilidad de acciones positivas como la de dichos rebajes. La actua-
cion sobre uno solo de los elementos inaccesibles produce mejoria pero propor-
cionalmente mucho menor que la actuacion coordinada y coherente.

La altura libre de paso es, por el contrario, uno de los problemas menos frecuentes
siendo la probabilidad de hallar un elemento que limite la altura libre de paso en
un recorrido de quinientos metros la mitad que la de encontrar una barrera en la
superficie de la acera. Los arboles concentran cerca de tres cuartas partes del con-



junto de elementos que actlan de
barrera en la altura disponible de
los recorridos urbanos y los toldos
el 20%. De tal forma que si los ar-
boles no limitasen la altura libre
de paso (posiblemente con la poda
sin dafiarlos o alterarlos seriamen-
te) los itinerarios accesibles en la
totalidad de su recorrido, por lo
gue a la altura se refiere, se eleva-
ria por encima del 70%.

De todos modos, el impacto sobre
la accesibilidad global de los itine-
rarios mejoraria muy poco ya que
los arboles, aun siendo una barrera si se evalla la accesibilidad de la altura libre de
paso, son poco relevantes para explicar los bajos niveles de accesibilidad de las ca-
Iles espafiolas. Como caracteristica particular cabe sefialar la mayor presencia de las
barreras debidas a los toldos y al arbolado en las areas mediterraneas y en el sur.

Los cambios de nivel

Los cambios de nivel también tienen poca relevancia en la inaccesibilidad del es-
pacio urbano en términos absolutos, pero cuando existen inaccesibilitan por com-
pleto el recorrido, normalmente por un escalén aislado o una escalera sin alterna-
tiva, con la gravedad que ello conlleva, y que se refleja en la encuesta a usuarios
donde los cambios de nivel mal resueltos son calificados entre los problemas mas
graves.

Cuando hay rampas, éstas son casi siempre inaccesibles, debido a la falta del pa-
samanos o0 a su excesiva pendiente.




PROBABILIDAD ABSOLUTA DE QUE UN CAMBIO DEL NIVEL

INACCESIBILITE UN ITINERARIO URBANO DE 500 METROS.
ANALISIS POR TIPOS

Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

Hay que tener en cuenta que la orografia de la ciudad incide en la presencia de
cambios de nivel inaccesibles en los itinerarios. La presencia de los escalones o las
escaleras sin alternativa y los defectos o mala ejecuciéon de las rampas reitera, en
todo caso, que con independencia de las dificultades reales provocadas por la oro-
grafia existe una clara dejacién y mal hacer, no solo al no buscar alternativas, si no
incluso en la propia ejecucion de las soluciones previstas: falta de pasamanos,
pendiente excesiva y anchos de rampa insuficientes, etc.

En cuanto a los parques y jardines es de destacar que los usuarios los consideran
mas accesibles que las calles (el 69% de los usuarios no encuentra dificultades en
los mismos) y manifiestan mayor autonomia para pasear por el parque que para
otras actividades a realizar fuera del hogar. Las principales barreras que sefialan son
los desniveles resueltos de forma inaccesible: escaleras, aceras, falta de pasama-
nos, etc., seguidas de las ocasionadas por el pavimento.

El uso de los parques por las personas con discapacidades es muy elevado, segun su
testimonio, una vez cada cuatro dias, por lo que su accesibilidad debe ser importan-
te. Afortunadamente no manifiestan tener grandes problemas en estos espacios.

Para diagnosticar los problemas de accesibilidad en la utilizacion del mobiliario ur-
bano nada mejor que las opiniones de los propios usuarios. Hemos ordenado los



distintos elementos de acuerdo al porcentaje de encuestados que han manifestado
tener problemas para su utilizacion, distinguiendo entre los discapacitados visuales
y aquellos con problemas del sistema nervioso (segun clasificaciéon INE 99).

PORCENTAJE DE ENCUESTADOS CON DIFICULTADES PARA

USAR LOS SIGUIENTES ELEMENTOS

(Con fondo oscuro los que superan el 50%)

Elemento S. Nervioso Vision
W.C. publicos en calle 67,5 % 32,1 %
Contenedores 58,6 % 22,4 %
Cabinas de teléfono 56,3 % 46,9 %
Fuentes para beber 55,4 % 25,9 %
Maquinas expendedoras 44.6 % 60,7 %
Cubos de basura 40,9 % 16,1 %
Bancos y asientos 40,0 % 13,4 %
Buzones 39,8 % 21,0 %
Quioscos 27,9 % 7,9 %
Terrazas 25,0 % 12,7 %
Papeleras 23,9 % 31,3%
Cabinas teléfono adaptadas 22,3 % 44,4 %
Tamafio muestra (max./min.) 206/193 67/45

Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Espacio Urbano». Proyecto ACCEPLAN.

Los discapacitados fisicos tienen mas problemas que los visuales en su relacion con
el mobiliario urbano. Los elementos cuyo uso crea méas problemas no son los mis-
MOS para unos que para otros.

La mitad de las personas encuestadas consideran que la colocacién del mobi-
liario urbano es en general correcta. No obstante mas del 80% (casi el 90% en
el caso de discapacidades visuales) considera que la colocacion le plantea pro-
blemas.

Los usuarios encuestados valoraron también las obras realizadas en el medio urba-
no. El 70% considera que el vallado es inadecuado o peligroso y s6lo a uno de
cada cuatro le parece correcto. El 60% de los ciegos lo considera peligroso y otro
22% maés, lo estima inadecuado. La mayoria no cree que este aspecto evolucione
positivamente.



Los problemas mas importantes destacados por los usuarios son «aceras ocupadas»,
«pasos estrechos 0 poco espacio», «obligacién de bajar de la acera» e «inseguri-
dad/vallas méviles».

La sefializacion se valora mejor, pues un 33% la considera adecuada (22% los cie-
gos), aunque tampoco creen que se dé una mejora en este aspecto.

5.3.3. Balance de la accesibilidad en las calles

En definitiva, de la evaluacion efectuada se deduce que a pesar de los bajos nive-
les de accesibilidad detectados la situacién no es tan dramatica, ya que afortuna-
damente, con la mera introduccion de criterios de accesibilidad en todos los &mbi-
tos de la actividad municipal se pueden conseguir mejoras sustanciales en la acce-
sibilidad global del espacio urbano sin obras necesariamente complejas 0 muy
costosas. Bastaria con coordinar e integrar los criterios de accesibilidad en la acti-
vidad habitual de disciplina urbanistica y viaria (control de obras, terrazas, aparca-
miento, etc.), disefio urbano (mobiliario), mantenimiento y limpieza (basuras, de-
poésitos de material) y servicios de obras e infraestructuras (pavimentacion, coloca-
cion de sefiales, etc.) para que en la muestra evaluada se produjese un aumento del
35% en los itinerarios totalmente o bastante accesibles y una disminuciéon de un
30% de los inaccesibles en todo el recorrido. Actuaciones que para ser eficaces
exigen imprescindiblemente de la coordinacion de los distintos niveles de la Admi-
nistracion con el mismo planteamiento e involucrar al conjunto de la poblacion en
la toma de conciencia de la importancia de la accesibilidad. En este sentido, la me-
jor situacién de las grandes ciudades puede ser indicio de que la mayor exigencia
colectiva ha logrado que la accesibilidad empieza ya a considerarse entre los re-
quisitos a cumplir en las actuaciones municipales.

Esta vision relativamente optimista concuerda con la percepcion de los usuarios de
gue en el conjunto de la cadena de accesibilidad el espacio urbano no es el ele-



mento que plantea las mayores dificultades ya que, como media, las ayudas nece-
sarias son puntuales y se observa una evolucion positiva en general.

No se puede olvidar, sin embargo, que existe un importante porcentaje de situa-
ciones en las que los problemas existentes requieren soluciones mas complejas de
remodelacion del espacio urbano (ampliacién del ancho de aceras, cambios de ni-
vel detectados como el problema mas grave por los usuarios, etc.) o de busqueda
de itinerarios alternativos, que sera necesario estudiar en el marco de planes mas
ambiciosos 0 con mayor contenido y capacidad de actuacion.

En este sentido, es de sefialar que en los cascos antiguos que es donde se dan ma-
yores problemas estructurales (cambios de nivel, anchos de acera insuficientes...),
se observan signos de que las nuevas politicas de rehabilitacién y de mejora que se
desarrollan estan empezando a tener la accesibilidad entre sus objetivos, aportan-
do soluciones adecuadas de disefio para todos que demuestran la posibilidad de re-
solver estos problemas si hay voluntad para ello.

Los resultado de la encuesta a usuarios (que sitian a las calles como el primer am-
bito de actuacién preferente, reflejando el grado de importancia y la repercusion en
sus vidas de la accesibilidad de este espacio urbano) obliga, sin duda, a afianzar di-
cha voluntad y buscar soluciones de disefio y planificacién urbana que, en defini-
tiva, redundaran en un espacio de mayor calidad y mas facil utilizacion y disfrute
para todos.

La valoracion general dada a la evolucién de la accesibilidad en las ciudades es li-
geramente positiva, indicando que si bien avanzamos en las transformaciones ne-
cesarias no lo hacemos con una velocidad de crucero suficiente.

Una perspectiva completa de como valoran los usuarios el estado actual de la ac-
cesibilidad de los elementos urbanos se presenta en el siguiente grafico. Las barras
indican los valores medios obtenidos de diferentes tipos de discapacidades. Los
triangulos muestran la importancia de cada elemento®, pudiendo destacarse que
las aceras, rampas y bordillos, asi como las actitudes ciudadanas de los automo-
vilistas son los elementos de accesibilidad méas importantes y también los que peor si-
tuacioén presentan en el momento actual.

En relacién con la valoracion media correspondiente a «Sefializacion para ciegos y
sordos» debemos tener en cuenta que la valoracidén dada por el colectivo de ciegos
y sordos que, en definitiva, son los mas afectados por esta sefializacion, presenta
resultados bien diferentes: para este colectivo, con 69 encuestados, la valoracién es

3 La distancia entre uno y otro da una idea intuitiva de la mejora pendiente para alcanzar una situacion satisfac-
toria.



VALORACION DE LA ACCESIBILIDAD EN LOS ELEMENTOS
DEL ESPACIO URBANO Y ACTITUDES CIUDADANAS

Barras: grado de accesibilidad (escala superior). Triangulos: importancia del elemento (es -
cala inferior)
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Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Espacio Urbano». Proyecto ACCEPLAN.

de 5 puntos y la importancia media de 8,5 puntos, muy superior también a la me-
dia de todas las personas con discapacidad que refleja el grafico.

El anélisis se ha centrado en el estudio de la normativa urbanistica, por considerar
gue constituye el marco juridico fundamental para la regulacion y configuraciéon
del espacio urbano, y en el de los Planes Especiales de Accesibilidad como los
principales instrumentos de actuacion puestos en practica para mejorar la accesibi-
lidad en el medio urbano. No se ha incluido aqui el analisis de la legislacién sobre
accesibilidad por estar desarrollada con profundidad en un apartado especifico de
este trabajo.

La normativa urbanistica constituye el marco juridico fundamental para la ordena-
cién del espacio tanto para la delimitacién, definicion y disefio del espacio publi-
co como para establecer las condiciones que deben cumplir las edificaciones y re-
gular las obligaciones de todos los agentes implicados en la construccién de la ciu-
dad. Por ello se considera un instrumento béasico para la consecucién de un medio
urbano accesible.



A partir de esta consideracion se plantea el analisis de la normativa urbanistica vi-
gente con una doble vertiente:

= Analisis de la consideracion de la accesibilidad en la legislacion urbanisti-
ca vigente.

= Analisis de las potencialidades y adecuacion de los planes urbanisticos
para mejorar la accesibilidad urbana.

Es preciso, en primer lugar, tener en cuenta que la Constitucion espafiola establece
la plena competencia urbanistica de las comunidades autonomas, correspondiendo
al Estado unicamente regular las condiciones basicas que garanticen la igualdad en
el ejercicio del derecho de propiedad del suelo en todo el territorio nacional.

Por tanto la Ley del Suelo de 1998 no contiene (porque no seria constitucional),
disposiciones especificas en cuanto a la forma de utilizar u ordenar el espacio o
gue configuren un modelo urbanistico concreto y, en este sentido, no incluye nin-
guna regulacion concreta de las condiciones de accesibilidad.

Sin embargo en esta ley se echa de menos la inclusién de las normas de accesibilidad
entre las incluidas en el «Art. 19. Deberes legales de uso, conservacion y rehabilita
cion» donde se establece que los propietarios de toda clase de terrenos y construccio-
nes ademas de destinarlos a los usos previstos en el planeamiento y mantenerlos en
condiciones de seguridad, salubridad y ornato publico, quedaran sujetos al cumpli-
miento de las normas sobre proteccién del medio ambiente y de los patrimonios ar-
queoldgicos y sobre rehabilitacién urbana, reflejando la ya asumida relacion y res-
ponsabilidad entre el urbanismo, la proteccion del medio ambiente y del patrimonio.

La omisidn de la accesibilidad es significativa de la carencia, alin, de una concien-
cia suficiente del problema y del reconocimiento de la responsabilidad de los ins-
trumentos urbanisticos en la materia.

En cuanto a las leyes urbanisticas existentes de las comunidades autbnomas, a pe-
sar de que se han promulgado recientemente, apenas se incluye algun tipo de coor-
dinacién o integracion con la normativa sobre accesibilidad. Sélo se plantea en el
caso de cuatro CC.AA.: Aragln, Castilla-La Mancha, Navarra y La Rioja, y ello con
desigual intensidad o coherencia.

Asi la Ley 2/1998, de Ordenacion del Territorio y de la Actividad Urbanistica de
Castilla-La Mancha y la Ley 5/1999 Urbanistica de Aragon Unicamente hacen refe-
rencia a la accesibilidad como uno de los requerimientos que deben cumplir las
edificaciones.

La Ley 10/1998, de Ordenacion del Territorio y Urbanismo de La Rioja, en cambio, re-
presenta un gran avance al considerar los requerimientos de accesibilidad como algo



intrinsecamente relacionado con el disefio urbano desde el momento de su concep-
cion, garantizando la igualdad de acceso de toda la poblacion a todos los bienes y
servicios; un concepto de accesibilidad que supera la mera inexistencia de barreras
arquitectonicas o materiales y supone pensar previamente para comprobar no sélo
gue se puede «llegar» o «acceder» sino como y cudl es el mejor camino posible.

Esta concepcion de la accesibilidad como elemento sustantivo del disefio urbano y
de coordinacién e integracion entre las normativas urbanisticas y de accesibilidad
se aplica, sin embargo, Unicamente a las nuevas urbanizaciones, excluyendo a las
actuaciones que se realicen en la ciudad existente.

Este planteamiento es superado por la Ley Foral 10/1994 de Ordenacion del Terri-
torio y Urbanismo de Navarra que representa un perfecto ejemplo de integraciéon
de la normativa urbanistica y la de accesibilidad y de coherencia con el objetivo de
conseguir un medio urbano accesible.

La ley navarra y el reglamento que la desarrolla exigen que tanto en las nuevas ur-
banizaciones como en las zonas urbanas existentes, se garantice la accesibilidad de
toda la poblacién a todos los bienes y servicios, identificando los itinerarios libres
de barreras y asegurando su continuidad.

En primer lugar en la «Seccion Segunda. Contenido y Determinaciones del Plan
Municipal», en su «Articulo 81. Determinaciones de caracter especifico», en su
apartado A, «En suelo urbano» se establece que en esta clase de suelo, es decir en
las zonas urbanas ya existentes, el Plan municipal debera contener:

i) Determinaciones en aplicacion de la Ley Foral 4/1998, de 11 de julio, de
supresion de barreras fisicas y sensoriales, consistentes en la identificacién
de itinerarios viarios peatonales en que hayan sido suprimidas las barreras
arquitecténicas y urbanisticas, con delimitacion del &rea accesible desde la red
viaria peatonal, concrecién de los elementos de enlace que garanticen la conti-
nuidad de la red viaria peatonal y sefialamiento de las actuaciones a llevar a
cabo con objeto de crear itinerarios alternativos a los ya existentes.

En segundo lugar el «Articulo 89. Planes Parciales: Objeto y determinaciones» esta-
blece que estos planes cuyo objeto es la ordenacién detallada del suelo urbaniza-
ble, es decir de las nuevas areas urbanas, deberan contener:

j) Identificacién de itinerarios viarios peatonales, exentos de barreras arqui -
tectdnicas y urbanisticas para personas con minusvalias fisicas y acreditacién
de que todos los equipamientos y servicios de caracter publico resultan ac -
cesibles a personas minusvalidas.



El citado reglamento que desarrolla la ley, precisa que:

La definicion del trazado y caracteristicas de las redes viarias y peatonal se re -
alizara suprimiendo las barreras urbanisticas que pudieran afectar a las per -
sonas impedidas y minusvalidas, de acuerdo con la Ley Foral 4/1988, de 11
de julio, sobre barreras fisicas y sensoriales, y el Decreto Foral 154/1989, de
29 de junio, que desarrolla esta ley foral.

Entrando en anélisis mas concreto de las potencialidades y adecuacion de los planes
urbanisticos para mejorar la accesibilidad del espacio urbano es preciso tener en
cuenta en primer lugar, que la accesibilidad de una ciudad esta condicionada por su
modelo de desarrollo, modelo cuya definicion es el objeto fundamental del planea-
miento urbanistico, que es, por tanto, el instrumento adecuado y éptimo para lograr
estructuras urbanas que faciliten y potencien la accesibilidad desde sus origenes.

El Plan General municipal, con el nombre que se le dé en cada CC.AA., es el ade-
cuado para contemplar un modelo de ciudad y una estructura urbana global que
posibilite la accesibilidad y facilite y simplifique la vida de todos: localizacién ade-
cuada y de facil acceso de los equipamientos y servicios, estructura urbana com-
pacta y accesible, etc.

Los Planes Parciales son los adecuados para ordenar y disefiar las nuevas areas ur-
banas de forma accesible tanto en su estructura, itinerarios y localizacion de las
distintas actividades, de forma que se garantice su accesibilidad, disefio de los es-
pacios urbanos (calles sin escalones o cambios de nivel inaccesibles, aceras sufi-
cientemente anchas, etc.) y normas de urbanizacién que garanticen la accesibili-
dad (rebajes en cruces, localizacién adecuada del mobiliario urbano, pavimentos
no deslizantes, etc.).

Los Planes Especiales de mejora del medio urbano o de reforma interior en suelo
urbano, destinados a realizar operaciones para resolver problemas concretos o me-
jorar las condiciones en general de las areas urbanas ya existentes, podrian utili-
zarse para operaciones de mejora de la accesibilidad, adecuandose a los Planes Es-
peciales de Actuacion. Este tipo de planes sera especialmente necesario cuando las
reformas a realizar impliquen cambios estructurales como ampliacion de aceras,
resolucién de problemas de pendiente o cambios de nivel, busqueda de itinerarios
alternativos, etc., que requieran un instrumento con suficiente capacidad juridica
incluso para afectar los derechos y deberes de los propietarios del suelo.

Por ultimo, en casi todas las CC.AA. existe algun tipo de instrumento, normas subsidia-
rias o similar, en el que, al menos para los municipios que no tienen plan municipal,
se pueden establecer normas de carécter general y en el que se podrian incorporar las
normas sobre accesibilidad de aplicacién en todo el territorio de la comunidad.



En consecuencia, se puede afirmar que la legislacion y el planeamiento urbanisti-
co constituyen instrumentos bésicos para la consecucion de un medio urbano ac-
cesible, tanto por su capacidad normativa como por la mas positiva de potenciar y
crear espacios urbanos accesibles desde su origen.

No existe, sin embargo, en la legislacion urbanistica vigente una conciencia sufi-
ciente del problema y de la responsabilidad de los instrumentos urbanisticos en la
consecucion de un medio urbano accesible, considerandose aun la accesibilidad
como un aspecto derivado de una regulacion sectorial que hay que cumplir pero
no como un componente intrinseco del espacio urbano a considerar en todo mo-
mento, desde la planificacion, el disefio la gestion, etc.

Las ordenanzas municipales constituyen el altimo eslabén de la cadena normativa
gue concreta, especifica y completa para un ambito determinado la legislacion o
normativa de rango superior estatal o autonémica.

Su efectividad es, en la practica, mayor que la de la legislacién de rango superior
puesto que no sélo suponen un marco normativo cuyo incumplimiento puede pro-
vocar una sancion, sino que al estar todas las obras de urbanizacion y edificacion
sujetas a la concesion de licencia municipal y el otorgamiento de ésta dependera
del cumplimiento de las ordenanzas municipales, tienen una gran capacidad de
operacion y un alto grado de ejecutividad.

Actualmente se observa una evolucién positiva desde las primeras ordenanzas muni-
cipales sobre accesibilidad elaboradas al principio de los ochenta, que refleja la po-
sitiva influencia de la promulgacion de las leyes autondmicas sobre accesibilidad.

En general, las ordenanzas municipales sobre accesibilidad suponen una transposi-
cién, con algunas concreciones y en algunos casos mayores exigencias, de las co-
rrespondientes legislaciones autonémicas sobre accesibilidad.

Aunque empieza a aparecer una evolucién positiva hacia una mayor coordinacion
e integracion, en la mayoria de los casos la ordenanza municipal sobre accesibili-
dad se plantea como una ordenanza especifica sin ninguna vinculacién con las or-
denanzas urbanisticas y de la edificacion o con el planeamiento urbanistico, que es
donde se regulan de forma genérica los procesos de urbanizacion y edificacion y
las condiciones que debe cumplir el espacio urbano (viario, plazas, parques, etc.),
lo que les confiere un caracter sectorial y puede restarles efectividad.

Es de sefialar que aunque, en general, incluyen a parques y jardines publicos en su
campo de aplicacion, hay muy pocas regulaciones especificas, aplicandose las del



resto del viario, con la salvedad de los pavimentos, cuya calidad se regula en fun-
cion del grado de compacidad. Se echa en falta una normativa més adecuada a la
singularidad de estos espacios, con unos requerimientos propios referidos, por
ejemplo, a areas de descanso, itinerarios, etc.

Los planes de accesibilidad constituyen el intento mas relevante, hasta el momen-
to, de desarrollar un instrumento operativo para resolver los problemas de acce-
sibilidad urbana. Fruto, en la mayoria de los casos, de convenios entre el Minis-
terio de Trabajo y Asuntos Sociales, las corporaciones locales y otros como las
comunidades auténomas y la Fundacién ONCE, han tenido importantes repercu-
siones, no s6lo en resultados concretos en las ciudades o pueblos donde se han
realizado, sino en el impulso de la toma de conciencia general sobre el proble-
ma y en la asuncién de la accesibilidad como un requerimiento basico del medio
urbano.

La inclusion en las legislaciones sobre accesibilidad de las diecisiete comunidades
autébnomas de los Planes Especiales de Actuacion (PEA), como instrumento normativo
para modificar actuaciones urbanisticas haciéndolas accesibles, revelan la genera-
lizacion de esta toma de conciencia.

Sin embargo, transcurrido ya un tiempo suficiente desde el inicio de la puesta
en marcha de las primeras iniciativas, los efectos globales realmente consegui-
dos no parecen concordantes con el gran esfuerzo realizado, como lo demues-
tran los bajos niveles de accesibilidad del espacio urbano detectado en el traba-
jo de campo.

En este sentido, aunque los datos de la evaluacion realizadas en las ciudades en las
que existe PEA no se pueden considerar de ninguna manera como demostrativos
del grado de cumplimiento de estos planes, ya que no era su objetivo directo y hu-
biese requerido un estudio especifico con un disefio distinto en cuanto a la identi-
ficacion de itinerarios, si pueden tener un cierto valor indicativo de la repercusién
global de los PEA.

En su conjunto, los datos de estas ciudades en cuanto a la accesibilidad global no
arrojan grandes diferencias con los de la totalidad de la muestra e incluso son peores
en cuanto al porcentaje de itinerarios inaccesibles en todo su recorrido, un 63,6%
frente al 61%.

Aunque, evidentemente, estos datos no son validos para evaluar, como ya se ha di-
cho, la eficacia de los PEA, si se puede advertir que su existencia no tiene una re-
percusion relevante en el marco global de la ciudad.



No se ha pretendido en este trabajo hacer un anélisis exhaustivo de los Planes Es-
peciales de Actuacion realizados y evaluar su calidad técnica, lo que superaria el
ambito y capacidad de este estudio. Se ha tratado Unicamente de analizar la ade-
cuacion de su contenido, metodologia y configuracion instrumental para cumplir
sus funciones y objetivos, asi como de identificar los puntos débiles que lo estén di-
ficultando.

En primer lugar, la relacion de PEA existentes demuestra como la creacion de una
ley no basta para solucionar un problema (aunque en muchos casos, como el que
nos ocupa, es el primer paso imprescindible) y corrobora que los imperativos lega-
les tardan tiempo en ser efectivos. Tiempo que va ligado, por un lado, a su asimila-
cién como tal imperativo por los encargados de cumplirlo y por la sociedad en ge-
neral para exigir su cumplimiento y, por otro, a la capacidad técnica y econémica
para cumplirlos.

Para que una ley sea efectiva es preciso actuar principalmente sobre dos frentes: re-
forzar la conciencia colectiva y el compromiso con la misma de los responsables
de su cumplimiento y aplicar, mejorar o apoyar su capacidad técnica y econémica
para ello.

En el analisis de los PEA existentes destaca también la disparidad de presupuestos,
de tipo de municipios y tamafo de nucleos urbanos, la dispersion geografica y las
diferencias entre comunidades autébnomas, sin que parezca que todo ello responda
a algun tipo de criterio, estrategia territorial o coherencia.

Si bien en ciertos aspectos la diversidad no solo es inevitable sino necesaria y de-
seable en funcion de las diferencias del medio sobre el que se va a actuar, piénse-
se por ejemplo en las diferencias entre una ciudad y el medio rural, cabria plantear-
se la necesidad de establecer algun criterio o baremo para establecer los d&mbitos
de los PEA (uno o varios segun el tamafio del nacleo urbano por ejemplo) o de di-
ferenciar distintos niveles o tipos de PEA en funcién del ambito: general y estraté-
gico para todo el nacleo urbano si es una ciudad grande y de detalle por barrios y
para nucleos urbanos pequefios...

Por otra parte, la ausencia de criterios territoriales (en unos casos se estan desarro-
llando PEA en las capitales de provincia, en otros Unicamente en nucleos peque-
fios, etc.) puede estar mermando la eficacia de los esfuerzos que se estan realizan-
do. Aunque se parte del principio de que siempre es positivo que se realice un PEA,
dado que los recursos no son ilimitados, quiza seria recomendable, en aras de una
mayor efectividad, incorporar criterios de prioridad en funcion de factores como:
poblacién afectada (no s6lo en términos cuantitativos sino cualitativos, por ejemplo
primar nucleos que sean cabecera de comarca), capacidad de servir de ejemplo e
incentivar la toma de conciencia (&reas emblematicas...), situaciones singulares por
sus dificultades, creacion de redes territoriales de accesibilidad, etc.



En cuanto a su contenido, los PEA representan un buen documento informativo de
la situacion de la accesibilidad y de las barreras existentes, aunque en algunos ca-
sos se incluye un exceso de informacion no relevante. Las soluciones propuestas
tienen, en general, un nivel técnico correcto y adecuado desde el punto de vista de
la accesibilidad pero adolecen de una perspectiva excesivamente sectorial lo que
puede representar posteriormente dificultades para su implantacién o comprometer
su duracion futura. Por ejemplo, en el caso de las soluciones para resolver o facili-
tar cruces peatonales en rotondas o encrucijadas con muchas vias o de peatonali-
zaciones de calles, etc., deberia estudiarse el trafico en su conjunto y las conse-
cuencias de las soluciones propuestas para el conjunto de la movilidad si no se
quiere correr el riesgo de entrar en conflicto con los criterios o propuestas de otras
areas municipales, como la de Tréafico, o correr el peligro de que las obras ejecuta-
das al amparo del Plan de Accesibilidad se modifique posteriormente cuando otros
intereses mas fuertes logren imponerse.

Los PEA han ido incorporando un cierto planteamiento estratégico, proponiendo
prioridades y etapas de actuaciéon pero de una forma adn débil, en general respon-
diendo a criterios de valoracion basados en factores desagregados de flujos de po-
blacion o econdémicos, sin tener en cuenta otros factores como la demanda, la ren-
tabilidad social, oportunidad de la realizacion de las obras, facilidad técnica, efec-
to sinérgico, etc.

En general, los PEA se conciben como un documento técnico estatico y acabado en
si mismo, cuando deberian de ser una parte de un proceso que puede comenzar
con la decisiéon de su realizacion como desencadenante de una operacion o politi-
ca urbana compleja y ambiciosa que incluiria a corto y medio plazo, quiza como
las mas importantes, actuaciones sobre el medio fisico suprimiendo barreras, pero
también de cambios en la gestiébn municipal de los servicios e infraestructuras y en
la conciencia ciudadana en general, con actuacion tales como reordenacion del
trafico y del tiempo de los seméforos, colocacion de contenedores, vigilancia de
obstaculos, coches mal aparcados, etc., y a méas largo plazo una reflexién general
sobre el modelo de ciudad con planteamientos integrales que afronten el problema
desde sus origenes, estudiando las distintas necesidades y requerimientos de los
distintos grupos sociales y planificando entornos urbanos que simplifiquen vy facili-
ten la vida todos, haciéndolos mas utilizables por méas gente.

Tampoco la realizacion de los PEA se asocia, en general, a procesos de participa-
cién y concienciacion ni existen suficientes mecanismos de seguimiento.

Como aspecto positivo se vislumbra, en la Ultima generacion de planes y sobre todo
en las guias para su realizacion, una evolucion en la concepcién de los PEA desde
los iniciales planteamientos sectoriales, tecnocraticos y estaticos hacia una vision mas
holistica y dinamica de su papel como instrumento para la actuacion, incorporando
planteamientos estratégicos, criterios de oportunidad, y respondiendo a una visién



mas integrada del concepto de accesibilidad y a una toma de conciencia de que su
elaboracion no sea sélo un problema técnico sino que se enmarque en un proceso
participativo y de coordinacién con otras politicas municipales.

Es preciso, sin embargo, reforzar esta tendencia incorporando lo aprendido a través
de las ricas y numerosas experiencias de politicas urbanas que se vienen realizan-
do en relacidn con otros objetivos de mejora urbana como la rehabilitacion de cas-
cos historicos, la mejora medioambiental a través del desarrollo de Agendas Loca-
les 21, los programas locales de desarrollo social y econémico, etc., de entre las
que cabe destacar las que se relacionan a continuacion.

En primer lugar hay que tener en cuenta que el éxito de cualquier politica urbana
depende en gran medida del grado de concienciacién y compromiso colectivo so-
bre la importancia del problema y la necesidad de resolverlo tanto de los poderes
publicos como de la sociedad en general. Es preciso, por tanto, algo mas que un
buen documento técnico sobre supresion de barreras, son necesarios Planes Muni-
cipales de Accesibilidad que abarquen a todos los &mbitos de la actividad munici-
pal y que incluyan los procesos de participacién, consulta y concienciacién como
parte de su propia realizacion

Se necesitan visiones integrales que vayan al origen de los problemas identificando
las causas, los agentes implicados, su relacion con otros sectores, etc., para apro-
vechar sinergias y evitar que las soluciones que se planteen no tengan efectos co-
laterales negativos o que dificulten su realizacion. En muchos casos, la actuacion
sectorial sobre algunos problemas no los resuelven si no se tiene en cuenta los con-
dicionantes que estan en el origen de los mismos. Pensemos, por ejemplo, la difi-
cultad de llevar a cabo una politica de favorecer la accesibilidad en una ciudad
con una estructura urbana dispersa, con una distribucién de usos muy polarizada y
de muy baja densidad. La relacion entre los usos del suelo y las necesidades de
movilidad y entre la estructura urbana y la posibilidad de implantar itinerarios ac-
cesibles viables parecen por tanto evidentes.

Son necesarios planteamientos estratégicos que tengan en cuenta el largo, medio y
corto plazo, distintos &mbitos y niveles de actuacion, criterios de oportunidad de
las actuaciones, etc., involucrando y coordinando las actuaciones de los distintos
agentes publicos y privados que intervienen en la ciudad.

Es necesario buscar la compatibilidad entre flexibilidad, que permita adecuarse a
las circunstancias cambiantes propias de un elemento dindmico como es la reali-
dad urbana, y el control preciso para que las actuaciones se adecuen a los objeti-
VOSs perseguidos.

Considerar desde esta perspectiva el Plan Municipal de Accesibilidad implica su di-
sefio como un proceso integral en el que el documento técnico de informacion y



propuesta de supresion de barreras fisicas es uno de sus elementos, quizd él més
importante, pero que se debe enmarcar y acompafar con:

= Propuesta de procesos de participacion, concienciacion y consulta de to-
dos los agentes implicados: afectados y ciudadanos en general, servicios y
departamentos municipales, otras administraciones e instituciones, sector
privado, etc.

= Analisis global sobre los problemas de accesibilidad en la ciudad al nivel
gue sea necesario para establecer una estrategia general, definir los distin-
tos instrumentos de intervencion y elegir las zonas de actuacién. En este
sentido, habria que plantearse los diferentes tipos de planes que pueden ser
necesarios en funcion del &mbito. En una gran ciudad, Madrid como expo-
nente maximo, no parece viable plantear un Unico Plan de Accesibilidad
siguiendo el modelo actual.

< Analisis multisectorial de los problemas tratando de identificar las causas,
agentes implicados y relaciones con otros sectores o problemas. Por ejem-
plo, problemas de mantenimiento o de ejecucion de la urbanizacion y los
servicios, de desacierto en la eleccion de materiales, de disefio de la circu-
lacién o de indisciplina en el tréfico, etc.

= Propuestas de gestion y actuacion dirigidas a los distintos campos y secto-
res con incidencia en la accesibilidad: la ordenacién y normativa urbanis-
tica, los departamentos de obras, mantenimiento y servicios, los departa-
mentos encargados del trafico, etc.

= Disefio e implantacion de mecanismos de seguimiento y control del desa-
rrollo y puesta en practica del plan que permitan evaluar sus resultados y
realizar las necesarias adaptaciones o revisiones.

= Refuerzo del estatuto juridico de las determinaciones técnicas y normativas
del plan como instrumento vinculante para la administracién y los particu-
lares.

Todo ello nos lleva a diferenciar entre el Plan Municipal de Accesibilidad global, de
acuerdo con el concepto amplio e integral expuesto y concebido como una auten-
tica politica municipal y lo que podrian denominarse Planes de Actuacion para la
Accesibilidad como documentos operativos concretos, referidos a las obras, actua-
ciones y determinaciones necesarias para suprimir las barreras fisicas en barrios o
areas concretas, 0 en todo el &mbito urbano en caso de nucleos pequefios. Estos
documentos de un caracter predominantemente técnico podrian asimilarse a la ma-
yor parte de los actuales PEA pero en ningln caso se considera que agotan los re-
quisitos que debe cumplir un Plan Municipal de Accesibilidad para ser eficaz.

Una respuesta a gran parte de los requerimientos anteriores que permitiria tanto re-
forzar el caracter juridico-normativo de estos Planes de Actuacién como institucio-
nalizar los procesos de participacion publica y ampliar su perspectiva, podria ser
asimilarlos a alguna de las figuras de planeamiento previstas en la legislacion ur-



banistica y tramitarlos como tales. En concreto, la figura mas adecuada serian los
Planes Especiales de Reforma Interior o de Mejora Urbana.

El analisis de los resultados de la evaluacién del espacio urbano nos llevé a esta-
blecer una tipologia de problemas por su caracter estructural y en funcion del tipo
de instrumento o actuacion necesaria para resolverlo. Analizados también los ins-
trumentos de intervencion existentes se tratara de plantear la utilizacion mas ade-
cuada de los mismos, las propuestas a introducir o a modificar y, en su caso, los
nuevos instrumentos necesarios.

En primer lugar, en relacion con los problemas derivados de la configuracion del
espacio urbano: pendientes excesivas, cambios de nivel, aceras estrechas, etc., es
responsabilidad de los planes urbanisticos plantearse este tipo de problemas, inte-
grando los criterios de accesibilidad en los planteamientos originales del espacio
urbano, buscando itinerarios alternativos cuando las condiciones orograficas lo exi-
jan, planteando estructuras urbanas accesibles en el mas amplio sentido (cercania
a equipamientos, zonas verdes y servicios, etc.). Esta responsabilidad se extiende
también a la inclusién en su normativa de los parametros necesarios para garanti-
zar un disefio del espacio urbano accesible en todos sus aspectos: colocacion del
mobiliario urbano, condiciones de la urbanizacién, etc.

Cuando el medio urbano existente haya este tipo de problemas estructurales su re-
solucion exigira también la utilizacion de un plan de caracter integral y con sufi-
ciente rango juridico para poder actuar con profundidad, vinculando o afectando a
la propiedad privada del suelo, y para ello la figura adecuada son los planes urba-
nisticos.

La problemas de accesibilidad derivados del disefio de los elementos del espacio
urbano no estructurantes, como estrechamiento en aceras debidos a mobiliario ur-
bano, arbolado, pavimentacion inadecuada, falta de rebaje en los cruces, elemen-
tos que limitan la altura libre de paso, etc., podran resolverse con planes de actua-
cién referidos Unicamente al disefio urbano y a las condiciones de urbanizacion
(tipo los actuales PEA).

Los problemas derivados del mantenimiento de los espacios urbanos y de la defi-
ciente aplicacién de las medidas de disciplina urbana: mal estado del pavimento,
vehiculos, obras, incumplimiento civico, inadecuada poda de arboles, toldos, etc.,
requeriran, por el contrario, mas que planes de actuacion cambios en la forma de
gestionar el espacio y en la estructura administrativa, asi como la implicacion de la
sociedad en su conjunto.



Para poder abordar las distintas tipologias de problemas es necesario intervenir desde
distintos ambitos y niveles, utilizando multiples instrumentos de forma complementa-
ria, todos ellos partiendo de la base de una mayor concienciacién administrativa y so-
cial. En este sentido, se proponen las siguientes lineas y ambitos de actuacion:

4

= La legislacion urbanistica deberia integrar requisitos de accesibilidad entre

sus exigencias, objetivos y planteamientos generales®.

Las legislacion y normas sobre accesibilidad deberian coordinar sus requi-
sitos e instrumentos con los de la legislacion urbanistica.

Se debe mejorar y completar la normativa y los estadndares de aplicacion en
los espacios naturales: jardines y parques urbanos, parques naturales, areas
recreativas, etc.

Es preciso reforzar el caracter juridico-normativo de los PEA y definir me-
jor todo el proceso administrativo inherente a su aprobacion e incluir en su
proceso de realizacion la participacion, consulta y concienciacion ciuda-
dana. Una solucién posible seria asimilarlos a alguna de las figuras de pla-
neamiento definidas en la legislacién urbanistica: Planes de Mejora Urba-
na, Planes Especiales de Reforma Interior, etc.

Es necesario elaborar Planes Estratégicos a diferentes niveles territoriales
(estatal, de comunidad autbnoma) como plataformas de concienciacion y
coordinacion entre los distintos niveles administrativos y con la sociedad
civil. Estos planes deberian establecer las prioridades de actuacion territo-
rial en funcién de criterios como poblacién afectada, situaciones singula-
res, creacioén de redes territoriales que compongan una cadena accesible
(centros comarcales de servicios y red de transporte publico, etc.)

Es necesario elaborar Planes Municipales de Accesibilidad como una poli-
tica municipal y no sélo como un documento técnico referido a obras de
supresion de barreras fisicas.

Es preciso diferenciar entre el Plan Municipal de Accesibilidad, de caracter
integral, y lo que podrian denominarse Planes de Actuacién para la Acce-
sibilidad como documentos operativos concretos, referidos a las obras, ac-
tuaciones y determinaciones necesarias para suprimir las barreras fisicas en
barrios 0 areas concretas, o en todo el &mbito urbano en caso de ndcleos
pequefios. Estos documentos de un caracter predominantemente técnico
podrian identificarse con los actuales PEA.

Un ejemplo de este planteamiento es la legislacion urbanistica de Navarra.



= Los Planes Urbanisticos deben plantearse los problemas estructurales y de
disefio integrando los criterios de accesibilidad en los planteamientos ori-
ginales del espacio urbano, buscando itinerarios alternativos cuando las
condiciones orogréaficas lo exijan, planteando estructuras urbanas accesi-
bles en el mas amplio sentido (cercania a equipamientos, zonas verdes y
servicios, etc.).

= En caso de que se requieran reformas estructurales, los Planes de Actuacion
para la Accesibilidad deberian asimilarse a alguna de las figuras de planea-
miento previstas en la legislacion urbanistica y tramitarlos como tales. En
concreto, la figura mas adecuada serian los Planes Especiales de Reforma In-
terior o de mejora urbana.

= Los planes deberian definir sus propios indicadores de seguimiento y control.

= Las actuaciones normas y planes sobre accesibilidad deben superar su ca-
racter sectorial como Unicamente responsabilidad, en general, del area de
asuntos sociales (al nivel que sea: estatal, autonémico o local), para asu-
mirse como una politica integrada que debe impregnar todos los &mbitos
de actuacién de la administracion.

= Es especialmente necesario mejorar la coordinacion entre los distintos frentes
de la actividad municipal: obras y servicios, mantenimiento, policia urba-
na, etc., y concienciar e implicar al conjunto de responsables y funcionarios
municipales.

e Es preciso mejorar los procesos de informacién, participacion, consul-
ta y concienciacion de los planes, actuaciones y normas sobre accesi-
bilidad.

= Es preciso disefiar mecanismos de seguimiento y control.

= Es preciso mejora la formacion sobre la materia y concienciar sobre el
problema de los responsables de la configuracion y disefio del espacio
urbano, especialmente de los técnicos, urbanistas, arquitectos, ingenie-
ros, etc., pero también de los promotores y otros agentes cuya actividad
se desarrolla en el medio urbano, empresas de servicios, kioscos, bares
con terraza, etc.

= Es necesario concienciar a la poblacién y hacerla participe en el compro-
miso por la accesibilidad para evitar los incumplimientos civicos.

Los programas de apoyo o subvenciones para el desarrollo de planes de mejora de
la accesibilidad deberian condicionarse a:



= Establecimiento de prioridades en funcion de una estrategia territorial.

= Establecimiento de criterios de asignacion de recursos en funcion del am-
bito de actuacion, la estrategia territorial, etc.

= Existencia de un plan municipal integrado, con compromisos concretos de
actuacion en los ambitos de participacion ciudadana y de coordinacion ad-
ministrativa.

= Disefio de mecanismos de control y seguimiento de las actuaciones.
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Si hace dos décadas parecia imposible! de todo grado ofrecer a las personas con
discapacidad unas condiciones adecuadas de acceso a los transportes publicos
utilizados por sus conciudadanos, hoy dia sabemos que esto es técnica y social-
mente posible. Pero para llegar a ello ha tenido que pasar el tiempo, muchos de-
bates y un esfuerzo legislativo, tecnoldgico y econémico que hoy empieza a dar
frutos.

Gracias sobre todo a las demandas de los colectivos més afectados, a lo largo de la
década de los ochenta se fue fraguando un cambio en la actitud de las institucio-
nes en relacion a la accesibilidad en el sistema de transporte para las personas con
discapacidad. Actitud que ha permitido también empezar a considerar el problema
de la accesibilidad general de toda la poblacién, con conceptos como el de «Dise-
flo Universal» o «Disefio para Todos»2. La modificacién cultural y legislativa con
respecto a ese cambio de actitud se plasmo en el arranque de multiples acciones y
procesos de mejora de la accesibilidad a principios de los afios noventa. Asi, por
ejemplo, en el transporte ferroviario, la primera norma béasica de RENFE para la
adaptacion del sistema a las personas con movilidad reducida data de 1988, mien-
tras que sus primeros resultados se produjeron en los primeros afios noventa. El res-
to de las compafias explotadoras de servicios ferroviarios (FEVE, ET/FV, FGC) si-
guieron al poco tiempo la misma senda.

De ese mismo periodo de los primeros noventa datan también las primeras lineas
de subvencién del IMSERSO para la compra de autobuses urbanos de piso bajo,
uno de los eslabones clave en la accesibilidad del transporte urbano; ayudas finan-
cieras que se irian reforzando con el paso de los afios gracias a los convenios
IMSERSO-FEMP destinados a tal fin. Igualmente, en esos afios empiezan a cons-
truirse de una manera sistematica las estaciones de los ferrocarriles metropolitanos
con criterios de accesibilidad para personas con discapacidad. Por altimo, otros

t  «Desde el punto de vista de los usuarios, seria deseable que la altura del suelo del autobus sobre la acera fue -
ra nula, tal como ocurre en las estaciones del metro. En la practica es imposible conseguirlo en las paradas situa -
das en las calles, ya que las aceras no pueden estar muy elevadas respecto a la calzada [...].Evidentemente no sera
posible eliminar la diferencia de altura entre suelo del autobus y acera, pero cuanto mas pequefia sea, mas como -
da resultara la escalera de acceso». Normas de calidad aplicables al transporte colectivo urbano de superficie. Mi-
nisterio de Obras Plblicas. Madrid, 1976.

2 Veéase al respecto el “«Concepto europeo de accesibilidad», publicacion del CEAPAT de 1996. IMSERSO. Mi-
nisterio de Trabajo y Asuntos Sociales. Madrid.



medios de transporte como la aviacién, los barcos o los taxis también tienen en di-
cho periodo un punto de inflexion en la preocupacion por la accesibilidad.

La cuestion ahora es saber en qué medida ese cambio de actitud y esos esfuerzos eco-
némicos, culturales y técnicos se han traducido en mejoras de la accesibilidad y, sobre
todo, cudles son las tendencias, las oportunidades y las debilidades en esta materia.

Para ello, y partiendo de los distintos trabajos de campo y documentacion realiza-
dos se utiliza un método selectivo/operativo que facilite la comprension de las ten-
dencias y esfuerzos requeridos en el propésito de la accesibilidad en los diferentes
medios de transporte. Este método se compone de las siguientes etapas:

1. Seleccion de problemas principales de la accesibilidad para cada medio
de transporte, otros problemas complementarios y elementos del contexto
social e institucional que determinan la accesibilidad en cada caso.

2. Eleccion de indicadores basicos de la accesibilidad para cada medio de trans-
porte que sean consecuentes con los problemas sefialados anteriormente.

3. Determinacion de una serie de umbrales primarios de la accesibilidad
para cada medio de transporte, que permitan visualizar los objetivos a
conseguir con distintas estrategias y los plazos que previsiblemente exigen
para su consecucion.

Con todo ello se han construido cuadros de sintesis que se muestran en el analisis
de cada medio de transporte.

El primer criterio empleado para calificar a un problema como principal es su ex -
tension, es decir, su capacidad de interferir en la accesibilidad de una proporcién
elevada de los usuarios actuales o potenciales. A él se ha cruzado el criterio del ca -
racter disuasorio de los desplazamientos, es decir, de la capacidad que tenga de in-
terrumpir definitivamente la cadena de la accesibilidad: si existe el obstaculo el
usuario no se plantea el viaje ante la dificultad de salvarlo incluso con la ayuda de
otras personas o personal de las compafiias operadoras.

Ademas de estos problemas principales para cada medio de transporte, se ha sefia-
lado un conjunto de problemas de accesibilidad, aqui denominados como comple -
mentarios, que son capaces de multiplicar el efecto disuasorio que de por si tienen
los elementos principales. Por altimo, se completa la vision fisica de los obstaculos
afiadiendo un andlisis de las dificultades sociales e institucionales que suele rodear
la utilizacién de cada uno de los medios de transporte y las posibles mejoras de su
accesibilidad.



LOS PROBLEMAS DE ACCESIBILIDAD DE CADA MEDIO

DE TRANSPORTE

Problemas principales

Autobuses — Relacién entre la acera

urbanos y y el vehiculo.

suburbanos — Disponibilidad de
sistemas faciles y
comodos de embarque
para todo tipo de
usuarios.

Ferrocarril — Transporte vertical des-

de la calle hasta los
vestibulos y andenes.

metropolitano

— Relacién andén-
vehiculo.

— Acceso a los andenes
mas alejados del
edificio de la estacion.

Ferrocarril de
cercanias

— Relacién andén-
vehiculo.

— Acceso a los andenes
mas alejados del
edificio de la estacion.

Ferrocarril
interurbano

— Acceso a los vehiculos
desde las paradas y
andenes de las
estaciones.

Autobuses
interurbanos

— Relacién andén-
vehiculo

Tranvias

Problemas
complementarios

— Espacio, disposicién
y anclajes para sillas
de ruedas o carritos de
nifio en los vehiculos.

— Relacién entre andén
y vagon para sillas de
ruedas (especialmente
en estaciones en curva).

— Espacio para la
localizacion y sujecion
de sillas de ruedas,
carritos de nifio y
bicicletas en los
vagones.

— Espacio para la
localizacién de sillas de
ruedas, carritos de nifio
y bicicletas en los
vagones.

— Disefio de las estaciones
para colectivos con
discapacidades
sensoriales.

— Anchura de puertas de
acceso a plataformas
y departamentos de
viajeros.

— Espacio para la
localizacién de sillas de
ruedas, carritos de nifio
y bicicletas en los
vagones.

— Disefio de las estaciones
para colectivos con
discapacidades
sensoriales.

— Espacio para el
transporte de las sillas
de ruedas. Disefio de
los vehiculos para
facilitar el viaje a
personas con
discapacidad sensorial.
Transporte de bicicletas
en la bodega.

— Espacio para la
localizacioén de sillas de
ruedas, carritos de nifio
y bicicletas en los
vagones.

Aspectos sociales
e institucionales

— Formacién de los
conductores.

— Normas de acceso
de carritos de nifio.

— Disciplina circulatoria.

— Redaccién de los
pliegos de condiciones
para la compra del
material movil.
Normativa de acceso
de bicicletas.

Redaccion de los
pliegos de condiciones
para la compra o
reforma del material
movil.

Regulacion europea
y nacional de
dimensiones de
andenes y material
movil.

— Redaccion de los
pliegos de
condiciones para la
compra o reforma
del material mavil.

— Informacioén al usuario.

Regulacion de las
obligaciones de
las compafiias
operadoras.

Redaccion de los
pliegos de condiciones
para la construccion
de la infraestructura

y el material mavil.
Normas de acceso

de carritos de nifio.



LOS PROBLEMAS DE ACCESIBILIDAD DE CADA MEDIO

DE TRANSPORTE (Continuacion)

Problemas principales

Problemas
complementarios

Aspectos sociales
e institucionales

Taxis — Disponibilidad de taxis | — Comodidad en el — Rentabilidad e
adaptados. acceso a los taxis informacion ciudadana
del servicio publico sobre las caracteristicas
urbano. del servicio de los
taxis adaptados.

— Requisitos de
comodidad en el
acceso a los taxis
convencionales bajo
licencia.

Aviacién — Embarque y — Espacio y comodidades | — Regulacion de
desembarque de los para usuarios de sillas las concesiones
aviones. de ruedas en el interior de operacién

de los aviones. de las aerolineas.

— Disefio de las — Aceptacion de
terminales para embarque de los
colectivos con pasajeros.
discapacidades
sensoriales.

Transporte — Relacién entre el — Desplazamientos — Regulacion de las

maritimo muelle de embarque y internos en el barco concesiones en

relacion a los barcos
y condiciones
de embarque.

en silla de ruedas o
con carrito infantil.
— Disefo de las
terminales para
colectivos con
discapacidades
sensoriales

el barco

La relacion de problemas principales, complementarios y propios del contexto so-
cial e institucional que se presentan en la tabla anterior pretende ofrecer de forma
sintética una primera aproximacioén cualitativa a los problemas de accesibilidad de
cada medio de transporte.

En la mayoria de los medios de transporte el elemento principal que genera difi-
cultades de accesibilidad es la relacion entre la acera/andén y el vehiculo, que se
expresa de distintas maneras en funcion de los diferentes rasgos de la infraestructu-
ra y el material movil de cada subsistema. Se caracteriza como problema principal
debido al caracter central para la cadena de desplazamientos y en la medida en
gue determina la autonomia, la comodidad, la seguridad y la rapidez con la que to -
das las personas abordan o desembarcan de un vehiculo.

Hay que subrayar también que en el caso de los medios de transporte interurbanos
lo habitual es portar bultos y equipajes y, por tanto, que la mejora de la relacion
andén-acera/vehiculo es positiva para la mayoria de los usuarios.



Hay sin embargo dos medios de transporte en donde este problema de conexion
queda hoy en segundo plano. En el caso del ferrocarril metropolitano, la conexion
vehiculo-andén esta comparativamente bien resuelta, lo que contrasta con el acce-
so a los propios andenes y vestibulos del sistema, que ha de calificarse como el
problema principal de la accesibilidad de este medio de transporte. Los afectados y
la gravedad de la afeccion por esos desplazamientos verticales entre la calle y los
andenes son semejantes que los sefialados en la tabla anterior.

En el caso del taxi, la relacion entre el vehiculo y la acera puede indudablemente
mejorarse, pero el problema principal tiene mas que ver con la escasa disponibili-
dad de vehiculos adaptados al transporte de personas usuarias de silla de ruedas,
pues sin ellos se niega la posibilidad de desplazamiento de dicho colectivo.

Por altimo, en los ferrocarriles interurbanos y de cercanias los problemas principa-
les de accesibilidad no se restringen a la relacién acera-andén/vehiculo, sino que
se extienden al acceso al propio andén, el cual suele requerir un cambio de nivel
para pasar por debajo o por encima de las vias.

La relacion entre infraestructura de acceso (acera-andén-pasillo-calzada) y vehicu-
lo tiene como referencia primordial la dimensién de la separacién entre ambos.
Para cada circunstancia y medio de transporte se produce una separacion mensu-
rable en sentido vertical y horizontal que se convierte en obstaculo a la accesibili-
dad a partir de ciertos umbrales®.

Por su parte, los problemas complementarios mas abundantes se encuentran en el
disefio de dos de los eslabones de la cadena: las estaciones y terminales y los pro-
pios vehiculos. El transporte de personas en el interior del vehiculo se realiza, en
general, en condiciones poco adecuadas para una parte de los usuarios, bien por
disponibilidad de espacio en el caso de los que utilizan silla de ruedas o portan ca-
rritos de nifios, bien por dificultades de recibir informacion adecuada del viaje en
el caso de las personas con discapacidad sensorial.

En las terminales, en el supuesto de que estén resueltos adecuadamente los cam-
bios de nivel, hay otros problemas prioritarios:

= La disposicion de aseos adaptados (presente en el 46% de las estaciones).
e La interaccion entre las personas con discapacidad y el personal de la es-
tacion (taquillas elevadas, falta de sefializacion adecuada y de facilidades

#  En particular, tal y como se puede observar en las figuras adjuntas, se admite que con separaciones verticales
maximas entre andén y vehiculo 15-20 cm. y separaciones horizontales maximas de 30 cm., las personas con pro-
blemas de movilidad pueden abordar o descender autbnomamente y con suficiente grado de seguridad y comodi-
dad de cualquier vehiculo. Para personas que utilizan silla de ruedas esas medidas recomendables han de reba-
jarse a una separacion vertical maxima de 4-5 cm. y una separacion horizontal maxima de 5-8 cm.



de comunicacion para personas con discapacidad sensorial: bucle magné-
tico o intérpretes de lengua de signos).

e Las largas distancias a recorrer y las dificultades de comprensién/orienta-
cion en espacios de gran tamafio, como las grandes terminales aeroportua-
rias, portuarias y ferroviarias.

= Falta de plazas de aparcamiento reservadas en estaciones terrestres (sélo
disponible en una de cada cuatro estaciones de tren o autobus evaluadas).

= Falta de soluciones especificas para discapacitados sensoriales, como los
recorridos interiores con pavimento diferenciado para ciegos o la ausencia
de medios de comunicacion para sordos (teléfonos textuales o fax publico).

Un problema menor pero de elevada incidencia es el tipo de suelo, que resulta
deslizante en numerosas estaciones y terminales.

Por ultimo, en relacion al marco social e institucional que dificulta la accesibili-
dad, uno de los aspectos mas sobresalientes es el conjunto de normas y pres-
cripciones técnicas que regulan las concesiones y el disefio de los vehiculos de
transporte publico, clave para la transformacién en el futuro de las condiciones
de accesibilidad. Junto a ese elemento, hay que resaltar también la importancia de
la cultura ciudadana respecto a los problemas de accesibilidad, que se expresa
en el comportamiento de los conductores de los vehiculos publicos y privados y
gue esta vinculada también con la disciplina circulatoria. En este sentido, en las
encuestas realizadas entre el colectivo de personas con discapacidad se pidio va-
lorar entre 0 y 10 las actitudes de los automovilistas para facilitar el transito de
aquellos, obteniéndose una valoracién media de 4,1 mientras el valor o impor-
tancia de esa actitud para la calidad de vida de los usuarios con discapacidad as-
cendio a 7,6 (estos valores fueron de 6,8 y 6,3, respectivamente, en el caso de los
peatones).

Hay que advertir, para terminar, que esta forma de aproximarse a la accesibili-
dad no debe ocultar que existen otros muchos obstaculos, dificultades y condi-
cionantes que han de seguir siendo paliados o suprimidos, aunque la relacién
entre el esfuerzo que exijan y las ventajas generales que aporten sea menos efi-
ciente que los dirigidos a los problemas calificados como principales o comple-
mentarios.

Un método para analizar los cambios habidos y por haber en los distintos medios
de transporte en relacién a los principales problemas es utilizar una serie de indi-
cadores de la accesibilidad seleccionados en funcion de su relevancia para la ac -
cesibilidad, facilidad de medicion o calculo y sencillez en la interpretacién.



Cada uno de los indicadores puede ser matizado y contrastado con otros indicado-
res o referencias complementarias o de apoyo. De ese modo se podra evaluar con
mayor riqueza y precision el proceso de evolucion de la accesibilidad para cada

uno de los medios de transporte.

INDICADORES DE LA ACCESIBILIDAD PARA CADA MEDIO

DE TRANSPORTE

Indicadores basicos

Indicadores de apoyo

Autobuses Numero de autobuses de piso bajo Numero de autobuses con rampa
urbanos y y su proporcion sobre el total. y sistema de arrodillamiento
suburbanos en uso y su proporcién sobre el total.
Ferrocarril Estaciones practicables y su Proporcién de viajeros que utilizan

metropolitano

Ferrocarril de

proporcién respecto al total.

Estaciones practicables.

las estaciones practicables respecto
al total.

Proporcién de viajeros que utilizan

cercanias las estaciones practicables respecto
al total.
Ferrocarril Estaciones practicables y material Proporcion de viajeros que utilizan
interurbano movil practicable las estaciones practicables respecto
al total y proporcion de viajeros que
utilizan el material movil practicable.
Autobuses Lineas con autobuses practicables Proporcién de viajeros en dichas
interurbanos y proporcion sobre el total. lineas practicables sobre el total.
Tranvias Lineas y material mévil practicable. Proporcién de vehiculos con rampa
de acceso.
Taxis NUmero de taxis adaptados y Distribucion en el territorio de
proporcidn respecto al total. los taxis adaptados. Provincias que
alcanzan una disponibilidad minima
de taxis adaptados y porcentaje
de poblacion que representan.
Aviacién Numero de aeropuertos practicables Proporcion de pasajeros que utilizan
y su proporcion respecto al total. los aeropuertos practicables.
Transporte Terminales portuarias practicables. Barcos practicables. Proporcién
maritimo Proporcién de viajeros que utilizan sobre la flota total.

las terminales portuarias practicables.

Del cuadro anterior hay que hacer algunos comentarios sobre el uso de varios de los
conceptos que incluye. En particular, se utilizan las definiciones de adaptado y practi-
cable como extension, a los vehiculos, de las empleadas en algunas leyes autonomi-
cas de supresion de barreras en relacion a la edificacion o a los itinerarios peatonales.

Asi, por ejemplo, la Ley de Promocién de la Accesibilidad y Supresion de Barreras
Arquitectonicas de la Comunidad de Madrid (Ley 8/93) establece en su articulo 16
gue los espacios, instalaciones o servicios pueden ser:



a) Adaptados. Se considera un espacio, una instalacién o un servicio adapta-
do, cuando se ajusta a los requisitos funcionales y dimensiones que garan-
tizan su utilizacion, de forma auténoma y con comodidad, por parte de las
personas en situacion de limitacién o con movilidad reducida.

b) Practicable. Se considera un espacio, una instalacién o un servicio practi-
cable, cuando, sin ajustarse a todos los requisitos anteriormente citados,
no impida su utilizacion de forma autonoma a las personas en situacion de
limitacion o con movilidad reducida.

El problema de estas definiciones o de otras semejantes es que introducen un cier-
to grado de ambigliedad en los umbrales entre lo que es 0 no es adaptado o prac-
ticable. A efectos de este trabajo, se considera una estacion como practicable aque-
lla que garantiza el desplazamiento en silla de ruedas entre los elementos princi-
pales de la edificacion, es decir, entre la entrada y las taquillas y entre éstas y los
andenes. Mientras que los vehiculos practicables son los que permiten el acceso y
la localizacion de las sillas de ruedas en su interior.

Se analiza la situacion de cada medio de transporte y sus perspectivas de evolucion
a la vista de lo ocurrido en el pasado y de los planes y proyectos actuales de las
compafias operadoras y las administraciones competentes.

La clasificacién de los medios de transporte aqui establecida no pretende ser aca-
démica sino de tipo operativo, es decir, atiende al funcionamiento del sistema de
transporte publico en Espafia con independencia de su agrupacion en la teoria y la
planificacién del transporte.

Segun la accion COST 322 (1998) los «Autobuses de piso bajo» son el elemento
principal de un sistema completo de mejora de la accesibilidad que incluye tam-
bién el dispositivo de inclinacion o arrodillamiento del autobus, la rampa escamo-
teable de acceso y la propia parada. El autobus de piso bajo representa un salto
enorme en la accesibilidad de este tipo de vehiculos para la totalidad de los usua-
rios, incorporando posibilidades de acceso a grupos de usuarios como los que se
desplazan en silla de ruedas®.

*  Frente a los modelos convencionales de hace s6lo unos pocos afios, que presentaban dos escalones de subida
de 200 mm. a 340 mm. del pavimento, los modelos actuales tienen el suelo sin escalones a 320 mm o incluso a
240-250 mm. cuando se inclinan o arrodillan. Esas dimensiones permiten que el despliegue de una rampa de gradiente
moderado salve el diferencial restante con las aceras de las paradas de autobus, cuyas alturas rondan los 150 mm.



Al mismo tiempo que se fue modificando la concepcioén de las paradas: del poste
informativo se ha pasado al disefio corporativo de espacios protegidos de las incle-
mencias meteoroldgicas y capaces de ofrecer informacion adecuada a cualquier
usuario. La sintesis de los cambios producidos en la Gltima década en esos dos es-
labones de la accesibilidad, en los vehiculos y en las paradas, ilustran a continua-
cién las posibilidades de transformacion del sistema de transportes cuando se
orientan los esfuerzos en la direccién oportuna.

UNA DECADA DE FUERTE EVOLUCION DE LA ACCESIBILIDAD

EN LOS AUTOBUSES URBANOS

Vehiculos Paradas
1990 No circulan autobuses S6lo en algunas ciudades un nimero limitado de paradas
de piso bajo. estan protegidas y resultan comodas para los usuarios

y para la aproximacién de los autobuses.

2000 36% de los 7.500° Las marquesinas estan instaladas en casi dos terceras
utobuses urbanos son partes de las paradas, aunque todavia muchas presentan
de piso bajo. obstaculos para el acceso a los autobuses por parte de

ciertos usuarios y siguen existiendo numerosas dificultades
para la aproximacion de los autobuses a las mismas.

Fuente: Base de datos Acceplan.

En efecto, durante los Gltimos afios la incorporacién de autobuses de piso bajo esta
siendo masiva, de modo que practicamente han desaparecido del mercado los au-
tobuses® que presentan escalones en sus puertas de acceso 0 descenso.

Con bastante maés retraso se esta produciendo también la incorporacion de autobu-
ses de piso bajo a las flotas que ofrecen servicios metropolitanos, suburbanos o
de cercanias. Los motivos que explican esa demora son las diferencias en el tipo de
servicio que ofrecen, con velocidades y recorridos de rango superior, que inducen
la adopcién en ocasiones de vehiculos algo diferentes a los de uso urbano’.

5 En 1998 el nimero de autobuses del servicio urbano en Espafia era de 7.377 (Anuario Estadistico 1999 del Mi-
nisterio de Fomento). La estimacién de la flota de autobuses de piso bajo se realizé a patir de datos procedentes
del IMSERSO vy de la Asociacion de Empresas Gestoras de Transporte Urbano Colectivo (ATUC) que agrupa a la gran
maryoria de las empresas operadoras de lineas regulares urbanas de Espafa.

s Unicamente algunos modelos especiales para vehiculos con fuentes de energia alternativas al gasoil, como los
de traccién hibrida (eléctrica-diésel) o de combustién de gas natural, han mantenido plataformas de acceso que no
son de piso bajo.

7 Como ejemplo de esa incorporacién mas lenta se puede mencionar el caso de los servicios interurbanos de la
Comunidad de Madrid, en donde en 1998 sélo cuatro vehiculos eran de piso bajo y disponian de rampa. En di-
cha comunidad existian en 1999 un total de 1.397 autobuses prestando servicios metropolitanos-regionales, ha-
biéndose afiadido en el mencionado afio a la flota 179 autobuses nuevos, de los cuales el 35% incorporaban me-
joras en la accesibilidad (35) de piso bajo, 25 de piso semibajo y tres disponian de plataforma elevadora, segtn la
Memoria 1999 del Consorcio Regional de Transportes de Madrid. Por su parte, en 1999, en el ambito de la Auto-
ridad del Transporte Metropolitano de Barcelona, de los 400 autobuses que prestaban servicios suburbanos sélo
once estaban adaptados a personas con movilidad reducida, aunque estaba prevista la incorporacion en el afio
2000 de otros 80 (70 de piso bajo y diez mas con plataforma elevadora).



Varios factores han intervenido para que la reconversion de las flotas urbanas se
produzca al acelerado ritmo que lo han hecho: la financiacion publica, el éxito téc-
nico y operativo y la reduccién del diferencial econémico entre autobuses de piso
bajo y autobuses escalonados.

El proceso de transformacion de la flota de autobuses urbanos fue y es todavia es-
timulado por los convenios suscritos anualmente por el IMSERSO con la Federa-
cion Espafiola de Municipios y Provincias (FEMP) y por otros acuerdos paralelos
entre las compafias operadoras y las distintas administraciones que las arropan.
Este estimulo publico condujo a cambiar los modelos del mercado y con ello a una
reduccion progresiva del diferencial de precios de compra entre los autobuses de
piso bajo y los escalonados®.

Frente a esas desventajas iniciales de tipo econdmico, la transformacion de la flota ha
significado un incremento no sélo del atractivo del autobds como medio de transpor-
te urbano para numerosos colectivos, sino también de la eficacia operativa de las com-
pafias, pues la facilidad de acceso de los clientes redunda en un menor tiempo de de-
tencién en las paradas y, por tanto, de unas velocidades comerciales superiores.

La irrupcion de los autobuses de piso bajo no ha terminado, sin embargo, con los pro-
blemas de accesibilidad y, en particular, con los que presentan las personas que se
desplazan en silla de ruedas. En efecto, sélo una parte del parque de autobuses de piso
bajo estd hoy adaptado o funciona correctamente para el acceso de sillas de ruedas,
lo que significa una reduccion considerable de la fiabilidad del sistema para quienes
se desplazan de ese modo. Una proporcién no desdefiable de los autobuses de piso
bajo no disponen de rampa o ésta no funciona correctamente; ademas las inclinacio-
nes resultantes del contacto autobus-acera o autobus-calzada, junto con disefios que
en ocasiones presentan resaltes excesivos de las rampas, impiden en muchos casos el
acceso auténomo de las personas en sillas de ruedas. Se puede afirmar que la rampa
no es hoy una opcion 6ptima para el acceso de todos los usuarios de silla de ruedas.

El otro condicionante gque interviene junto a los vehiculos en la relacidn acera-auto-
bus es la propia parada. Las paradas de autobus en el &mbito nacional presentan nu-
merosas deficiencias y obstaculos que limitan la eficacia de los autobuses de piso
bajo. En particular, mas del 20% de las paradas no tienen un ancho de paso adapta-
do a una silla de ruedas, mientras que el 15% se encuentra ocupada por vehiculos
aparcados que impiden la aproximacion correcta del autobus.

& Para los fabricantes y carroceros el piso bajo fue inicialmente un desafio tecnolégico ya que hubo que modifi-
car la localizacion de numerosos elementos del vehiculo instalados previamente bajo el piso. Ese esfuerzo se tra-
dujo al principio en un diferencial de costes proximo al 30-35%, pero en muy pocos afios la estandarizacion de
los vehiculos permitié rebajar esa cifra al 10-15%, quedando en la actualidad practicamente reducida a cero. Ade-
maés, buena parte del coste superior que pueden presentar los autobuses de piso bajo respecto a los hipotéticos
modelos escalonados hay que atribuirla no tanto al piso bajo como a los sistemas complementarios que se insta-
lan, es decir, el arrodillamiento y la rampa.



A todo ello podemos sumar la reducida preparacion que en ocasiones muestran los
conductores para las tareas de «arrodillamiento» del autobls y despliegue de la
rampa, el incorrecto disefio de los espacios para la localizacion y anclaje de las si-
llas de ruedas y la presencia de automaviles incorrectamente aparcados®.

Igualmente, la accesibilidad sigue estado muy restringida para las personas que em-
pujan un carrito de nifio, pues la mayor parte de las normativas de las compafiias
operadoras impiden el acceso directo de dichos carritos, también afectados por la
falta o0 mal funcionamiento de las rampas.

En conclusion, la rapida introduccion de los autobuses de piso bajo en las flotas
de los servicios de transporte urbano es un signo positivo de cambio en la acce-
sibilidad. Pero el autobUs de piso bajo debe ser interpretado como condicion ne-
cesaria pero no suficiente para la cadena de la accesibilidad, su implantacién
generalizada debe ser complementada con otras medidas que posibiliten su utili-
zacion comoda y segura por parte de todos los usuarios; en particular es impres-
cindible resolver los problemas de acceso a las paradas, mejorar la formacién de
los conductores, incrementar la conciencia social y establecer un marco norma-
tivo que no restrinja las posibilidades, por ejemplo, del transporte de carritos de
nifo.

°® Segun la «Evaluacién del programa de transporte accesible del IMSERSO» (IMSERSO, 1999), cerca del 20% de
las aproximaciones de los autobuses a las paradas estaban dificultadas por vehiculos mal aparcados. En otro 6,4%
de los casos a pesar de no existir dichas dificultades fue el conductor el que no realiz6 el acercamiento adecuado
para que funcionaran debidamente las ayudas técnicas previstas.

El estudio investiga otros condicionantes sociales e institucionales para la accesibilidad. Del trabajo de cam-
po realizado para dicho estudio se deduce que los sistemas técnicos que facilitan la accesibilidad no siempre se
utilizan adecuadamente o no siempre son suficientes. Por ejemplo, en un 7,4% de los casos el arrodillamiento del
autobUs no se produjo a pesar de que parecia aconsejable. Ademas, a pesar de disponer de mecanismos que faci-
litan la accesibilidad, casi la mitad de las personas con movilidad reducida observadas en dicho trabajo de
campo tuvieron dificultades para subir al autobus. En particular, el 11,2% tuvo problemas para poder subir a la
plataforma de piso bajo y el 8% tuvo miedo al andar para dirigirse a los asientos o puertas.



Dado el caracter subterrdneo de sus instalaciones, el problema principal de los me-
tropolitanos es obviamente el acceso vertical a los vestibulos y andenes, resuelto en
las primeras etapas de construccion del sistema basicamente mediante escaleras
convencionales. Posteriormente se fueron incorporando escaleras mecanicas, pero
no es hasta los afios noventa cuando se empieza a generalizar la presencia de as-
censores en el disefio de los nuevos metros de Bilbao y Valencia y en las amplia-
ciones de los de Barcelona y Madrid.

Los costes de adaptacion en las estaciones antiguas son muy altos como conse-
cuencia de varios factores acumulados: el propio coste de instalacion y manteni-
miento de los sistemas de transporte vertical, las intrincadas relaciones espaciales
existentes en una estacion subterranea, la escasez de espacio en lugares criticos
como los vestibulos y las dificultades de encontrar un lugar adecuado en superficie
para instalar el acceso al ascensor.

LAS ESTACIONES PRACTICABLES EN LOS FERROCARRILES

METROPOLITANOS EN 2000

Nimero total Nimero de estaciones Porcentaje de
de estaciones'? practicables estaciones practicables
Madrid 156 40 26%
Barcelona® 90 18 20%
Bilbao 24 24 100%
Valencia 59 43 73%
Total 329 125 38%

Fuentes: ATM, Consorcio Regional de Transportes de Madrid, FGV y Metro de Bilbao.

El nUmero de estaciones practicables debe ser ponderado atendiendo a la deman-
da, es decir, al nimero de viajeros que las utilizan y las posibilidades de comuni-
cacion origen-destino de forma accesible que esas estaciones permiten. La adapta-
cién de nuevas estaciones en las zonas periféricas de la red es imprescindible para
conseguir que ésta sea accesible a largo plazo, pero resulta poco util a los usuarios
mientras no se actle sobre el resto de la linea u otras lineas estableciendo cone-
xiones accesibles con los nodos importantes de la red*2.

El ndmero de estaciones total y el de estaciones accesibles no es la suma de las existentes para cada linea,
pues las que permiten transbordo se han contabilizado una sola vez.

" Fuente: ATM.

2. En el metro de Madrid, el grueso de la demanda (82,6%) se concentra en las estaciones que no son practica-
bles, pues las ampliaciones de lineas suelen tener una posicién mas periférica en la ciudad y, por tanto, generan



En relacién a los problemas de accesibilidad complementarios, es importante rese-
far las dificultades diversas de acceso al material mévil desde los andenes que pre-
sentan las redes de metropolitano, las cuales incluso varian de linea a linea en un
mismo sistema. Otro problema complementario destacable es la escasa presencia
de lugares disefiados para el alojamiento de sillas de ruedas, carritos de nifio o bi-
cicletas en el interior de los vagones.

Por ultimo, cabe recordar que los vestibulos y las propias estaciones son espacios
dificiles de aprender por parte de las personas con discapacidades sensoriales, so-
bre todo cuando se trata de lugares de gran dimensidn, como ocurre en algunas de
las nuevas lineas de las distintas ciudades.

En conclusion, la rigidez de las infraestructuras de este medio de transporte, junto
con los largos periodos de amortizacion del material movil, indican que los esfuer-
Zos para alcanzar unos umbrales primarios de accesibilidad en las redes de metro
antiguas seran considerables y prolongados. En particular, la garantia de un trans-
porte mecanico vertical entre la calle y los vestibulos y andenes es la asignatura
pendiente clave de las lineas de metro de mayor demanda. La recompensa por esos
esfuerzos serd, sin embargo, elevada ya que las mejoras seran muy significativas
para absolutamente todos los usuarios, hoy afectados por los numerosos tramos de
escaleras.

Los nuevos tranvias inaugurados o a punto de inaugurarse en unas pocas ciudades
espafiolas, entre las que se cuentan Valencia, Barcelona y Bilbao, presentan un
aceptable grado de accesibilidad.

La primera linea de esta segunda época del tranvia se inauguré en Valencia en
1996. Cuenta con 40 andenes para el acceso a los vehiculos en 27 paradas de
tranvia, todos ellos con rampas de acceso para sillas de ruedas. Los vehiculos son
de piso bajo a la altura de los andenes y disponen de un espacio reservado para el
anclaje de las sillas de ruedas. No tienen rampa de acceso par salvar el hueco en-
tre andén y vehiculo cuya separacién alcanza como maximo 70 mm. en horizon-
tal y 80 mm. en vertical (Garcia Aznérez, F., y LOpez Morante, G., 1997).

un menor nimero de viajes. Carecemos de datos sobre la utilizacion de las estaciones practicables por parte de
personas con discapacidades fisicas, pero la falta de posibles recorridos accesibles en origen y destino estara sin
duda limitando su utilizacion a niveles no muy diferentes a los de las estaciones convencionales o no adaptadas.
Por el contrario, en el metro de Valencia, en donde las estaciones nuevas se localizan en el centro urbano, el por-
centaje de viajeros en estaciones que son practicables es semejante al peso que éstas tienen en el conjunto de la
red y es razonable esperar que su utilizacién por personas de movilidad reducida sea muy superior. En conjunto,
se puede estimar que alrededor de una cuarta parte de la demanda de viajeros de los ferrocarriles metropolitanos
utiliza estaciones practicables, lo que pondera a la baja la adaptacién del 38% de las estaciones existentes.



Entre 1990 y 1999 se han incorporado a las flotas de autotaxis, que suman unos
66.000* vehiculos en toda Espafia, medio millar de vehiculos adaptados al trans-
porte de sillas de ruedas. De ese conjunto no todos estan en servicio en la actuali-
dad ya que la vida util de estos vehiculos es relativamente corta. Para estimar el nu-
mero de taxis realmente en servicio se puede considerar un periodo de amortiza-
cion de cinco afios, de modo que la cifra de medio millar podia estar a principios
del afio 2000 reducida a 350 vehiculos activos!“.

La incorporacién se ha realizado gracias sobre todo a los convenios del IMSERSO
con la Fundacion ONCE y con la FEMP, que ha dado lugar al concepto de Eurota-
xi. El nimero de municipios que se han adherido al convenio en estos afios es de
166, aunque también se puede estimar que esa cifra sobrestima la realidad actual
al retirarse del servicio los taxis mas antiguos.

Dado que los Eurotaxis se implantan en ciudades de un cierto umbral de poblacién
(por encima de 40.000 habitantes normalmente), se ha estimado que mas de una
tercera parte de la poblacién espafiola no dispone de un servicio de taxi adaptado
en condiciones minimas de proximidad y nimero de vehiculos.

Se ha registrado, ademas, un bloqueo relativo de la difusién de estos vehiculos, que
se explica en funcién de diversos condicionantes entre los que destacan la rentabi-
lidad del vehiculo frente al taxi convencional y la imagen que ofrece al publico en
general.

En efecto, la subvencion para la compra del vehiculo equilibra el coste diferencial
del mismo respecto a un taxi convencional, pero los gastos de mantenimiento son
superiores en las partidas de seguros, reparaciones, impuestos y combustible. Por
ese motivo y por otros vinculados a la escasa variedad de modelos adaptados e in-
cluso a algunos rasgos todavia no afinados de los mismos, los taxistas no perciben
al Eurotaxi como un vehiculo tan rentable como los demés de tipo convencional.
Asi quedd reflejado en una investigacion realizada por el IMSERSO recientemente
para evaluar su programa de transporte accesible (IMSERSO, 1999). Ademas es co-
nocido que algunos ayuntamientos han tardado en pagar las cantidades que, por
costes diferenciales habian acordado con los taxistas, dificultando la gestion renta-
ble del taxi, la satisfaccion de las necesidades de movilidad de los usuarios y de-
sincentivando la actividad.

* El parque de autotaxis era a finales de 1999 de 66.316 vehiculos (Anuario Estadistico 1999 del Ministerio de
Fomento). De ellos, 64.665 eran de servicio publico, mientras que 1.651 ofrecian servicios de alquiler con con-
ductor.

¥“  En Madrid, por ejemplo, frente a los 61 eurotaxis incorporados a la flota entre 1991 y 1999, el informe «Tréfi-
co en Madrid 1999», publicado por el Ayuntamiento, menciona una cifra de tan sélo treinta vehiculos de esas ca-
racteristicas.



El otro gran inconveniente para la funcionalidad y la rentabilidad del servicio es la
imagen que ofrecen estos taxis, con perfiles peyorativos o incluso la sospecha in-
fundada de un coste superior para el usuario, lo que les resta clientes convencio-
nales. No es asi de extrafiar que una de las afirmaciones del estudio fuera que «La
implantacion del taxi accesible en Espafia estd marcada por un gran escepticismo y
un cierto rechazo por parte de los taxistas».

Finalmente, y al margen de lo que ocurra con los Eurotaxis, otro elemento a consi-
derar en el futuro marco institucional son los requisitos exigibles por parte de las
administraciones que conceden las licencias de taxi en relacion a la comodidad de
acceso a los mismos, sobre todo a los que prestan servicio en areas urbanas y en
trayectos relativamente cortos, pues es en ellos en donde se requieren mayores ga-
rantias de que la entrada y la salida del automovil sea facil y comoda.

De los mas de 30.000 autobuses que prestan servicios discrecionales o regulares
interurbanos sélo unos pocos estan preparados para el acceso de personas que uti-
lizan silla de ruedas. Unicamente una decena de las 4.720 lineas de autobuses re-
gulares interurbanos de todo el pais garantizan en la actualidad la accesibilidad
mediante plataformas elevadoras. Y también son contados los autocares que dispo-
nen de dicha instalacion?®.

Se trata, por consiguiente, de una asignatura pendiente de la accesibilidad condi-
cionada por la combinacién de una serie de factores econémicos y funcionales que
distinguen a estos autobuses de los de &mbito urbano o suburbano. En particular, se
trata de viajes de medio o largo recorrido, de velocidad comercial alta y con para-
das poco frecuentes, en los que los viajeros han de permanecer sentados y cuyos
equipajes, a menudo voluminosos, se han de transportar en una bodega o malete-
ro segregado. La suma de estas condiciones ha orientado la evolucion del disefio
de los autobuses interurbanos hacia modelos de acceso escalonado, en general de
dos puertas, y con la motorizacién y la bodega-maletero debajo del piso de los
asientos.

Esa opcién del disefio del chasis y la carroceria obliga a resolver la accesibilidad
para personas con sillas de ruedas mediante plataformas elevadoras internas o ex-
ternas al propio vehiculo, lo que supone costes afiadidos considerables en la fabri-
cacion y en el mantenimiento de los vehiculos o en las operaciones realizadas en
las estaciones. Hay que destacar ademas las dificultades de adaptacién de la plata-

s Por ejemplo, segun el Observatorio del Transporte Regular de Viajeros por Carretera de Catalufia, s6lo cuentan
con sistemas para personas con movilidad reducida el 1,8% de los autobuses de dicha comunidad autébnoma.



forma a toda la gama de autobuses posibles y su restriccion de uso a las estaciones
con servicios e instalaciones adecuados.

El resultado de esas dificultades econdmicas u operativas es que las plataformas
elevadoras no se han generalizado en este medio de locomocién y no se perciben
tampoco tendencias de cambio al respecto’®. Esta situacion pone de manifiesto la
necesidad de revisar a fondo los enfoques y tecnologias posibles en el disefio y
operacion de los autobuses y autocares, en lo que respecta a la relaciéon andén-ve-
hiculo, al espacio interior del mismo e incluso con respecto a la concepcién de las
bodegas o maleteros.

En cuanto a las estaciones, el trabajo de campo realizado con visita a 35 de ellas
indica que estas instalaciones presentan algunas deficiencias parciales que, por
acumulacion, acaban por convertirlas en no adaptadas. Sin embargo, restringiendo
los criterios a los imprescindibles para el desplazamiento de una persona en silla
de ruedas entre la puerta y el andén, pasando por la taquilla, la proporcién de es-
taciones practicables se eleva a mas del 80%. Obviamente, el contraste de esta ci-
fra con la correspondiente a las estaciones ferroviarias se origina sobre todo en la
configuracion en general en una sola planta de todos los movimientos de los viaje-
ros de las estaciones de transporte por carretera.

Un altimo aspecto a considerar es el conjunto de obligaciones a las que se some-
ten las empresas concesionarias de lineas de autobuses interurbanas; obligaciones
para las que suele haber posiciones extremas, desde los que consideran que algu-
nas normativas autondmicas de accesibilidad empiezan a ser demasiado exigentes
y reducen peligrosamente el margen de rentabilidad de las compafiias operadoras,
hasta los que opinan que hace falta regular estrictamente para estimular los nuevos
enfoques del disefio y para garantizar los derechos de algunos usuarios'’ que hoy
se encuentran sometidos a ciertas situaciones arbitrarias; por ejemplo la discrecio-
nalidad en la aceptacion de las sillas de ruedas o de las bicicletas como equipaje.

En conclusion, frente a los avances realizados en la accesibilidad de los autobuses
urbanos y suburbanos, la mejora de la accesibilidad de los autobuses y autocares
interurbanos se encuentra hoy en una situacion de bloqueo derivada de una con-
tradiccion de fondo entre el disefio, la funcionalidad y la economia de este tipo de
vehiculos y servicios. Una situacién de bloqueo que quizas s6lo pueda liberarse si

% De hecho, la ultima propuesta de Directiva sobre autobuses y autocares deja libertad a los Estados miembros
de la Union Europea para escoger la solucién que juzguen mas apropiada para mejorar la accesibilidad en los au-
tobuses interurbanos y autocares, mientras que establece la obligatoriedad de que sean accesibles a usuarios con
sillas de ruedas los autobuses urbanos y suburbanos.

7 El CERMI, en su documento «Plan Estatal de Accesibilidad» de 1999, sefiala que «todas las CC.AA. han legis-
lado exigiendo la accesibilidad del transporte por carretera, mandato que se estad incumpliendo, a parte de por las
dificultades resefiadas [en relacion a la homologacion de los vehiculos], porque nadie asume el sobrecoste que su-
pone el carrozado especial que precisan autobuses y autocares»..



se realizan esfuerzos de ambito europeo, pues es a dicha escala a la que opera el
mercado de la fabricacion de vehiculos.

Los servicios del ferrocarril de cercanias comparten con los regionales y de largo
recorrido el problema de la articulacién andén-material mévil. Dicho problema se
debe a la variedad de alturas existente tanto en los andenes como en los propios
trenes, que conlleva la necesidad de que el material mévil cuente con escalones
que dificultan o imposibilitan el acceso.

El asunto tiene sus raices en la configuracién historica de las redes ferroviarias, asi
como en las politicas industriales de los fabricantes del material moévil, todo ello
ademas aderezado con las particulares circunstancias de la explotacién y de los as-
pectos técnicos que rigen el ferrocarril en cada pais?®.

Es significativo que ni siquiera ha sido posible normalizar la altura de los andenes
en el ambito de los proyectos europeos de alta velocidad. A pesar de que la indus-
tria esta formada por media docena de grandes empresas, alrededor de las que gira
toda la industria auxiliar, sus intereses contrapuestos entretejidos con los corres-
pondientes de las operadoras ferroviarias, han impedido por el momento grandes
avances al respecto. La importancia de ese factor se agranda si se tiene en cuenta
que el material mavil ferroviario tiene un largo periodo de amortizacion que pue-
de superar los treinta afios.

Este problema de la compatibilidad entre andén y vagén es clave en aquellos ser-
vicios ferroviarios de entradas y salidas masivas y de distancias cortas, como son
los servicios de cercanias. No es asi de extrafiar que sea en las estaciones de la red
de Cercanias en donde se hayan realizado mayores esfuerzos para paliar este pro-
blema mediante el recrecido de andenes®.

Al margen de ese aspecto clave de la articulacién andén-tren, la accesibilidad del
sistema ferroviario de cercanias viene determinada por las cualidades de las esta-
ciones que lo alimentan y en particular por las condiciones del recorrido entre la
puerta de acceso y los andenes mas alejados, pasando por las taquillas.

®  Es conocido el diferente ancho de via que tiene la peninsula ibérica respecto a otros paises de la Union Euro-
pea, pero suele pasar desapercibido que existen otras muchas diferencias técnicas en la infraestructura y en el ma-
terial movil ferroviario cuando se atraviesa la mayor parte de las fronteras nacionales: diferencias de electrificacion,
de sistemas de comunicacion y, a efectos del presente informe, también de galibo y de altura de los andenes.

*  Obviamente, estas cifras son un compromiso entre los deseos y las posibilidades de nivelacién, pues las altu-
ras del material movil actual de cercanias de RENFE varian entre 1.010 y 1.050 mm. y la estrategia de esta com-
pafiia es para alcanzar alturas de 680 mm. en dicha red suburbana, frente a los 550 mm. de las estaciones de gran-
des lineas.



En conjunto se ha estimado que el valor mas aproximado y actualizado del indica-
dor basico, del numero de estaciones practicables, se sitia en el 31%, siendo el
40% los viajeros servidos por las mismas en relacién al total de los que utilizan los
trenes de cercanias.

Hay que sefialar por ultimo que el material mévil asignado a los servicios de cer-
canias, con independencia del problema de acceso mencionado mas arriba, pre-
senta unas condiciones de accesibilidad que, sin ser las adecuadas, ofrece muchas
mas posibilidades de utilizacién por personas con discapacidad que el correspon-
diente a los servicios regionales y de largo recorrido. Como se puede comprobar
en el apéndice denominado «Rasgos de la accesibilidad en el material mévil de
RENFE» todos los tipos de trenes de cercanias presentan unas anchuras de puerta
amplias y cuentan con espacio para la maniobra y localizacion de sillas de ruedas,
carritos de nifios, bicicletas o grandes bultos; aunque no esté disefiada la mayoria
del parque con dicho fin, careciendo por tanto de los enganches y otros elementos
Gtiles para su transporte.

El ferrocarril interurbano esta constituido por una amalgama de servicios diversos
ofrecidos por un pufiado de operadoras también de muy diversas caracteristicas. La
propia RENFE encierra un universo complejo de unidades de negocio que desarro-
llan sus propios productos con diferentes resultados a efectos de la accesibilidad.

Fijandonos en las estaciones, esta variabilidad se manifiesta en que ademas de las
72 grandes estaciones ferroviarias de RENFE para servicios de largo recorrido hay
otras 920 de menor importancia, a las que hay que sumar las cinco del AVE; las 70
estaciones de los Ferrocarriles de la Generalitat de Cataluiia; o las 80 que forman
parte de las 5 lineas de Euskotren. En el material movil y sobre su variabilidad de
alturas, ésta se refleja en la figura 6.1.

La homogeneizacién de esos parametros en el &mbito europeo es todavia un deseo
obstaculizado por innumerables intereses y circunstancias locales o nacionales. No
es asi de extrafiar que los borradores que reglamentan las especificaciones técnicas
gue garantizan la interoperabilidad de las redes ferroviarias de alta velocidad, dan
un amplio margen de variabilidad en cuanto a dicha dimensién?°.

La interoperabilidad del sistema ferroviario convencional (el que no es de alta ve-
locidad) esta avanzando a paso mas lento que el de alta velocidad, pero los pro-

% Reglamentos técnicos que desarrollan la Directiva 96/48, aprobada el 23/07/1996, sobre interoperabilidad del
sistema ferroviario europeo de alta velocidad.



Fig. 6.1. La relacion andén/material movil en las grandes lineas de RENFE
(servicios regionales y de largo recorrido).

blemas con los que se topa en relacion a este asunto son semejantes: variabilidad
nacional, intereses cruzados de la industria y los operadores, costes altos de las
modificaciones de la infraestructura, periodos largos de amortizacién del material
movil, etc.?L.

El trabajo de campo realizado para el presente informe ha permitido acercarse al
grado de accesibilidad del conjunto de las estaciones ferroviarias en nucleos urba-
nos. Si se considera como estacion practicable aquella que presenta un itinerario
capaz de ser recorrido autbnomamente por una persona en silla de ruedas para ir
desde la entrada hasta los andenes pasando por la taquilla, resulta que Unicamen-
te el 2% de las estaciones investigadas cumple dicha cadena de requisitos.

Respecto al material movil, los problemas no se reducen a la relacién andén-vehicu-
lo, sino que se extienden al propio disefio de la mayoria de los trenes. En el caso de
los que prestan servicios regionales, la mitad de los modelos son inapropiados para
el transporte de sillas de ruedas o carritos de nifios, ya que no cuentan con anchura
suficiente en las puertas de acceso o de los compartimentos, o en los pasillos, 0 no
disponen de lugares para la localizacién de dichos vehiculos. Si a ello se afiade que
todos los modelos tienen escalones de acceso a los vagones, se concluye que no se
cuenta con trenes practicables para los servicios regionales de RENFE.

En lo que se refiere al material moévil de largo recorrido se puede decir también que
apenas, existen vehiculos practicables en toda la red de RENFE, con la excepcién

2 | a Gltima aproximacion a este asunto es la Posicion Comun aprobada por el Consejo de la Unién Europea de
10 de noviembre de 2000 con vistas a la adopcion de la Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa
a la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo convencional. En su anexo |l menciona las necesidades
de las personas con movilidad reducida (2.1 infraestructura y 2.6 material rodante). La Propuesta de Directiva fue
publicada con la numeracion COM(1999) 617 final (Bruselas, 25.11.1999).



de algunas unidades recientes de TALGO. La situacion se salva parcialmente para
las sillas de ruedas con dispositivos de embarque y desembarque instalados por
empleados en las grandes estaciones; pero indudablemente se trata de una opcién
compleja, costosa para la compafiia y que no acaba de satisfacer al usuario por su
incomodidad y falta de discrecion.

Una parte del material movil de las compafiias autonomicas y de FEVE puede con-
siderarse practicable, sobre todo los trenes comprados o reformados més reciente-
mente. Este es el caso de las unidades UT213 de los Ferrocarriles de la Generalitat
de Catalufia o de las més recientes unidades eléctricas de FEVE.

Por ultimo, al margen de los eslabones fisicos de la accesibilidad, existen una serie
de condicionantes cruciales para que los desplazamientos se realicen de modo
adecuado. Uno de ellos, la informacion al usuario, es para el ferrocarril interurba-
no en Espafia una asignatura pendiente, sobre todo si se compara con la que ofre-
cen otras redes europeas, que informan incluso de los teléfonos y manera de con-
tactar con personas que ayudan a organizar los viajes de usuarios con discapacidad
0 necesidades especiales.

Igualmente, el disefio de las propias estaciones resulta ser un condicionante impor-
tante para ciertos colectivos con discapacidades sensoriales (visuales y auditivas)
cuyo grado de orientacion y dominio del espacio queda reducido sobre todo en las
grandes terminales, pues no son validos los habituales sistemas de referencia. En
ese sentido, las estaciones ferroviarias, como las portuarias y aeroportuarias, tienen
todavia un largo camino que recorrer. En las evaluaciones realizadas para este tra-
bajo se comprobd, por ejemplo, que sélo el 6% de las estaciones ferroviarias visi-
tadas tenian bien resueltos los itinerarios de acceso para personas con discapacidad
visual y que el 55% no tenian bien sefalizados los aseos.

Se puede concluir por tanto diciendo que, en la actualidad, el transporte ferroviario
de pasajeros, combinando la situacion de estaciones y material maovil, es accesible en
una proporcién muy escasa y que las perspectivas de modificacion muestran perio-
dos largos de negociacién internacional y aplicacion nacional e inversiones costosas.

En general se suele suponer que los aeropuertos relinen aceptables condiciones in-
teriores de accesibilidad. Sin embargo, si se establecen algunos criterios relaciona-
dos con la autonomia de las personas con silla de ruedas, se puede comprobar que
todavia hay mucho camino por recorrer.

Segun la encuesta realizada con la colaboracion de AENA, contestada por 32 de
los 42 aeropuertos existentes, once de ellos no cumplen todos los requisitos. Extra-



polando, se puede estimar que una tercera parte de los aeropuertos espafioles no
alcanzan todavia el grado de practicables.

Hay que decir en cualquier caso, que las condiciones de accesibilidad de la ma-
yoria de los aeropuertos son relativamente favorables, como manifiestan los propios
usuarios.

De hecho, el transporte aéreo es el medio en el que se da una més amplia regula-
cién internacional de la accesibilidad??. Las compafiias areas y las autoridades ae-
roportuarias tratan de ajustarse a las normas y practicas recomendadas mediante
sus propias instrucciones de operacion, pero siguen produciéndose dos situaciones
negativas: la inadecuacién de los sistemas de embarque y desembarque de los
aviones y la denegacion por parte de las aerolineas del embarque de pasajeros con
movilidad reducida en determinadas circunstancias®.

El embarque/desembarque de los aviones se realiza en el mejor de los casos a
través de los pasillos o pasarelas telescopicas («finger») que unen la terminal
con el vehiculo, permitiendo una gran comodidad y autonomia para los usua-
rios, que no han de pisar las pistas de maniobra del aeropuerto. Si el embarque
se produce desde éstas serd preceptivo cubrir tres fases, la primera de acceso a
la pista, la segunda de aproximacion a la escalinata del avién y la tercera de ele-
vacion hasta la puerta del mismo. El acceso a la pista se realiza habitualmente
a través de escaleras convencionales, mientras que para el transporte hasta el
avion se utilizan diversos tipos de autobuses y furgonetas, siendo también diver-
so su grado de accesibilidad. En ambos eslabones el margen de mejora es con-
siderable.

La elevacion de los pasajeros hasta la puerta de entrada del avidén se produce, bien
por sus propios medios, bien mediante sistemas mecéanicos o bien mediante la asis-
tencia manual de trabajadores del aeropuerto o de la compafiia de aviacion. Es
aqui donde se dan las situaciones mas desfavorables, con riesgos de caidas, falta de
discrecion y exigencia de un gran esfuerzo fisico por parte de los empleados. La
opcion mecanica (por ejemplo el «transelevador» de Iberia) no esta generalizada,
pues segun datos de Iberia mas del 60% de los aeropuertos no cuentan con dicho
servicio. Ademas esos sistemas mecanizados de transporte vertical no siempre pue-
den dar servicio a todos los vuelos que se embarcan en periodos cortos de tiempo,

2 Los cuatro organismos principales que recomiendan reglas y practicas para garantizar la accesibilidad a las
personas con movilidad reducida son: la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI), la Conferencia Eu-
ropea de Aviacion Civil (CEAC), la Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA) y el Consejo Internacional
de Aeropuertos (ACI). En el &mbito nacional, la Direccién General de Aviacion Civil es el organismo competente
para promover acciones que garanticen el acceso de las personas de movilidad reducida al transporte aéreo.

%  La propia Comision Europea lo reconoce asi en su comunicacién «Hacia una Europa sin barreras para las per-
sonas con discapacidad»: «[...] la falta de instalaciones y servicios adaptados y la frecuencia con que se les de-
niega el permiso de embarque siguen causando problemas a las personas con discapacidad que utilizan servicios
de viaje en Europa».



por lo que se puede concluir que es este uno de los eslabones débiles de la cade-
na del transporte aéreo.

El otro cuello de botella de la accesibilidad en la aviacion es el propio disefio de
los aviones, con pasillos y aseos de dimensiones insuficientes para usuarios de silla
de ruedas en la mayoria de los modelos de la aviacion comercial. En la actualidad,
los modelos mas recientes han empezado a tomar en consideracidn a las personas
de movilidad reducida en lo que respecta a los aseos y a la comodidad de los
asientos (por ejemplo con reposabrazos abatibles), pero el dimensionado de los pa-
sillos sigue los criterios anteriores.

Por ejemplo, el avibn mas recientemente incorporado a las flotas de servicios re-
gionales en Espafia, el Dash 8-Q300, tiene una anchura de pasillo de 40 cm. en su
seccion entre asientos, lo que indudablemente imposibilita los movimientos inte-
riores con sillas que no sean de ancho especial.

Dado que la industria de fabricacion de aviones comerciales est4d concentrada en
practicamente tres megagrupos, la consideracion de este aspecto de la accesibili-
dad se convierte en un asunto de debate internacional en el que habran de esta-
blecerse aproximaciones que vayan garantizando poco a poco la mejora de la co-
modidad de uso de los aparatos.

Queda, por ultimo, referirse a los aspectos que condicionan la accesibilidad vincu-
lados a la informacion necesaria para el viajero, faceta en la que también la avia-
cién ofrece un mayor desarrollo que los medios de transporte terrestre. Por ejem-
plo, AENA distribuye en los aeropuertos un breve folleto que informa acerca de las
condiciones en las que se pueden realizar los desplazamientos de los pasajeros
de movilidad reducida, elemento basico que no esta presente ni en las estaciones de
ferrocarril, ni en las de autobuses, ni tampoco en las maritimas.

En conclusion, las mejores condiciones de accesibilidad del transporte aéreo respec-
to a otros medios de locomocion, al menos en algunas de sus facetas, no deben in-
ducir la creencia de que la aviacion es un mundo sin barreras. Muy al contrario, no
s6lo ocurre que nuMerosos aeropuertos presentan considerables obstaculos, sino que
ademas siguen existiendo cuellos de botella de la accesibilidad en el embarque/de-
sembarque de los pasajeros en los aviones y, también, en el disefio de éstos.

El transporte maritimo de pasajeros en Espafia se concentra especialmente en me-
dia docena de los 21 puertos denominados de interés general del Estado que tienen
este tipo de servicios. En particular, los puertos de Algeciras, Palma de Mallorca,
Barcelona, Ceuta, Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife mueven mas del 80% de los



viajeros totales que embarcan o desembarcan en territorio nacional®*. Aun asi, los
otros quince puertos de interés general del Estado y los numerosos de menor di-
mensién tienen importancia para garantizar una amplia gama de origenes y desti-
nos de desplazamiento, en particular, en los territorios insulares. Por ejemplo, en
las islas Canarias hay casi una veintena de puertos con trafico de pasajeros, aunque
no todos tienen formalizada una estacion maritima.

La concentracién portuaria es paralela a la de las compafiias operadoras de los servi-
cios de pasajeros, pues una de ellas Trasmediterranea tiene también una cuota del
mercado mayoritaria. Como ultima cifra de referencia hay que sefialar que la flota
bajo bandera espafiola dedicada al transporte de pasajeros estd compuesta de casi un
centenar de barcos convencionales y media docena de buques de alta velocidad.

La normativa y, sobre todo, su desarrollo y asimilacién por los organismos portuarios
y las compaifiias operadoras se encuentra en un estadio mucho menos avanzado que
la correspondiente a la aviacién, quizds como consecuencia del diferente proceso
historico de introduccién de los servicios y el caracter menos critico de las dimen-
siones del vehiculo en el caso del transporte maritimo. No obstante, la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) establecié en 1996 unas recomendaciones para la me-
jora de la accesibilidad tanto en las estaciones maritimas como en el disefio de los
nuevos buques de pasajeros (véase un resumen del texto en Juncd Ubierna, 1998).

El trabajo de campo realizado para este diagnostico se centrdé en un namero pe-
quefio de estaciones de transporte maritimo de la Red de Interés General del Esta-
do, por lo que quizéas la desviacion sobre la situacion real del conjunto sea mayor
que en otros medios de transporte. Aceptando esa limitacion, lo que se deduce de
la muestra es que no existen estaciones portuarias adaptadas, es decir, que cum-
plan todos los requisitos de las normativas de accesibilidad en las edificaciones. Sin
embargo, rebajando el nivel de exigencia y admitiendo como practicables las esta-
ciones que permiten el movimiento de una silla de ruedas entre la puerta y la zona
de embarque, pasando por taquilla, se puede estimar que el 70% de las estaciones
portuarias cumplen dichos rasgos de practicabilidad, siendo ese mismo porcentaje
el que representan dichas estaciones en relacion al namero de viajeros total del
transporte maritimo.

Estos indicadores son Utiles para aproximarse a la accesibilidad de este medio de
transporte en la medida en que, una vez que los pasajeros estan situados en la zona
de embarque, el acceso a los barcos suele ser méas sencillo que, por ejemplo, en la
aviacion. Aun asi, el disefio de los propios buques se convierte en un factor crucial

2 | os datos proceden del Anuario Estadistico 1999 del Ministerio de Fomento que ofrece cifras de 18 millones
de pasajeros embarcados y desembarcados en todos los puertos nacionales. Ademas ofrece una cifra de siete mi-
llones de viajeros de lineas regulares en todo el territorio nacional.



para que la cadena de la accesibilidad no se rompa en ese eslabén muelle-barco;
en la actualidad, muchos de los que hacen transporte de cabotaje y bastantes de
los que hacen desplazamientos de més largo recorrido no permiten una relacién
muelle-barco practicable, incluso, algunos de los modernos buques de alta veloci-
dad tienen un disefio que deja este aspecto mal resuelto.

En el interior de los barcos, las condiciones para el acceso a los camarotes y a los dis-
tintos servicios no siempre son suficientes para considerarlos practicables, pues hay
itinerarios imposibles de realizar en silla de ruedas. La mayoria de los barcos asigna-
dos a grandes lineas de la principal compafiia del sector, Trasmediterrdnea, cuenta
con camarotes preparados para personas con discapacidad, lo que también ocurre en
los tres bugues que se encuentran en construccién y que seran entregados entre 2001
y 2002. En definitiva, los problemas de accesibilidad del transporte maritimo no pre-
sentan la envergadura de los que afligen a otros medios, pero tenderan a perpetuarse
si no se produce un esfuerzo de regulacion de las concesiones y de impulso de las
mejoras en las estaciones por parte de la administracion competente.

Complementamos los analisis técnicos con la perspectiva de los usuarios obtenida
mediante encuesta. Los usuarios han valorado distintos elementos e infraestructuras
del transporte publico urbano e interurbano en funcién de su experiencia y conoci-
miento. Concretamente han valorado las condiciones de accesibilidad de cada ele-
mento entre O (accesibilidad pésima) y 10 (inmejorable), pasando por el 5 (acepta-
ble), y su importancia de acuerdo a la misma escala, siendo 0 «poco importante», 10
«muy importante» y 5 «bastante importante». Los valores medios obtenidos, repre-
sentativos del conjunto de la poblacion discapacitada, se han representado por me-
dio de barras horizontales, en el primer caso, y triangulos en el segundo.

Los valores medios referidos a toda la muestra, como los mostrados en el grafico
6.1 pueden resultar engafiosos si no consideramos la variedad de situaciones y ne-
cesidades de cada tipo de discapacidad. Por ejemplo, la valoracion de las personas
con deficiencias psiquicas esta siempre muy por encima de la media; las que tie-
nen discapacidades acuUsticas también, excepto en la sefializacion y megafonia. En
cambio entre los discapacitados fisicos hay diferencias notables, siendo los usua-
rios de silla de ruedas los que ofrecen valores menores: para éstos las valoraciones
son siempre inferiores a la media y la importancia casi siempre es superior.

Hemos de destacar la valoracién dada a los elementos del metro, que estad muy po-
larizada. Aquellos encuestados de Bilbao dan valores muy positivos, mientras el
resto, procedentes de Barcelona, Valencia, Madrid y otras localidades dan valores
muy negativos, lo que se corresponde con la situacion ya comentada de las dife-
rencias de accesibilidad en las distintas capitales.



VALORACION DE LA ACCESIBILIDAD DEL TRANSPORTE
URBANO

Barras: grado de accesibilidad (escala superior). Triangulos: importancia del elemento (es-
cala inferior).
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Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Transporte Urbanos». Proyecto ACCEPLAN.

A partir del gréafico anterior hemos analizado la distancia existente entre el triangu-
lo (grado de importancia) y el extremo de la barra horizontal (situacion actual) y su-
puesto que cuanto mayor sea ésta mayor sera la insatisfaccion de los usuarios, pu-
diendo asi ordenar los anteriores elementos segun esa insatisfaccion con la situa-
cidn actual. Con este criterio, hemos analizado de forma separada los casos para
discapacitados fisicos y visuales, pues sus necesidades son diferentes, y presentar-
los en la tabla 6.5.

ORDENACION DE ELEMENTOS DE TRANSPORTE URBANO
SEGUN EL GRADO DE INSATISFACCION DE LOS USUARIOS

RESPECTO A SU ACCESIBILIDAD

Usuarios de silla de ruedas Discapacidad visuales

1. Descenso del autobus 1. Sefalizacion/Megafonia del autobus
2. Subida al autobus 2. Acceso al andén del metro

3. Interior del autobus 3. Entrada al vestibulo del metro

4. Subida al vagén del tren 4. Parada del autobus

5. Parada del autobus 5. Subida al autobus

Realizada por mediacion de las distancias entre las evaluaciones de situacion actual e importancia.
Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Transportes Urbanos». Proyecto ACCEPLAN.



De forma similar, a partir de los datos extraidos de las encuestas de accesibili-
dad y Transporte Interurbano hemos obtenido el grafico y tabla mostrados a
continuacion.

Se aprecia que las valoraciones dadas por los usuarios a los elementos del trans-
porte interurbano son mas diversas que en el caso anterior. Por una parte, los
usuarios conceden notas de importancia muy acordes con la frecuencia de uti-
lizacién de cada medio de transporte, que es descendente de arriba abajo en el
grafico. Y por otra parte, la valoracion de la situacion actual es muy coherente
con los analisis técnicos realizados: asi los aeropuertos destacan por su accesi-
bilidad y las estaciones maritimas por lo contrario. Los terminales de transportes
terrestres tampoco resultan suficientemente accesibles, aunque la situaciéon del
material mévil ferroviario y de transporte por carretera es considerablemente
peor.

VALORACION DE LA ACCESIBILIDAD DEL TRANSPORTE
INTERURBANO

Barras: grado de accesibilidad (escala superior). Triangulos: importancia del elemento (es-
cala inferior).
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Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Transporte Urbanos». Proyecto ACCEPLAN.

Con la misma perspectiva vista anteriormente, los cinco elementos que estan en si-
tuacion mas desfavorable o insatisfactoria para los usuarios se listan en la tabla 6.6.
En ella se distinguen dos tipos de usuarios diferentes (de silla de ruedas o con defi-
ciencias visuales), pues sus necesidades son muy distintas.



ORDENACION DE ELEMENTOS DE TRANSPORTE INTERURBANO
SEGUN EL GRADO DE INSATISFACCION DE LOS USUARIOS

RESPECTO A SU ACCESIBILIDAD

Usuarios de silla de ruedas Discapacidad visuales
1. Los autocares 1. Estacion de autocar en su conjunto
2. Los vagones de tren 2. La estacién de tren en su conjunto
3. Estacion autocar en conjunto 3. El aeropuerto en su conjunto
4. Los aviones 4. Los autocares
5. Estacion tren en conjunto 5. Sefializacién y megafonia de la estaciéon

de autocares

Realizada por mediacion de las distancias entre las evaluaciones de situacion actual e importancia.
Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Transportes Urbanos». Proyecto ACCEPLAN.

Un repaso general a los denominados indicadores de la accesibilidad para
cada medio de transporte permite situar a cada uno de ellos en el proceso de
mejora.

A la vista de este conjunto de indicadores es posible aproximarse al proceso que se
estd llevando a cabo de mejoras de la accesibilidad en cada medio de transporte
con el fin de evaluar cuales son las tendencias que se apuntan para el futuro in-
mediato.

Las actuaciones y procesos de mejora de la accesibilidad puestos en marcha en los
afos noventa tienen diferentes repercusiones, tiempos de maduracién y costes para
cada medio de transporte. El escenario resultante de una proyeccion de las tenden-
cias y mecanismos de intervencién que operan en la actualidad depende de un
conjunto de factores complejos que incluyen: dificultades técnicas, costes, tiempos
de renovacion de las flotas y las infraestructuras.

Al tratarse de sistemas y de cadenas de transporte no es suficiente con asegurar
la accesibilidad en alguno de los eslabones, sino que se requiere que todo el re-
corrido deseado tenga condiciones minimas de accesibilidad. Desde ese punto
de vista, podriamos establecer un umbral primario de accesibilidad a partir del
cual se concreta el esfuerzo invertido anteriormente. Este umbral podria ser apli-
cable a cada tipo de discapacidad, pues sus necesidades pueden ser diferentes,
pero lo vamos a vincular aqui con aquellos cuyas necesidades de accesibilidad
son mas dificiles y caras de atender: las de las personas que se desplazan en si-
llas de ruedas.



INDICADORES BASICOS Y DE APOYO DE LA ACCESIBILIDAD

EN EL TRANSPORTE PUBLICO

Autobuses
urbanos y
suburbanos

Ferrocarril
metropolitano

Ferrocarril de
cercanias

Ferrocarril
interurbano

Autobuses
interurbanos

Tranvias

Taxis

Aviacién

Transporte
maritimo

Indicadores basicos

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

Estaciones practicables
y Su proporcion respecto
al total

Estaciones practicables

Estaciones practicables y
material movil practicable

Lineas con autobuses
practicables y proporcién
sobre el total

Lineas y material movil
practicable

Numero de taxis adaptados
y proporcidn respecto al
total

Numero de aeropuertos
practicables y su
proporcién respecto al total

Terminales portuarias
practicables y su
proporcién sobre el total?®

2.863
(38,17%)

125
(38%)

31%

2%
5%

10
(0,21%)

1
(100%)

350
(0,53%)

28
(66%)

15
(70%)

Indicadores de apo yo

Numero de buses con
rampa y sistema de
arrodillamiento en uso y su
proporcién sobre el total

Proporcién de viajeros
que utilizan las estaciones
practicables respecto

al total

Proporcién de viajeros
que utilizan las estaciones
practicables respecto

al total

Proporcién de viajeros que
utilizan las estaciones
practicables respecto al
total y proporcién de
viajeros que utilizan el
material mévil practicable

Proporcidn de viajeros en
dichas lineas practicables
sobre el total

Proporcién de vehiculos
con rampa de acceso

Distribucion en el territorio
de los taxis adaptados.
Provincias que alcanzan
una disponibilidad minima
de taxis adaptados y
porcentaje de poblacion
que representan

Proporcién de viajeros
que utilizan los
aeropuertos practicables

Proporcion de viajeros
que utilizan las terminales
portuarias practicables

2.290

(30%)

25%

40%

n.d.

n.d.

21
(65%)

66%

70%

Por tanto, la Tabla 6.8 que sigue debe servir para establecer las coordenadas de un
proceso en el cual es importante alcanzar metas y niveles primarios, pero sin olvi-
dar que cualquier mejora por debajo de éstos es importante y beneficiosa para la
poblacion en su conjunto.

% Sobre las que forman parte de la Red de Puertos de Interés General del Estado.



UMBRALES PRIMARIOS DE ACCESIBILIDAD
EN EL TRANSPORTE PUBLICO

Umbrales primarios de la accesibilidad

Autobuses urbanos y Proporcién de autobuses de piso bajo sobre el total 100%
suburbanos
Ferrocarril metropolitano | Proporcion de estaciones practicables sobre el total 100%
Ferrocarril de cercanias Proporcién de estaciones practicables sobre el total 100%
Ferrocarril interurbano Proporcién de estaciones practicables sobre el total
y proporcién de material movil practicable 100%
Autobuses interurbanos Proporcidn de lineas practicables sobre el total 100%
Tranvias Proporcién de lineas practicables sobre el total 100%
Taxis Disponibilidad de taxis adaptados 15 por
millon habs.

1 por 10.000 km?

Aviacién Proporcién de aeropuertos practicables sobre el total 100%
Transporte maritimo Proporcién de terminales portuarias practicables
sobre el total 100%

Hay que advertir, por ultimo, que se ha establecido la hipotesis de que los esfuer-
Z0s e inversiones necesarios para mejorar la accesibilidad van a seguir incremen-
tandose durante unos afios, aunque sin aceleraciones bruscas que pudieran acortar
los plazos para alcanzar los umbrales de la accesibilidad primaria. Si durante dé-
cadas las ciudades y el sistema de transportes se ha configurado sin tener en cuen-
ta el factor de la accesibilidad de buena parte de la poblacién, su reconversion
también necesariamente exige periodos dilatados.

La tabla 6.9 refleja el grado de aproximacion que tiene cada medio de transpor-
te al umbral primario de accesibilidad, correspondiendo cinco asteriscos (*****)
a los medios de transporte que alcanzan dicho umbral y, en el extremo opuesto,
un asterisco (*) a los que tienen todavia un largo camino que recorrer para llegar
al mismo.

Se ha considerado que, por el momento, la Unica linea de tranvia en funciona-
miento en Espafia ha alcanzado un umbral de accesibilidad primario, sin que ello
signifique que no requiera mejoras de accesibilidad.

Con la tabla también se efectla un ejercicio comparativo sobre las dos variables
gue mas pueden interesar e la hora de tomar medidas para impulsar la mejora de
la accesibilidad: el tiempo necesario para alcanzar el umbral primario de accesibi-



INDICADORES DE APROXIMACION A LA ACCESIBILIDAD

PRIMARIA EN EL TRANSPORTE PUBLICO

Importancia Grado de Tiempo necesario  Coste necesario
actual en el = aproximaciona para alcanzarel para alcanzar el
sistema de  la accesibilidad = umbral primario = umbral primario
transporte 2 primaria de accesibilidad = de accesibilidad
Autobuses urbanos y
suburbanos kR ** 8 afos?’ muy bajos
Ferrocarril metropolitano ok * 25 afios altos
Ferrocarril de cercanias Fokk * 15 afos medios
Ferrocarril interurbano bl * 20 afios medios-altos
Autobuses interurbanos Fkokx * 15 afios medios-bajos
Tranvias & R - -
Taxis ** * 10 afios medios-bajos
Aviacion Fxk xkk 5 afios bajos
Transporte maritimo * el 10 afios medios-bajos

lidad y el coste que dicho proceso conlleva. Como todo ejercicio prospectivo, el
gue asi se realiza cuenta indudablemente con determinadas dosis de arbitrariedad,
pues se trata de imaginar la evolucion previsible de los procesos de mejora ya en
marcha, asi como las dificultades con las que se van a topar.

A riesgo de cometer errores de bulto, la virtud de dicho ejercicio es que establece
con toda su crudeza la necesidad no s6lo de cambiar de rumbo y acelerar los es-
fuerzos realizados en algunos medios de transporte, sino también de contar con que
los resultados maés llamativos tardardn mas tiempo del deseable, méas tiempo que el
gue corresponde a los ciclos de las legislaturas.

Por eso, quizas la mejor sintesis de esta parte del Plan de Accesibilidad es la que,
reconociendo los esfuerzos de mejora realizados en la Gltima década, plantea la
necesidad de mantenerlos o reforzarlos, al mismo tiempo que se afrontan nuevos
retos en eslabones todavia muy poco accesibles de las cadenas de transporte.

% Para ponderar la importancia de cada medio de transporte se han tenido en consideracién la poblacion aten-
dida por las redes y los servicios, los viajeros transportados, los viajeros/kilémetro, asi como el tiempo dedicado a
cada medio de transporte y su coste. Véase al respecto el apéndice «Elementos para la ponderacion del papel de
cada medio en el sistema de transporte espafiol».

27 Para los autobuses de los servicios suburbanos el tiempo necesario sera superior en el entorno de los diez o
doce afios.
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Resultados de las
evaluaciones de accesibilidad en 80
municipios de la peninsula ¢ islas

Muestra evaluada:
490 Fadificios de vivienda de nueva promaecion (T.aminas F1 a F4)
282 Editicios publices diverses (Laminas EP1 ¥ EF2)
T30 Minerarios urhamas (1Tdminas 111 a U4)
101 Estaciones de transporte (Taminas T1 a TS)
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Las posibilidades de actuacion, informacion y relacién que ofrecen las tecnologias,
productos y servicios directa o indirectamente relacionados con la sociedad de la In-
formacién, se proyectan en cualquiera de los aspectos de la vida, ya sea el familiar,
laboral, educativo o social. Para los colectivos de personas con discapacidad y ma-
yores las consecuencias de esta evolucion tecnoldgica en curso son contradictorias:

Paraddjicamente, a la vez que muchas personas dan comodamente por he
cho que la tecnologia aporta a las personas con discapacidad mas oportuni
dades de acceso de las que hayan tenido jamas, puede que esta misma tec
nologia (unida a las actitudes y expectativas de quienes las utilizan) esté re
forzando en muchos casos los patrones de exclusion y aislamiento [...] el
acceso a estos desarrollos informativos y tecnolégicos es un arma de doble
filo que puede plantear oportunidades o interrumpir conexiones fundamenta -
les. Por un lado, estos desarrollos pueden ser revolucionarios en cuanto a su
capacidad de ofrecer a las personas con minusvalias de vision, audicién, ma -
nuales o cognitivas un medio alternativo de entrada e interaccion con la red
mundial. Por el otro, la informacién electrénica y los desarrollos tecnoldgicos
pueden plantear obstaculos graves, y a veces insuperables, cuando, por ejem -
plo, no se aplican en su despliegue los principios basicos de la accesibilidad
o del disefio universal*.

Las especificidades de disefio y configuracion que se requieren para la accesibili-
dad de las personas con discapacidad a estas nuevas tecnologias, generalmente no
resultan rentables por lo que no son adecuadamente provistas por el mercado de
las telecomunicaciones. Los mercados estan fundamentalmente orientados a la ren-
tabilidad econdmica a través de las economias de escala, por lo que s6lo conside-
ran de interés aquellos productos y servicios dirigidos a grandes sectores de pobla-
cion. La no utilizacién de estos nuevos recursos por una parte plantea desventajas
frente al resto de poblacion que si los utiliza, y por otra supone desaprovechar su
gran potencial para superar las limitaciones especificas de estas personas.

* El futuro accesible. National Council on Disability. Washington, 2001.



Con estos antecedentes, la elaboracion de un diagnéstico sobre accesibilidad en las
comunicaciones y sefializacion para el Plan de Accesibilidad debe abordar, por un
lado, el «estado del arte» de las tecnologias, productos y servicios necesarios para
un desenvolvimiento eficaz y equilibrado de las vidas de las personas con discapa-
cidad y mayores, y por otro, conocer su utilizacién y necesidades especificas por
parte de estos colectivos.

Para acometer ambos objetivos hemos realizado un estudio en profundidad del sec-
tor y disefiado una encuesta, que hemos denominado «Encuesta sobre Uso de Nue-
vas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con Discapaci-
dad y Mayores», para ser aplicada a estos colectivos.

El nimero de terminales y servicios objeto de estudio ha sido limitado para evitar
una excesiva dispersion. Téngase en cuenta, ademas, que las caracteristicas de los
nuevos productos y servicios se encuentran en permanente cambio.

Se escogio la red telefénica bésica, cuyo equipo més destacado es el teléfono fijo
0 convencional, porque constituye un modelo asentado y tradicional de terminal
de comunicacién. Las soluciones de accesibilidad (o ayudas técnicas) creadas en
este entorno han sido elaboradas en un periodo amplio de tiempo y en un proceso
en el que han confluido las necesidades de acceso de los usuarios con discapaci-
dad, las reacciones y experiencia del propio mercado y el resto de actores sociales,
entre los que destacan las diferentes administraciones.

La telefonia mévil puede representar el futuro tecnoldgico y conceptual de la co-
municacion al aportar un canal personal de comunicacion, que dadas sus caracte-
risticas, resulta utilizable en todo momento. Su rapida implantacion la hace intere-
sante para analizar las consecuencias para las personas con discapacidad de la
evolucién y rapidos cambios del sector.

La red, o méas familiarmente Internet, amplia los recursos a los que se pueden ac-
ceder mediante el teléfono fijo y movil, e introduce cambios en el estatus de la dis-
capacidad al distorsionar las barreras que propician las distancias, el tiempo, la
fuerza o la habilidad para estos colectivos. Por una parte permite intervenir de for-
ma mas activa en su realidad cotidiana pero establece, al mismo tiempo, nuevas
barreras como son las derivadas de la necesidad de acceso a los terminales, a los
programas y a los contenidos propios de la red.

El teléfono de textos, el tentro de intermediacion, la teleasistencia y la subtitula-
cién, aunque algunos de ellos son servicios que utilizan equipos tradicionales, re-



presentan y sintetizan los frutos del trabajo del Instituto de Migraciones y Servicios
Sociales, IMSERSO, en este campo.

La videoconferencia se puede considerar una sintesis todavia no consolidada entre
la telefonia movil y la red, que permitird que servicios ya implantados, como el
centro de intermediacion y la teleasistencia, puedan evolucionar y ofrecer nuevas
aplicaciones de utilidad social como fruto de la incorporacion de esta y otras apli-
caciones venideras.

Se trata de una herramienta de comunicacién que puede y debe incorporar las
nuevas tecnologias con el fin de acercar y facilitar las actividades de las personas
con discapacidad y mayores. La sefializacion ademas de informacion aporta he-
rramientas que pueden facilitar la resolucién de, por ejemplo, situaciones de
emergencia. Estas situaciones son potencialmente més conflictivas para estos co-
lectivos que para el resto de la poblacidn, dadas sus limitaciones fisicas y/o sen-
soriales.

Para este diagnéstico se ofrece, en primer lugar, un analisis de la normativa que
afecta al sector abordando sus ventajas y limitaciones de acuerdo a la satisfaccion
de las necesidades de los colectivos objeto de nuestro estudio.

El acceso a las tecnologias de la informacién y las comunicaciones es garante ne-
cesario para el ejercicio de numerosos derechos fundamentales por parte de cual-
quier ciudadano y de forma mas clara para las personas con discapacidad. Esto es
reconocido por diversos documentos que recogen los derechos de las personas con
discapacidad y mayores a la no discriminacion en el acceso al &mbito de la infor-
macion y comunicaciones:

= Articulo 13 del nuevo Tratado de Amsterdam.

= El articulo 10 de la Convencién Europea de los Derechos Humanos.

= El articulo 15 de la Carta Social Europea (adoptada por el Consejo de Eu-
ropa en Turin, en octubre de 1961, y revisada en Estrasburgo en abril de
1996).

= Asi, el mismo articulo 15 pero de la Carta Social Europea modificada.

= Articulo 9.2 y 14 de la Constitucién.

= Articulos 44 y 49 de la Constitucién.

= Otros articulos de la Constitucion: 103.1y 105 b, y 149.1.21.

e La Ley de 7 de abril de 1982, de Integracion Social de los Minusvalidos
(LISMI).



En nuestro pais, de acuerdo al articulo 149.1.21 de la Constitucién, la competencia
en la regulacion del ambito de las telecomunicaciones es exclusivamente estatal, no
teniendo las comunidades autbnomas competencia en la regulacion de este sector.

La Ley General de Telecomunicaciones, por primera vez y de forma explicita, consi-
dera a las personas con discapacidad como sujetos merecedores de unas disposicio-
nes legislativas acordes con sus caracteristicas especificas, estableciendo medidas
de equiparacion con el resto de usuarios e incentivando a los operadores con el fin de
mejorar las condiciones de acceso a las telecomunicaciones de estos colectivos.

Al ser las telecomunicaciones servicios de interés general que se prestan en régi-
men de competencia, la Ley 11/1998 General de Telecomunicaciones establece
una serie de obligaciones destinadas a ser cumplidas por los operadores y unos de-
rechos de los usuarios. De entre las obligaciones conviene destacar que las opera-
doras deben cumplir como condicién «el acceso a los servicios de telecomunica-
ciones por parte de personas discapacitadas o con necesidades especiales» y la
provision del Servicio Universal.

La proteccion de los usuarios se encomienda, inicialmente, al denominado Servicio
Universal de telecomunicaciones, el cual debera garantizar que los usuarios disca-
pacitados o con necesidades sociales especiales tengan acceso al servicio telefoni-
co fijo disponible al publico, en condiciones equiparables a las que se ofrecen al
resto de usuarios, en los términos que reglamentariamente se determinen.

El Servicio Universal es un concepto abierto y dinAmico y el gobierno tiene potes-
tad para revisar y ampliar la relacion y las condiciones de los servicios que se en-
globan dentro del mismo en funcién de la evolucion tecnoldgica, la demanda de
servicios en el mercado o por consideraciones de politica social o territorial.

Deberé ser provisto en todo el territorio nacional y su financiacion es conjunta por
parte de todos los operadores de telecomunicaciones, incentivando econdmica-
mente a cualquier operador que ofrezca condiciones especiales de acceso para las
personas con discapacidad y necesidades especiales, se le permitird deducir los
gastos producidos por dar el servicio del coste neto de su prestacion a la aportacién
para garantizar la financiacion del servicio universal.

Aunque las telecomunicaciones constituyen un ambito cuya regulacién es de ex-
clusiva competencia del gobierno de la nacién, dada la rapida evolucién de las



tecnologias de la informacion y las comunicaciones y su importancia econémica y
politica, no siempre esta clara la linea divisoria entre lo que pueden legislar o no
las comunidades autbnomas, tal es la razon de que lleguen al Tribunal Constitucio-
nal muchos conflictos de competencias positivas, término que se aplica cuando dos
administraciones, en este caso la estatal y la autonémica, quieren legislar sobre lo
mismo y s6lo a una de ellas le corresponde por ley.

Las comunidades autbnomas pueden regular aspectos como la obligatoriedad de
gue todas las paginas web o los informativos en las cadenas de television de sus
administraciones sean accesibles para las personas con discapacidad.

Revisada la legislacion de las diecisiete administraciones autonémicas ademas de
Ceuta y Melilla, se aprecia que las administraciones autonémicas recogen en sus le-
gislaciones sobre accesibilidad el derecho a una comunicacién accesible, fundamen-
talmente para las personas con discapacidades de audicion y/o visién, recogiendo la
obligatoriedad de implementar soluciones muchas de ellas sélo genéricas y otras mas
concretas, aunque sometidas a la obsolescencia de un sector de rapida evolucion.

En cuanto a los municipios, las limitaciones serdn adin mayores dado que como
mucho pueden desarrollar normas vinculantes para los habitantes de su término; es
decir, desarrollaran s6lo aquellos temas en los cuales tienen atribuidas competen-
cias, bien por sus CC.AA. a través de una habilitacién legal, bien por el Estado a
través de la Ley de Régimen Local. En general, seran normas de rango normativo in-
ferior al reglamento, por ejemplo ordenanzas municipales.

La variedad en la problemética de acceso a los equipos y productos informaticos,
derivada de los diferentes tipos de discapacidades, ha hecho necesaria la sintesis de
sus problemas de accesibilidad en dos documentos estructurados como dos normas
de AENOR (Asociacion Espafiola de Normalizacion y Certificacion). Estos docu-
mentos contemplan los problemas de accesibilidad detectados para discapacidades
fisicas, sensoriales y psiquicas, en lo referente tanto al soporte fisico (hardware) y
a la documentacion asociada a estos productos como al soporte l6gico (software)3.

2 La creacién de una norma debe hacerse conforme al reglamento y manual de procedimiento que establece
cada organismo normalizador, siendo obligatoria la participacion de todas las partes interesadas: usuarios, admi-
nistraciones, investigadores y fabricantes, y ello mediante algunos de los mecanismos establecidos al efecto como
son los grupos de trabajo, el periodo de informacién publica, etc.

El cumplimiento de una norma técnica es opcional y en este aspecto no se diferencia de una recomendacion téc-
nica; sin embargo la norma tiene el respaldo de un organismo normalizador y su cumplimiento podria ser exigido
a través de una directiva, una ley, una orden o un concurso.

3 Soporte fisico: La norma UNE n.° 139801 sobre «Informatica para la salud. Aplicaciones informaticas para perso-
nas con discapacidad. Requisitos de accesibilidad de las plataformas informaticas», hace referencia a las caracteristi-
cas que han de incorporar los componentes fisicos de los ordenadores y la documentacion asociada para que puedan
ser utilizados por personas con cualquier tipo de discapacidad incluyendo las necesidades de las personas mayores.



El teléfono convencional constituye el terminal para comunicacién mas antiguo y
con un mayor grado de penetracion en los hogares de los ciudadanos (esta disponi-
ble en el 96,5% de los hogares segun el Estudio General de Medios). Es un produc-
to, por lo tanto, maduro y consolidado, cuyo analisis puede proporcionar una visién
y un modelo de trabajo acerca del tipo de respuestas que las personas con discapa-
cidad y mayores han dado a los problemas de accesibilidad que les ha planteado.

La tabla 7.1 de la pagina siguiente presenta algunas de las barreras mas usuales que
las personas con diferentes tipos de discapacidades van a encontrar en el uso del
teléfono convencional.

Las soluciones a estas barreras de acceso que plantean los terminales telefénicos
vienen a través de diferentes modelos de teléfonos —sin ser especificamente dise-
flados para los colectivos con discapacidad en multiples casos— que contienen de-
terminadas aplicaciones de las que estos colectivos se benefician:

FACILIDADES DE ACCESIBILIDAD EN TERMINALES FIJOS

= Terminales inaldmbricos: facilitan la movilidad, permiten llamar a termina-
les localizados en otras dependencias sin necesidad de desplazarse.

= Funcion manos libres.

= Posibilidad de regular el volumen del auricular y/o el timbre de llamada.

= Capsula de ayuda auditiva que permite el acoplamiento inductivo del auri-
cular para su uso con audifonos en «modo T».

= Pantallas de caracteres grandes, nitidos y contrastados.

= Teclas grandes, concavas, con separacion suficiente entre las mismas, con
resalte sobre la tecla del nimero 5 y diferencia en la forma de aquellas co-
rrespondientes a funciones.

= Memoria intermedia de marcacion que permita a usuarios que marcan des-
pacio no se corte la comunicacién antes de finalizar.

Recoge aspectos como el etiquetado y la identificacion de los controles, el nivel minimo de fuerza a partir del cual
los botones deban responder a una pulsacién, la generacion de campos electromagnéticos y sus posibles interfe-
rencias, el tipo de controles recomendados o las caracteristicas de monitor y teclado, teniendo en cuenta siempre
el tipo de discapacidad y su punto de evolucion.

Soporte Légico: La Norma UNE n° 139802 sobre “Informética para la Salud. Aplicaciones informéticas para per-
sonas con discapacidad. Requisitos de accesibilidad de las plataformas informéticas. Soporte 16gico”, hace refe-
rencia a los requisitos que deberian reunir tanto los entornos operativos, con la inclusion de emuladores para te-
clado, ratén y pulsador y la posibilidad de incorporar reconocimiento de voz, asi como las aplicaciones informéa-
ticas y la documentacién asociada para ser accesibles por personas con cualquier tipo de discapacidad y personas
mayores y en funcion del tipo y grado de evolucion de la misma.



BARRERAS MAS COMUNES EN EL USO DEL TELEFONO CONVENCIONAL

DISCAPACIDADES FISICAS
(movilidad, destreza,
coordinacion, fuerza)

Parametro
a considerar

TECLADO | Teclas:

- Tamafio

- Separacion

» Dureza a la pulsacion

- Forma

= Localizacion espacial

= Precision necesaria para
alcanzar una tecla.

Capacidad para/de:

= Llegar a todas las teclas

= Pulsacion secuencial y/o
simultanea

Pulsacion deficiente:

- Repetidamente

= Repeticion por no liberar teclado

= 2 0 3 pulsaciones simultaneas

OTROS Auricular:
= Sujecion
= Manipulacién

* Peso

Fuente: Elaboracion propia.

DISCAPACIDADES
SENSORIALES
(vision, audicién,
lenguaje)

VISION

Teclas:

= Localizacion espacial

= Diferenciar funciones

VISION

Pantalla:

= Letra: tamafio, estilo
« Color, contraste

= Luminosidad, brillo
= Lectura (caso de

ciegos totales)

AUDICION

= Diferenciacion de los

tonos de: existe linea,

llamando, ocupado,
fin de llamada

= Compatibilidad con
posicion T de los
audifonos

« Capacidad de
amplificar sonido

= Ajuste volumen del

timbre de llamada

DISCAPACIDADES
SIQUICAS
(intelectuales/memaoria
lenguaje/comprension)
= Comprension
teclas especificas
- Comprender y
recordar secuencias

de pulsado

= Comprender y
recordar sobre las
utilidades y servicios:

- tipos existentes

- manejo



La progresiva implantacién de centrales telefénicas de nueva generacién o digita-
les, ha permitido que a través de la linea se ofrezcan determinadas facilidades que
antes no existian y que ahora se pueden contratar de forma normalizada: contesta-
dor automatico, llamada en espera, desvio de llamada, llamada a tres y llamada de
emergencia. Dado lo habitual de los mismos, se omite una explicacion mas a fon-
do salvo para el ultimo caso.

El servicio de llamada de emergencia permite realizar una llamada telefénica sin
marcar y con un nimero previamente programado tras descolgar y dejar transcurrir
siete segundos sin efectuar pulsacién alguna. Este servicio resulta de interés, entre
otros colectivos, para las personas mayores con problemas de memoria, asi como
en otros casos de personas con problemas asociados a determinadas discapacida-
des psiquicas que les dificulta y compromete la coordinacién y/o comprension de
procesos secuenciales.

Algunas de las organizaciones de los colectivos de personas mayores y con disca-
pacidad, en este caso la ONCE, han llegado a acuerdos especificos con algunas
operadoras de telefonia para dar a sus afiliados ciertas ventajas®.

Con la apertura de los mercados y la competencia entre diferentes operadoras, éste
puede constituir un camino para lograr mejores condiciones econdmicas y sociales
para estos colectivos a cambio de una fidelizacion con las empresas.

El teléfono mévil es un terminal portatil que dispone de acceso y comunicacion bi-
direccional con la red telefénica publica y con otras estaciones de telefonia mévil®.

4 En la actualidad Telefonica de Espafia dispone de tres servicios especificos para personas con necesidades es-
peciales y que son:

El abono social destinado a personas mayores de 64 afios o jubiladas por incapacidad laboral absoluta. Requiere que
la unidad familiar no tenga unos ingresos superiores a determinada cantidad y que el terminal telefénico se encuen-
tre en el domicilio habitual. Estas personas pagan el alta de la linea y la cuota mensual a un precio inferior.

La facturacion para clientes con discapacidades visuales. Consiste en que aquellos con dificultades visuales pue-
dan disponer de facturas en Braille, de cuya trascripcion se encarga la propia ONCE, o con caracteres de mayores
dimensiones; estas facturas siempre contienen la misma informacion que una factura estandar.

El servicio 1003 para personas ciegas. Es fruto de un convenio entre la Organizacién Nacional de Ciegos (ONCE)
y la companiia Telefonica de Espafia, por el cual aquellas personas ciegas que lo hubieran solicitado podran efec-
tuar un nimero determinado de llamadas gratuitas a este servicio en un determinado periodo de tiempo.

5 Las limitaciones de coste y ancho de banda hacen que en la actualidad la velocidad méaxima de transmision de da-
tos con GSM sea de 9.600 bps, aunque préximamente se podra elevar este limite hasta los 50 Kbps lo que permitira la
transmisién de voz, datos y multimedia. Esto permitird incrementar las aplicaciones de los terminales, su potencia y
versatilidad, todo lo cual redundara en una mayor disponibilidad de herramientas de transmisién de contenidos y en
unas aplicaciones que incrementen las posibilidades de estos colectivos y minimicen los factores antes mencionados.



Su caracteristica de portabilidad, debido a su reducido tamafio y peso, hacen que
el terminal sea facil de llevar y estorbe poco. Por tanto, para usuarios con determi-
nadas discapacidades a las cuales las reducidas dimensiones de sus teclas, botones
o pantalla no represente un obstaculo, les supone un canal de comunicacion per-
manentemente a su disposicion lo cual incrementa su autonomia y les facilita pres-
cindir de ayuda de terceras personas en numerosas circunstancias.

La complejidad tecnoldgica de este tipo de teléfonos les confiere una mayor versa-
tilidad, lo que ha permitido la incorporacién de mejoras con respecto a los teléfo-
nos convencionales, resultando muchas de ellas de utilidad como factores de ac-
cesibilidad para usuarios con determinadas deficiencias; algunas de estas facilida-
des son las siguientes:

FACILIDADES DE ACCESIBILIDAD EN TERMINALES MOVILES

= Su reducido tamafio y peso facilita la portabilidad y utilizacién permanen-
te, lo que resuelve situaciones de emergencias como averias en la via pa-
blica de la silla eléctrica o del vehiculo, necesidad de encontrar una cabi-
na accesible para efectuar una llamada a un taxi adaptado, etc.

= Marcacién con una sola tecla y mediante la voz, lo que reduce considera-
blemente el nimero de pasos a dar para efectuar una llamada.

= Funcion manos libres para marcar.

= Posibilidad de utilizacion permanente de un auricular exterior que facilita
las operaciones de encendido, apagado y gestién de otros recursos.

= Protocolo de aplicaciones inalambricas WAP (Wireless Application Proto-
col) que posibilita la recepcién y envio de correo electrénico y cierto gra-
do de navegacion por la red.

= Listin telefonico con capacidad minima para cien nimeros, lo cual evi-
ta manipulaciones sobre agendas como del tipo buscar, anotar, acarre-
ar, etc., con frecuencia engorrosas, dificiles o que precisan la ayuda de
terceros.

= Aviso de llamada por vibracién y posibilidad de envio de texto escrito en
forma de mensajes cortos para usuarios sordos; la facilidad de mensajes
cortos también resulta de utilidad para personas con problemas en la
VOZ.

= Numerosas opciones de timbre de llamada que facilitan su asignacion a
nameros de teléfono y asi conocer de antemano la identidad del llamante
por parte de personas ciegas.



Las aplicaciones y facilidades que la telefonia movil, gracias a su portabilidad y po-
tencial tecnolégico, aporta para las personas con discapacidad y mayores, son uti-
lizadas sin modificaciones s6lo por una parte de los miembros de estos colectivos.
Otra parte encontrard numerosas dificultades para operar los controles y compren-
der los comandos necesarios para una correcta operacion y uso de los terminales.

Las barreras de accesibilidad al terminal de teléfono mévil guardan una gran similitud
con las expuestas en el apartado sobre la telefonia basica; en esencia seran las mis-
mas. Por lo tanto, esa clasificacion se completara afiadiendo, a continuacion, algunas
gue son especificas dadas las caracteristicas particulares de este tipo de terminales:

BARRERAS ESPECIFICAS DE LA TELEFONIA MOVIL

e Los usuarios con problemas de visién encontraran nuevas dificultades al
estar casi todas las funciones gestionadas mediante menus y pantallas de
baja resolucién poco iluminadas lo cual les puede conducir a usar sélo un
namero reducido de las prestaciones existentes en el terminal.

< Su reducido tamafio y consecuentemente el de las teclas, sera problemati-
co a usuarios con dificultades de manipulacién y destreza en sus extremi-
dades superiores o con mala coordinacién en las mismas.

= Necesidad de habilidad manipulativa y de coordinacién para conectar de-
terminados dispositivos auxiliares como los auriculares o el cargador de la
bateria, extraer la antena o abrir la tapa del terminal.

= La necesidad casi permanente de utilizar los menus dificulta su utilizacion
por parte de personas mayores, con determinados problemas cognitivos y
personas ambliopes (con visién residual).

La red, o lo que familiarmente conocemos por Internet, permite la conexion de per-
sonas localizadas en cualquier parte del planeta mediante el uso de redes para la
transferencia de contenidos y la utilizacién de diferentes tipos de terminales como
el teléfono fijo o mavil, la televisién, los palm-tops u ordenadores de bolsillo, etc.,
pero fundamentalmente del ordenador.

Las personas con discapacidad pueden, por una parte, minimizar sus limitaciones
operativas mediante la utilizacién de muchos de estos servicios®, pero también pue-

® Los servicios con soporte en la red alcanzan ambitos tan diversos como la adquisicion de productos destinados
a la alimentacion o al uso doméstico, las gestiones bancarias de consulta, las operaciones de compraventa de pro-



den encontrar nuevos problemas de accesibilidad en el uso de la red. Asi y como
un ejemplo de aplicacién positiva, el uso de Internet facilita que usuarios con dis-
capacidad fisica puedan ver reducido considerablemente el esfuerzo y tiempos de-
dicados a desplazamientos, pudiendo disponer de mas tiempo en el propio domi-
cilio o en su trabajo y evitando la necesidad de contar con la ayuda de terceras per-
sonas en gestiones personales. Por regla general, los beneficios derivados de la
utilizacion de los servicios existentes en la red redunda en una mayor autonomia
de los individuos y una mejora en su autoestima.

La red dispone de diferentes herramientas de comunicacion como son el correo
electronico, las listas de correo, los foros de discusion mas conocidos como
«news», el IRC (Internet Relay Chat) o «chat» y la videoconferencia.

El entorno fundamentalmente grafico de la red le confiere un manejo facil e intui-
tivo; sin embargo a la vez que facilita el acceso a la informacion a muchas perso-
nas supone una serie de barreras para otros usuarios a los que les impide acceder
a gran parte de sus contenidos y servicios. El bajo nivel de accesibilidad de Inter-
net se debe a que tanto los disefiadores de paginas web como los creadores, los ad-
ministradores o los duefios de las mismas carecen de informacion sobre los pro-
blemas de accesibilidad, sus implicaciones, la existencia de grupos de trabajo so-
bre accesibilidad, asi como de las soluciones que ya se pueden implementar. Por
regla general estas soluciones son sencillas, no modifican la apariencia de las pa-
ginas y ademas contribuyen a facilitar la navegacion de usuarios ajenos al colecti-
vo pero que se ven favorecidos al utilizar ordenadores de bajas prestaciones, mo-
nitores de poca resolucién, médems cuya lentitud de conexion se ve favorecida por
la existencia de paginas alternativas de sélo texto, etc.

Para tener una mejor comprension de las barreras de acceso a la red, se hace a conti-
nuacién una breve caracterizacion de los usuarios en funcion de sus discapacidades.

Discapacidades fisicas

La discapacidad en brazos y manos por pérdidas de miembros, limitacion de fuer-
za o problemas de coordinacion tiene una importante repercusion en el acceso a
la red a través del ordenador pues genera problemas de manipulacién y destreza
con el teclado, ratdn, controles, carga/descarga de unidades de disco o CD-ROM,
manejo de periféricos como impresoras, etc.

ductos financieros, transferencias, pagos, gestiones con las diferentes administraciones publicas, compra de libros
y discos, lectura de los principales periédicos, consultas a bases de datos, formacién, ocio, teletrabajo, videocon-
ferencia, etc.



Discapacidades de vision

Tanto la ausencia total de vision como los casos con visidn residual, plantean im-
portantes limitaciones en el acceso a la red dado que los contenidos que se mane-
jan son fundamentalmente de tipo textual y grafico. El ordenador en su configura-
cion bésica resulta imposible de utilizar, ya que tanto la salida por la pantalla o por
la impresora se basan exclusivamente en la informacién visual.

Discapacidades de audicion

Las discapacidades auditivas con pérdida total o parcial severa de la informacion
auditiva implican dos tipos de limitaciones al utilizar la red. Por un lado, las limi-
taciones derivadas de la comprension de cualquier informacidn sonora presente en
las paginas visitadas y, por otro, las derivadas de una mala comprension de los tex-
tos escritos’.

Discapacidades de la voz

La presencia de alteraciones en el habla bien porque la imposibiliten, caso de la
apraxia verbal, o bien que la dificulten como es el caso de las disartrias, disfemias,
taquifemias, etc., reducen la capacidad de una persona para utilizar la voz de un
modo funcional e inteligible que se traduce en las dificultades o imposibilidad de
utilizar sistemas de dictado o control por la voz del ordenador.

Discapacidades intelectuales

Esta discapacidad conlleva dificultades para procesar cualquier tipo de informacion
o contenido lo que, en la mayoria de las ocasiones, da lugar a situaciones de gran
dificultad a la hora de manejar las herramientas de navegacion en la red dado que
implican analizar, asimilar y dar respuestas adecuadas a procedimientos muchas
veces complejos y largos. A su vez, el elevado nimero de elementos a considerar
y la necesidad de disponer de estrategias de respuesta que comportan la mayoria
de los recursos tecnolégicos imponen una barrera de dificil superacion.

Con este tipo de discapacidad suelen venir asociadas otras como dificultades de vi-
sién, audicién, coordinacién, etc., que tienen un efecto multiplicador de los pro-
blemas en el manejo de las herramientas informaticas.

Se puede considerar que las areas claves de la accesibilidad a la web de las perso-
nas con discapacidad son las siguientes:

" En efecto, las sorderas denominadas profundas prelocutivas, es decir, aquellas que padecen las personas desde
el nacimiento o antes de la adquisicion del lenguaje y que acarrean una pérdida de audicion por encima de los
90 dB, suponen un gran obstaculo para una correcta adquisicion de la competencia linguistica, requisito funda-
mental para el desarrollo de la lecto-escritura y por ello la presencia en las paginas web de un vocabulario dema-
siado abstracto o de estructuras sintacticas muy complejas puede dificultar la comprensién de las mismas.



1. La accesibilidad al ordenador, distinguiendo entre los programas de acce-
so o software, y los equipos fisicos de acceso o hardware. En ambos casos,
existen dispositivos alternativos para la entrada o salida de contenidos
en el ordenador de forma accesible para diversas personas con discapa-
cidades.

2. La accesibilidad al navegador, que es el programa utilizado para presentar
al usuario el contenido de la pagina web y que puede ser de dos tipos: a)
estandar o de acceso general para cualquier persona y b) especifico desti-
nado a ofrecer facilidades de acceso a un determinado tipo de usuarios,
por ejemplo, a las personas con discapacidad de vision.

3. La accesibilidad a las paginas web. Cabria diferenciar entre los contenidos,
la estructuracién de cada pagina o del sitio web en general y el formato o
magquetacion con que se presentan las paginas.

Una vez confeccionada la pagina web resulta conveniente confirmar que se han
respetado las recomendaciones de accesibilidad para lo cual existen servicios y
listas de validacion automatica que facilitan la comprobacion, como el analiza-
dor Bobby desarrollado por el Center for Applied Special Technology (CAST) y
otros.

La red es un medio con trayectoria breve y al que las diferentes administraciones se
han incorporado recientemente, por lo que todavia se aprecia en las mismas poca
conciencia de la necesidad de disefar los contenidos de una forma accesible. Egea
(1998)8 analiza veintiséis servidores de administraciones publicas de nuestro pais.
Como resultado, se aprecian numerosas barreras de disefio, que con la simple me-
dida de crear una péagina alternativa de «solo texto», se habrian evitado.

También se constata a través de la experiencia de la navegacién que los contenidos
que algunas de las administraciones tienen en las guias y directorios de la red no
se actualizan ni hay referencias a los departamentos a que pertenecen, ni resulta
posible conocer en muchas ocasiones, al efectuar una consulta o reclamacion, cual
es la persona o departamento al que se la esta enviando.

® Egea, Carlos (1998) en su estudio «Accesibilidad los Servidores de la Administraciéon Publica» analiza veintiséis

servidores de diferentes administraciones: central, autonémica, local y universidad, con los siguientes resultados:

— Ninguno de los sitios visitados recibia el aprobado tras la aplicacion del programa Bobby que analiza la acce-
sibilidad de las paginas aplicando los criterios recomendados por la WAI.

— EI obstaculo mas repetido fue el de no poner texto alternativo para las imagenes.

— El obstaculo que repercute en una mayor accesibilidad es la utilizacién de marcos (frames) sin etiquetar con ti-
tulo o nombre y sin proporcionar alternativa para los navegadores que no soporten dichos marcos.

— Otros obstaculos importantes fueron: la ausencia de resimenes para las tablas de datos, no proporcionar alter-
nativas para la navegacion de applets, scripts y plug-ins, utilizacién de buscadores inaccesibles o el uso de len-
guaje HTML no acorde a las recomendaciones de W3C.

La alternativa de accesibilidad valida empleada se remite a utilizar paginas alternativas «sélo-texto».



Ademas no se debe olvidar que el Plan de Accion de la iniciativa europea eEurope
tiene previsto aprobar en el afio 2001, por parte de la Comision Europea y de Estados
Miembros, las directrices WA para sitios web publicos de manera que se garantice a
todos los ciudadanos europeos la accesibilidad de estos sitios y de sus contenidos.

Internet es el soporte tecnoldgico de infinidad de servicios en la actualidad, y lo
sera mas en el futuro. Si hoy en dia la teleformacion, la banca en linea, la compra
y la sanidad disponen ya de un amplio abanico de servicios, es previsible que apa-
rezcan muchos mas, y que evolucionen separadamente en lo que respecta a su fun-
cionalidad y tecnologia. Lo mismo que ocurrird con las comunidades virtuales,
nueva manera de comunicacién social y convivencia que se implantara en nues-
tras vidas.

Habra que prestar especial atencion a que esta evolucién se haga de manera que no
discrimine a las personas con discapacidad, por lo que sera necesario una mayor par-
ticipacion de especialistas en su accesibilidad, de manera que ésta impregne las tec-
nologias béasicas y se extienda de manera natural.

El Centro de Intermediacion es un servicio que hace las veces de interface o puen-
te entre los oyentes y las personas con sordera profunda, facilitando la conversion
de los contenidos sonoros en otro formato a su alcance y asi poder aprovechar las
potencialidades que brinda la telefonia®.

La primera experiencia data de 1980 en EE.UU., pero fueron Finlandia y Suecia los
paises que lo terminaron por desarrollar y lo implantaron a escala nacional. En Es-
pafia, el Centro de Intermediacion nace en virtud de un convenio entre el Instituto
de Migraciones y Servicios Sociales, IMSERSO, y la compafiia Telefénica de Espafia
en el afio 1995, siendo en la actualidad el propio IMSERSO el que asume la ges-
tion del Centro mediante la contratacion de los servicios en los términos estableci-
dos en la Ley 13/1995 de 18 de mayo, Ley de Contratos de las Administraciones
Pablicas».

° Para ello, el usuario con discapacidad auditiva que desea establecer una comunicacion con una persona oyen-
te marca un nimero desde su terminal especifico y conecta con el Centro. Alli el intérprete u operador recibe la
llamada en su terminal bajo el formato que el usuario ha elegido (teléfono de textos, fax, SMS, etc.) y pasa a esta-
blecer la comunicacién con la persona oyente objetivo de la llamada. Asi y a través de este servicio, el usuario de
un teléfono convencional puede, por ejemplo, conversar con una persona sorda que esté utilizando para efectuar
la llamada un teléfono de textos o un fax.



El Centro de Intermediacion ofrece un servicio que se rige por los siguientes para-
metros bésicos:

= Proporciona cobertura nacional.

= Ofrece servicio las 24 horas del dia, los 365 dias del afio.

= Esta disponible para cualquier usuario de teléfono de textos.
= El coste de la llamada, incluidas las interurbanas, es local.

Durante el afio 2000 el Centro de Intermediaciéon ha gestionado mas de medio mi-
lIbn de comunicaciones tanto entrantes como salientes, a las que denominaremos
genéricamente como «servicios». La distribucion y evolucion de estos servicios se
expone en la tabla 7.2, en la que bajo el término «oyente» se engloba cualquier
tipo de comunicacion establecida entre un usuario sordo y un usuario normoyente.

A lo largo del afio 2000 el nimero total de comunicaciones gestionadas por el
Centro de Intermediacion ha experimentado un crecimiento global del 3%, siendo
las de emergencia las que lo han hecho en una mayor medida, con un 116%,
mientras las de teléfono de textos se han reducido en un 24%.

COMUNICACIONES ESTABLECIDAS POR EL CENTRO DE INTERMEDIACION

EN EL 2000, SEGUN SEAN ESTAS ENTRANTES O SALIENTES AL MISMO

Tipo de servicio Recepcion % Emision %
Oyente 17,5 66,2
Fax 32 28,6
Teléfonos de textos 48 3,5

Fuente: Informes de gestion del Centro de Intermediacion. IMSERSO, 2000.

En el reparto de las llamadas recibidas y emitidas durante el afio 2000 se aprecia
como el Centro de Intermediacion es utilizado fundamentalmente como receptor
de comunicaciones de usuarios sordos que mediante el teléfono de textos, en un
48% de los casos, y el fax, un 32%, establecen contacto con otros usuarios que son
oyentes en un 66% de los casos.

Del analisis sobre la procedencia de las llamadas en el Centro, se observa que és-
tas corresponden a un reducido namero de comunidades autbnomas, que ordena-
das segun el volumen de llamadas y de mayor a menor son: Madrid, Catalufia, Pais
Valenciano, Andalucia y Pais Vasco. Se puede apreciar una infrautilizacion del Cen-
tro por parte de las personas sordas del resto del Estado los motivos de esta infrau-
tilizacion por parte de un elevado nimero de comunidades autbnomas no estan
claros al no haber estudios especificos, pudiendo aducirse razones como una falta



de informacion acerca de su existencia y utilidad, una mala informacion acerca del
coste de la llamada o ambas.

La parte de la poblacién a las que se puede incorporar como potenciales usuarios
del Centro de Intermediacién esta constituida por las personas sordas (prelocutivas
o postlocutivas) o con deficiencias del lenguaje (mudez, habla dificultosa o incom-
prensible), que segun la encuesta de 1999 del INE, ascienden a 1.119.362 perso-
nas. Pero de los datos de la encuesta realizada se deduce que ademas de éstas,
también lo utilizan personas mayores y con problemas de visién.

Al estar el servicio basado en la utilizacién de la telefonia basica, dispone de la po-
sibilidad de crecer y evolucionar con la misma, constituyendo un puente entre las
nuevas tecnologias y los servicios basados en la red telefénica y los usuarios con
discapacidades de audicion y hablal®. Esto parece confirmarse por el rapido creci-
miento del volumen de comunicaciones realizadas por correo electrénico y men-
sajes cortos para teléfonos moviles en s6lo medio afio desde que se proveen estos
servicios especificos, al haber alcanzado una cuota total del 2% que representa
mas de 5.600 comunicaciones o servicios en ese periodo de tiempo.

Un servicio importante del Centro de Intermediacion es el servicio de llamadas de
emergencia por el cual los usuarios con teléfono de textos disponen de un nimero
especifico, tipo 900, que es gratuito y dispone una linea independiente evitando el
problema de encontrar las lineas ocupadas y las consiguiente espera.

Del estudio de las llamadas de emergencia y sobre un total de 2.569 llamadas re-
cibidas durante el afio 2000, podemos ver que este servicio se utiliza como mues-
tra el grafico 7.1. En la mayoria de los casos se emplea para llamadas de atencién
sanitaria, seguido de las efectuadas a la Policia Nacional. En el apartado de «va-
rios» se incluyen, sobre todo, llamadas para anular tarjetas de crédito por robo o
extravio, fugas de gas, etc., quedando el resto destinadas a la Policia Municipal,
emergencias del 112, Guardia Civil y bomberos.

Se puede concluir que el Centro de Intermediacion contribuye a cubrir la parcela
de la seguridad personal, como se deduce del incremento espectacular de llamadas
realizadas a través de la linea de emergencia.

0 La eficacia del Centro se debe a que las comunicaciones entre usuarios dotados con determinadas ayudas téc-
nicas, como son los teléfonos de textos, pueden establecer con otros usuarios de teléfono sin necesidad de que ad-
quieran terminales de texto y ello a través de llamadas a nimeros de teléfono del tipo 901 cuya tarifa es compar-
tida entre el llamante y el Centro, siendo esto valido incluso para las comunicaciones interprovinciales lo que su-
pone un considerable beneficio econémico para el colectivo. El grado de satisfaccion con el servicio, seglin una
encuesta realizada en el afio 1998 a usuarios sordos y oyentes, resultaba en un 74% de los casos «elevada» con
més de 8 puntos en una escala de valoracion del 1 al 10; asimismo, la valoracion dada a la labor de los operado-
res del Centro era en un 64% de los casos considerada «muy buena».



DESTINOS MAS COMUNES DE LAS LLAMADAS AL NUMERO
DE EMERGENCIAS

Fuente: Informes de gestion del Centro de Intermediacion. IMSERSO, 2000.

La incorporacion de la telefonia via radio o LMDS en el bucle de abonado, proveera
con anchos de banda de hasta 2 Mb a la telefonia basica residencial con la conse-
cuente aparicién de servicios multimedia que podran ser incorporados, como vehi-
culo facilitador de comunicacion.

Asi, en el futuro préximo, la utilizacion de la videoconferencia incrementara las po-
sibilidades de comunicaciones personales a los usuarios sordos mediante el uso de la
lengua de signos o la lectura labial. La incorporacion de la videotelefonia puede pro-
piciar la ampliacién del ambito de los servicios prestados por el Centro al ser ésta una
herramienta eficaz para proveer diversos tipos de necesidades técnico-asistenciales.

Por otro lado, la mejora de los sistemas de reconocimiento y sintesis de voz y la evo-
lucién de SMS y UMTS haran posible una disminucién de la necesidad de este tipo
de servicios.

En la actualidad, la telefonia convencional sigue aportando soluciones vélidas a
unos precios asequibles, tal es el caso del servicio de teleasistencia domiciliaria, en
el cual, por el importe de una llamada local, determinados usuarios mayores y/o
con discapacidad pueden disponer de una serie de servicios de apoyo.

La teleasistencia domiciliaria es un servicio que, mediante un equipamiento de co-
municaciones especifico ubicado en un centro de atenciéon y en el domicilio de los



usuarios, permite a las personas mayores y/o discapacitadas entrar en contacto ver-
bal desde cualquier lugar de su domicilio, durante las 24 horas del dia los 365 dias
del afio, con un centro atendido por personal especificamente preparado para dar
respuesta adecuada a la necesidad presentada, bien por si mismos o movilizando
otros recursos humanos o materiales, propios del usuario o existentes en la comu-
nidad. Para ello el usuario sélo debera pulsar el botén de un medallén o reloj que
Ilevan constantemente puesto.

Este servicio se inici6 en el afio 1993, fecha en la cual el Instituto de Migraciones
y Servicios Sociales, IMSERSO y la Federacion Espafiola de Municipios y Provin-
cias, FEMP, suscribieron un convenio marco de ambito estatal para la puesta en
marcha del programa de teleasistencia domiciliaria destinada al sector de pobla-
cién de las personas mayores con rentas mas bajast.

EVOLUCION EN EL NUMERO DE ENTIDADES LOCALES Y CONVENIOS

SUSCRITOS ENTRE LOS ANOS 1.998 Y 2.000 DENTRO DEL CONVENIO
MARCO ESTATAL

EVOLUCION 1998 2000 Porcentaje
NuUmero de entidades locales 75 105 40
Total usuarios 24.209 31.193 31,8

El servicio de teleasistencia domiciliaria va encaminado a dar solucién a personas
en las siguientes situaciones:

= Viven solos o pasan gran parte del dia sin compaifiia.

= Ante la aparicion de situaciones de temor y angustia motivados por el ais-
lamiento geogréafico y/o desarraigo social.

= Ante la evidencia de riesgos por edad avanzada, discapacidad o enfermedad.

Dentro del programa de teleasistencia domiciliaria se prestan los siguientes servicios:
= Apoyo inmediato a través de la linea telefénica a demandas de diversos 6r-

denes: angustia, soledad, accidentes domésticos, caidas, enfermedad, etc.

it En el afio 2000 el coste total del programa ascendera a 1.519 millones de pesetas y estara repartido en un to-
tal de 105 entidades locales pertenecientes a nueve CC.AA. De éstas, 16 corresponden a diputaciones provincia-
les, 83 a los ayuntamientos y seis a mancomunidades.



= Movilizacion de recursos ante situaciones de emergencia sanitaria, domés-
tica o social.

= Seguimiento permanente desde el centro de atencién mediante llamadas
telefénicas periddicas.

= Agenda para recordar al usuario datos importantes sobre toma de medica-
cioén, realizacion de gestiones, etc.

Espafia cuenta en la actualidad con 875.000 ancianos que viven solos y 2,5 millo-
nes que viven con su pareja. De ellos, a partir de los datos del INC*?, méas de 1,8
millones de personas mayores consideran util la teleasistencia.

De las cifras anteriores se deduce que existe un considerable mercado potencial cuya
demanda sélo esta cubierta oficialmente en un 1,8% del mismo, ya que a fecha del
2000 sélo disponen de servicio de teleasistencia subvencionado unos 32.000 usua-
rios (a falta de los datos sobre aquellas personas que tienen contratado este servicio
de forma particular y no sujeto a subvencién alguna). La teleasistencia también pro-
porciona seguridad a las personas con discapacidades fisicas, de vision y audicion.

Su implantacidn resulta factible en la mayoria de los municipios dada su sencillez
técnica y que se basa en una tecnologia muy difundida y asentada como es la de
la telefonia convencional. En el futuro préximo y ante los incrementos en el ancho
de banda de la red telefénica basica y la implantacion de funcionalidades multi-
media, la teleasistencia podra converger con la videotelefonia e incrementar sus
funcionalidades ampliando el niUmero y tipo de discapacidades a dar cobertura.

El teléfono de textos es un terminal telefénico que permite emitir y recibir en tiem-
po real mensajes escritos a través de la red telefonica bésica haciendo posible man-
tener un dialogo escrito entre las dos partes que han establecido la comunicacién.

Para mantener este dialogo el terminal muestra en una pantalla (generalmente de
dos lineas) el texto enviado y recibido de forma alternada. Para establecer la co-
municacion y al ser los usuarios, por regla general, personas sordas, el terminal
proporciona informacién visual sobre el estado de la llamada, si hay tono de linea,
si la llamada se ha establecido, si el otro abonado comunica, ha contestado o ha
finalizado la comunicacion.

2 El informe «La tercera edad y el consumo» del Instituto Nacional del Consumo, 2000, analiza la utilidad que
percibe una muestra de usuarios potenciales de este servicio (mayores de 65 afios). Mas de la mitad de la pobla-
cién encuestada reconoce su utilidad, siendo ésta mayor cuanto mayor es la edad y la ciudad, asi como entre las
personas solas. Concretamente, las personas de mas de 85 afios son las que encuentran una mayor utilidad a la te-
leasistencia con un 73%.

*  Este soporte de comunicacidn es utilizado a través del Servicio de Intermediacion, que se analiza mas adelante.



Las virtudes esenciales del teléfono de textos desde la Optica de sus potenciales
usuarios es que permite el didlogo en modo texto y en tiempo real sobre un sopor-
te totalmente normalizado y convencional como es la linea telefénica con unos
costes de llamada que, si bien resultan més elevados por la propia dinamica de la
comunicacién mediante teclado, son contenidos por compartir las tarifas de la te-
lefonia convencional.

En nuestro pais conviven dos tipos de protocolos para telefonia de textos: uno es un
protocolo de comunicaciones (CEPT 1) derivado del terminal francés Minitel y sopor-
tado por el modelo Amper y el otro es el protocolo V.23 del terminal modelo DTS;
ambos protocolos resultan incompatibles!4.

Conforme a las cifras recabadas, el parque minimo de teléfonos de textos existen-
tes en el afio 2000 supera las 11.000 unidades. Estos terminales se encontrarian
plenamente operativos de acuerdo al volumen de comunicaciones establecidas por
el Centro de Intermediacion y reflejadas en la tabla 7.4.

LLAMADAS GESTIONADAS POR EL CENTRO DE INTERMEDIACION

ENTRE 1998 Y 2001

TIPO Recibidas Emitidas
Oyente 134.655 650.386
Fax 242.273 267.998
DTS 363.739 33.030
Amper 50.735 3.641
Emergencias 11.364 0
Mensajes cortos 0 13.218
E-Mail 2.150 6.590
TOTAL 804.916 974.863

Nota: DTS=modelo de OTICON; Amper=modelo de Amper Telematica.
Fuente: SERTEL. Fundosa Nuevas Tecnologias, 2002.

Como se puede observar, los voliumenes anuales de llamadas gestionadas por el
Centro de Intermediacion son elevados. ElI volumen real de llamadas con este

*“ En el afio 1996 el Instituto de Migraciones y Servicios Sociales, IMSERSO, firmé un convenio con la Escuela Téc-
nica Superior de Ingenieros de Telecomunicacion por el que se desarrollé un equipo que incorporaba ambos proto-
colos ademas de un maédulo de sintesis de voz y capacidad de llamada en multifrecuencia para telefonia basica.
Por otra parte, el IMSERSO firmé un convenio de colaboracién en el afio 1990 con la Confederacién Nacional de
Sordos de Espafia y la Federacion Espafiola de Asociaciones de Padres y Amigos de los Sordos por el cual se favo-
recia la instalacion de 3.000 terminales de teléfonos de textos. Mas recientemente, en el afio 1997, el Ministerio de
Trabajo y Asuntos Sociales ha formalizado un nuevo convenio de colaboracion, esta vez con las aomunidades au-
ténomas, para favorecer la instalacion entre 1997 y 1999 de 8.000 nuevos terminales en todo el Estado.



tipo de terminales sera mayor dado que aqui no se computan aquellas efectua-
das directamente entre dos usuarios particulares ambos con el mismo modelo de
terminal.

La variacién negativa en el nUmero de comunicaciones reflejadas en los datos de
la tabla 7.4, se corresponden, en el caso del modelo Amper con el 18,45%, a usua-
rios que cambian este terminal por otro mas moderno o se pasan a otro formato de
comunicacion; este ultimo caso seria el factor imputable, en cierto grado, a la dis-
minucioén del 5,7% en el uso del terminal DTS.

La multiplicidad de protocolos de teléfonos de textos incompatibles entre si, impo-
sibilita las comunicaciones entre usuarios de diferentes paises, y en un mismo pais,
las comunicaciones entre dos personas con terminales con protocolos distintos
como es el caso de Espafia con los terminales DTS y Amper, son totalmente in-
compatibles®.

El concepto de teléfono de textos como herramienta de comunicacion alternativa a
la voz comienza a encontrar acomodo en nuevos terminales, como el teléfono mo-
vil, a lo que ha contribuido la colaboracion entre el IMSERSO, la Confederacion
Nacional de Sordos de Espafia, la Fundacién Airtel y la empresa Nokia Espafia'®.
Dada la aparicién de nuevos terminales —de tercera generacion— y servicios so-
portados por mayores anchos de banda, a medio plazo podran verse incrementadas
sus posibilidades en términos de rapidez, flexibilidad y portabilidad.

Este sistema deberia contar con las mismas facilidades y servicios que dispone la
telefonia convencional: llamada en espera, desvio de llamada, llamada a tres, ac-
ceso mediante texto de los mensajes verbales emitidos automéaticamente sobre el
estado de servicios y sistemas, etc.

Una disminucion drastica en los precios de la telefonia movil para este colectivo
y una mejora de sus terminales y sus servicios (incluyendo videoconferencia), ter-
minaran eliminando el concepto tradicional de teléfono de textos y sus incompa-
tibilidades, dotando a las personas sordas de una mejora sustancial en su comu-
nicacion.

s Estos terminales carecen de cualquier tipo de funcién de edicion y sincronizacion del dialogo lo que dificulta
bastante la fluidez del mismo. Tampoco suelen permitir medios de entrada alternativos de la informacion por lo
que aquellos usuarios que no pueden utilizar teclados o pantallas corrientes debido a otras discapacidades aso-
ciadas se encuentran con graves dificultades para su uso.

% La coordinacién de un grupo de investigadores de la Escuela Superior de Ingenieros de Telecomunicacion de
la Universidad Politécnica de Madrid ha permitido el desarrollo de un software, de libre disposicién, que integra-
do al terminal Nokia 9110 y en el futuro a otros terminales, incorpora las aplicaciones de un teléfono de textos.
En la actualidad hay un determinado parque de teléfonos mdviles de estas caracteristicas en uso por personas sor-
das y suministrados por la empresa Airtel a precios muy competitivos.



Se puede definir la videoconferencia como la comunicacién a distancia entre personas,
bidireccional e interactiva, efectuada a través de lineas de comunicaciones basadas en
el cable o en las ondas de radio; este tipo de comunicacion permite la transmision de
imagen, sonido y, ultimamente, el uso compartido de aplicaciones informaticas.

Los sistemas de videoconferencia se pueden considerar divididos en dos grandes
grupos:

a) Los sistemas personales que estan orientados a la comunicacion persona a
persona y basados en un ordenador personal al que se le incorpora el
hardware y software correspondientes.

b) Los sistemas de sala que estan orientados a las reuniones de dos grupos o
de un grupo con una persona; son bastante mas caros y disponen de me-
jores prestaciones.

Aunqgue en la actualidad la videoconferencia no constituye un servicio de uso ha-
bitual, la cercana posibilidad de contratacién de enlaces telefénicos con anchos de
banda hasta de 2 Mbps a precios asequibles obliga a considerar de forma realista
las aplicaciones de la misma?’.

La videoconferencia puede reemplazar en ocasiones, de forma altamente satisfac-
toria, las reuniones fisicas entre personas, que suelen acarrear costosos desplaza-
mientos fisicos y la necesidad de superar barreras de acceso a edificios cuando es-
tan implicadas personas con discapacidad. Al plantear aplicaciones para diferentes
colectivos, puede constituir un servicio a ser implementado por el Centro de Inter-
mediacion o por los servicios de teleasistencia.

Las facilidades tipo multimedia que brinda la videotelefonia hacen de ella una he-
rramienta con aplicaciones diversas para los diferentes colectivos que constituyen
las personas con discapacidad y mayores. Algunas de estas aplicaciones para co-
lectivos especificos pueden ser las siguientes:

Personas con discapacidad de audicion
Permite a las personas sordas utilizar la lengua de signos o la lectura labial, siem-
pre que el medio ofrezca una buena resolucion visual y temporal que posibilite la

7 Mientras esos nuevos servicios se asientan, la paulatina utilizacion de videoconferencia mediante ordenadores
compatibles y a través de la red, gracias a una mayor oferta de equipos y tarifas a precios asequibles, esta incre-
mentando las posibilidades de utilizar este medio por usuarios, por ejemplo, con dificultades de audicion.



transmision eficiente de detalles pequefios, como la direccion de la mirada, que
son necesarios en estas comunicaciones.

Personas con discapacidad intelectual

Las personas de este colectivo necesitan, por regla general, un mayor apoyo que
otros para acceder a los diferentes servicios de la comunidad y poder participar en
las actividades sociales en condiciones normalizadas.

Estas personas plantean problemas con el intercambio de informacién a través de
los teléfonos convencionales al tener un lenguaje poco desarrollado y dificultades
de comprension de conceptos abstractos o concretos. La videoconferencia puede
facilitar su proceso de comunicacion gracias a la posibilidad de interaccion visual.
A su vez, la videoconferencia se puede asociar a teclados de conceptos y al mar-
cado mediante simbolos graficos como medio de facilitar el establecimiento fisico
de la comunicacion.

Personas mayores y/o con otras discapacidades

Las personas mayores también pueden verse beneficiadas con el empleo de la video-
conferencia en aquellos casos que vivan o permanezcan mucho tiempo solas en sus
domicilios y tengan problemas de senilidad, pérdidas de memoria, desorientacion o
procesos como el Alzheimer. Esta aplicacion puede contribuir a aliviar en ocasiones
las cargas familiares al facilitar una alternativa de seguimiento e interaccién con el
mayor apoyada en el tipo de comunicacién que proporciona la imagen. Lo cual evi-
taria la necesidad de la presencia permanente de un familiar en el domicilio.

Las personas con discapacidades en la vision pero con restos visuales operativos,
pueden utilizar las aplicaciones multimedia asociadas a la videoconferencia como
son la posibilidad de ampliar textos e imagenes y manipular colores con el fin de
interpretar los mensajes de la pantalla. Estas personas pueden utilizar este medio en
educacion a distancia, por ejemplo.

También las personas con deficiencias en el habla pueden utilizar las posibilidades
de informacién que conlleva la imagen como ayuda para el establecimiento de una
comunicacion eficaz.

Aplicacion en el proceso asistencial

La videoconferencia puede influir de manera positiva sobre la calidad del proceso
asistencial de varias formas, como las siguientes:

= Interviniendo, como una herramienta a distancia, en las tareas de segui-
miento al contribuir con la imagen en las actividades que implican necesi-
dad de apoyo y supervision como parte de los servicios de asistencia do-
miciliaria.



= Facilitando un canal adicional de informacion a muchas personas con dis-
capacidad o mayores que no pueden moverse de su vivienda o les resulta
muy costoso y se encuentran con dificultades para obtener o comprender
una informacion?é,

La evolucion futura de la videoconferencia esta orientada a su integracion en servi-
cios existentes en otros campos, como son la telefonia basica, la telefonia mévil e
Internet, con lo que pasard a ser una herramienta de uso generalizado y de bajo
costo.

La subtitulacién consiste en la proyeccion sobre la parte inferior de una pantalla
(de television, cine, etc.) de textos escritos que reproducen los mensajes hablados
y sonidos asociados a las imagenes que se proyectan, permitiendo a las personas
sordas acceder y comprender la informacion suministrada. La subtitulacion se pue-
de llevar a cabo sobre programas en directo, semidirecto (aquellos que incluye
contenidos grabados y en tiempo real) y grabados.

Segun un estudio realizado por la Comisién del Mercado de las Telecomunicacio-
nes, CMT, acerca del grado de aceptacion de este sistema por usuarios sordos, casi
la totalidad de los encuestados, el 94%, la valoraban positivamente, un 61% la es-
timan «muy adecuada» y un 33% «adecuada».

Dependiendo de las caracteristicas de los textos confeccionados, se pueden consi-
derar dos tipos de subtitulacion:

Subtitulacién literal. Es una opcidn dirigida a personas sordas con buenos nive-
les de lectura comprensiva y velocidad lectora, dado que se realiza una tras-
cripcion practicamente literal de la informacion sonora, lo que implica conte-
nidos escritos que varian con rapidez y de gran amplitud de vocabulario.

Subtitulacién adaptada. Esta opcién introduce simplificaciones en la trascrip-
cién con el fin de facilitar su comprension por parte de las personas sordas
con dificultad de lectura comprensiva y de velocidad lectora. Su elaboracién

' Este puede ser el caso de aquella persona que no comprende las instrucciones escritas para tomar una medi-
cacion y puede encontrar ayuda por este medio sin abandonar el domicilio ni obligar a desplazamientos de ter-
ceras personas.

Asimismo, una persona con discapacidad puede continuar a distancia el tratamiento iniciado en un hospital (con-
firmando o modificando una medicacion por ejemplo), o en un centro de rehabilitaciéon (supervisando a distancia
actividades fisicas especificas) permitiendo que las personas de su entorno, profesionales o no, consulten o se ase-
soren con el personal de unidades especializadas ubicadas en lugares distantes, reduciendo de esta manera los
costes médicos sin restar eficacia.



requiere un 25% mas de tiempo que la literal, incrementandose los costes en-
tre un 25% y un 40% con respecto a la subtitulacion literal.

Segun el citado informe de la CMT, un 55% de las personas sordas se inclinan por
la subtitulacién adaptada y un 35% por la literal.

Nuestro pais cuenta con un sistema de subtitulacién tradicional denominado Tele-
texto que aprovecha para su emision parte de las lineas del sincronismo vertical de
la sefal de video recibida en el televisor; la utilizacion de este sistema exige que
los aparatos receptores dispongan de este servicio.

La poblacion objetivo de la subtitulacion es la de las personas sordas o con graves
problemas de audicion, sin embargo este sistema puede resultar beneficioso como
ayuda técnica para otros colectivos de personas con discapacidades diferentes de la
auditiva y para personas sin discapacidad (peliculas en version original, extranjeros
interesados en aprender nuestra lengua, por ejemplo). Segun las encuestas realiza-
das hay un cierto porcentaje de personas con problemas de vision (8%) y psiquicos
(19%) que son usuarias del mismo.

Las personas con discapacidad auditiva y usuarios del servicio de subtitulacién ma-
nifiestan la necesidad de extender este servicio a todos los formatos de los progra-
mas televisivos y que no se encuentre reducida a unos pocos como sucede en la
actualidad; fundamentalmente, sus objetivos se encaminan a lograr una subtitula-
cion de aquellos programas que son en directo®.

En nuestro pais no existe marco legal que ampare el derecho a la subtitulacion por
parte de las personas que la precisan, ni normativa alguna sobre estandarizacién de
formatos, lo que da lugar a que las cadenas de television trabajen en proyectos indi-
viduales que se adaptan a sus necesidades pero que resultan incompatibles entre si.

La unificacion de formatos simplificaria y rentabilizaria todo el proceso de elabo-
racion y emision, abaratando costes, incrementando la oferta y facilitando la ade-
cuacion de la subtitulacion a las necesidades de las personas sordas.

s Faltan estudios sobre la repercusion y utilidad del uso de la subtitulacién en aspectos como la educacién vy el
aprendizaje en personas sordas; tampoco sobre la poblacion sorda de habla espafiola que analicen la efectividad de
los métodos de subtitulado actualmente empleados por las diferentes cadenas de televisién. Tampoco hay planteadas
investigaciones sobre la subtitulacién en espafiol que permitan conocer los pardmetros y valores necesarios para una
correcta ejecucion de la misma: velocidad del texto en pantalla, nimero de palabras, tipo de sintaxis de las frases,
tiempo de permanencia de las mismas, localizacion de los textos en la pantalla, grafismos complementarios, etc.



La subtitulacion se va introduciendo con fuerza en algunos paises; por ejemplo, en
Estados Unidos la Comision Federal de Telecomunicaciones exige que todas las te-
levisiones subtitulen al menos un 95% de sus emisiones para el afio 2.006.

En Espafia ninguna cadena supera en la actualidad el 40% (Gréfico 7.2.), siendo

ademas una cadena privada (Antenta 3) la que mas horas subtitula y la principal ca-
dena publica (TVE) una de las que menos.

PORCENTAJE DE PROGRAMACION SUBTITULADA

oy Py Py Py

En la relacién con los tipos de programas subtitulados, el grafico 7.3. muestra como
las seis cadenas que emiten programas subtitulados lo hacen en peliculas, cinco lo
hacen con programas infantiles y documentales, mientras ninguna subtitula progra-
mas deportivos y solo una los de tipo magazine.

Por otra parte, solo tres cadenas (Antena 3, Telecinco, y Televisié de Catalunya) re-
conocen que siguen las indicaciones de asociaciones de personas sordas para el
subtitulado.

No hay implantada una metodologia de informacion destinada a usuarios con dis-
capacidades de audicion que les avise sobre la existencia de programas subtitula-
dos en el momento de su difusion, haciendo aparecer en el propio televisor el sim-
bolo internacional de accesibilidad para personas sordas. En las paginas de la pren-
sa escrita destinadas a informar sobre la programacion de televisién no se identifica
ni se hace mencion expresa alguna sobre los programas que se emitiran subtitula-
dos. Tampoco las propias cadenas identifican, en los apartados destinados a infor-



TIPOS DE PROGRAMAS CON SUBTITULOS PREGRABADOS

_/@___ ]

mar de su programacion, de forma clara y sencilla, aquellos espacios que tienen
previstos emitir subtitulados, sino que cuando existen es el propio usuario el res-
ponsable de conocer el lugar especifico en el que estd colocada esta informacién.

La sefializacion tiene como objetivos informar a los diferentes tipos de usuarios
para una correcta interrelaccion con el entorno o la realizacién de las funciones
previstas en éste, ya sea:

= Alertando sobre la situacion.

= Llamando la atencion sobre determinados aspectos de la misma.

= Facilitando la localizacion e identificacion de determinados medios y/o ins-
talaciones.

= Orientando.

La sefializacion podré aparecer bajo diferentes formatos; asi tendra forma de panel,
un color, un simbolo o pictograma, una sefial luminosa o acustica, una comunica-
cién verbal o una sefial gestual.

La eleccién del tipo y numero de sefializaciones se har4 en cada caso de manera
gue resulte los mas eficaz posible teniendo en cuenta lo siguiente:

= Las circunstancias, elementos o riesgos que deban sefializarse.
= La extension de la zona a cubrir.
= El flujo de personas afectado las caracteristicas de la sefializacion.



UoIDBNUNUOY

a|qisod se

opuend sooleIs ap oS
sole|D A SOMOD

salesuswu uod sauopedIpU|

SepedIpul ualq sauolduny A
se|oa) sedod ‘So||1ouas SOpe|oa]
OIpNE BIA UOIDBLUIO|

a|qisod s opuend sodlyeld

op osn A so||1ouas salesuapy

(solnqip
Jod) sajensia sauolonNNsU|
SODIJRIS
ap OS( 'B||I2US UOIDIEPY

9|qisod Bas opuend sodlyeIn)
SoJe|d A SOLIOD salesusiy

eAljiusod / afendusy '

OAljeUI)|e OpIUCS ap

UOISILUSUEI] 9P SBWS)SIS UOD SE[eS »
S9|qISIA sojemxa) sa|saued

US UDIGUUE) BPILLUD UOIDBULIOJU| e

S3|qISIA So|BMXa)

sejeued UD 2519031J0 20apP BIOUOS
elA 1od epniwe uoldeuLIoju| e
[ensiA eIA 1od seuwle|y e

(ejouedsy soudis =p endueT) 45
O OJXa) U2 3519J21J0 ICRP BIOUOS
elA 1od epniwe uoieuwLIoju| e

(sopepuswiodal)
soudis ajaldiaju] uod souadewl|
SOSPIA U UQIDR|MIGNS e

eAIpnY *]

ope|2a) selenbne
Se| 9p 2AS1|al A 9)1seUOD ‘OuBLIR|

3|qIpNe opeINg BwalsIg
PEPLINDSO U SA|qISIA

A ond1[2l U Sepe|niot Selany
SOPEZI|exo|

uaiq A aAalja1 U salopesipul
a|qipne eiA Jod seuLe]y

uolodiosap ap opeldose

01xa) uod soaedljdxe selnqiq
9]|lelg Orew.o)

A opuoy ap olnqip reuul
Sens| ap 2ASeNUOD A ouelR|

oAnedldxa o1xal uod solnqiq
9||telg ug

opuoy ap

solnqip ou A |oded-ens| sysenuor)

9||lelg UOD Sa|PUERY
BIOUOS UQIDBZI|BUDS

Sells| op 2isenuod A ouewe|

[ensiA -1

eluojesaw o
S2I0PEIIUNWODIRIY|

BO1UOJ9|9) UOIDUDYY

eI2U3IaWD
ap sews)si§

S9|qISIA SalopedIpu|

solensn soj
9p BINJE A 22UBD(E B SO|ONU0D)
seperedas A sopueid ‘se|d9) Sed0 ] e

UQIDEWLIoJUI
ap sodneWOoINe

sope|23) ap uodendiuepy soisang
9| qe1Se OJUASY e
esawW aioipadns A eIm)y e
BINLIDS? 9p 2101pedng o soLe NIy

SOUSWINDOpP sojap CO_UN_DQ_CNE . \CQ_UNHCQEJUOD

SOAIBLUIOJU|

einpy Soauad

easly 1 OINIWIT

NOIDVLIWIT 3d OdIL NMNDIS SvIIYdvd

1d NOISIIdNS A NOIDVZITYNIS V1 VIVd IAVID SOLNIWI14



seing solied so| e seioelsa

SE| SEPO) B OS90DE W] e SON0O
BIDUDI9JUODOSPIA A XB)
‘D3| ‘0D1U0NDI|D 0BLIOD JBUIUL d
9P SoAEl) B UQIDEDIUNLUOY) |EUCSIDEIOPEUSPIO)

seal|qnd sealuoje|e)

seulqed Ua 0)xa) ap ouo[a]
BIDUDIDJUODOBPIA A OUOJD|R0BPIA
‘epeldepe |IAOW BIUOJD|S) gt 44 il

‘ol1j 01xa) 9p 0UOR|A) (USIDESIIgO EILURISI91 UDIDUSY

OAlleula)je opluas 2p
uglisiwsuen op sewlalsis U0 sejeg

opesieous |euosiad [op aued uod soudis ap ajaidioiul uod [euosiadiul
elpuaIoed A BIOURIS|O) 3p PNIDY e ool|qnd e uoIouaIe 3p SOIDIAISS e USIRARYEINELe)
eAntudod / sfengus eApIpny * [ensiA edlsly OINIWIT

NOIDVLIWIT 3a OdIL NND3IS Svdiddvd NOISIIdNS A NOIDVZITVYVNIS V1 VIVd JAVIO SOLNIWI1A




Los colectivos de personas con discapacidad disponen de un simbolo internacional
de accesibilidad propio y especifico, SIA, que es utilizado para informar de la ac-
cesibilidad y de las facilidades existentes en un lugar determinado y destinadas a
las propias personas con discapacidad. La penetracion de este simbolo es bastante
general; de acuerdo a nuestras evaluaciones, se utiliza para sefalizar los aseos
adaptados en los edificios publicos en el 70% de los casos

Dentro de las evaluaciones sobre accesibilidad realizadas en edificios publicos de
tipo educativo, sanitario, administrativo, cultural o comercial, y estaciones de trans-
porte, se han revisado las condiciones de sefializacién en una parte de la muestra.

La sefializacién considerada ha sido la de uso general por toda la poblacion y

aquella especifica destinada a dar cumplimiento a las necesidades de las personas
con discapacidad.

CARACTERISTICAS GENERALES DE LA SENALIZACION

PUNTOS - Senalizacion Edificio publico % Estacion de transporte %
P1. De localizacion facil 39 64

P2. Resulta visible 100 100

P3. Permite aproximacion * 78 73

P4. Hay rétulos luminosos 0 38

P9. ltinerario alternativo ** 11 8

* = Permite una aproximacién adecuada para su visualizaciéon. ** = Hay itinerario alternativo sefializado.

Aunque por regla general se espera sean las administraciones publicas las que mar-
guen la pauta de cumplimiento y buenas practicas, en el caso de la sefalizacién
esto dista bastante de cumplirse al ser elevado el nimero de edificios que plantean
problemas de localizacion de la informacidn y sefializacion. Son las estaciones de
transporte las que demuestran un mayor grado de cumplimiento, alcanzando éste
una diferencia del 25% mejor con respecto a los restantes edificios publicos (loca-
lizacion facil en un 64% de estaciones de transporte, frente a un 39% de edificios
publicos).

La iluminacién, el trazo, el disefio y el contraste son determinantes para que las per-
sonas con dificultades en la vision puedan interpretar correctamente y con facilidad
la informacién. En el primer caso, el cumplimiento es similar para todos los edificios
publicos donde la iluminacion tiene «buena intensidad» en el 75% de los casos; los
otros parametros resultan correctos en mas del 50% de los edificios visitados, con las



estaciones de transporte presentando los valores méas bajos. Estos valores no se pue-
den considerar elevados al haberse evaluado &mbitos de gran afluencia de publico y
en los que la informacién en soporte no humano resulta la base de la comunicacion.

La presencia de paneles rodantes todavia es escasa, y como se aprecia por los da-
tos obtenidos, es en los enclaves de mayor movimiento de personas, como son las
estaciones de transporte, en los que se han instalado parcialmente.

Se evalué también la megafonia. La informacion por megafonia representa la via
principal de comunicacion para personas ciegas 0 con vision deficiente y es un
punto conflictivo para aquellas con deficiencias auditivas. Los mensajes inteligibles
sélo representan el 14% de los emitidos, cifras muy bajas que indican el poco
aprovechamiento que se hace de la megafonia. También se aprecié que las esta-
ciones de transporte carecen en todos los casos evaluados de cualquier tipo de in-
dicacién sonora en ascensores, siendo los edificios publicos los que en un 13% de
los casos incorporan la sintesis de voz y en un 20% otros tipos de indicaciones so-
noras de planta.

La existencia de un itinerario accesible alternativo al de la puerta principal y sefa-
lizado, sélo se da, en un 11% de los casos cifra realmente exigua.

Podemos decir que la sefializacion, en relacién a los colectivos considerados, to-
davia no logra un grado de eficacia en su papel de facilitar los usos y comunica-
cion eficientes en el interior de los edificios publicos. Las personas con discapaci-
dad que transiten por los mismos han de seguir teniendo en cuenta que habran de
afiadir unos ciertos sobrecostes en esfuerzo, tiempo y riesgos. El caso de riesgos lo
serian ante potenciales situaciones de emergencia que, por ejemplo, exijan una
evacuacion.

Para concluir, se observa que la sefializacion es tratada en la legislacion de una
forma tradicional en cuanto a los soportes 0 medios de presentacion, sin embar-
go, la progresiva aparicion de nuevos formatos para los contenidos y una presen-
tacion de los mismos basada en herramientas multimedia, hace precisa su consi-
deracién como sistemas alternativos para las personas con diferentes tipos de dis-
capacidades.

Con el fin de establecer el uso, conocimiento y penetracion de las nuevas tecnolo-
gias y servicios de telecomunicacion por parte de las personas con discapacidad y
personas mayores se elaboré una encuesta que fue distribuida entre los diferentes



colectivos en todo el Estado espafiol. EI nimero de encuestas contestadas ha sido
de 386 procedentes de casi todas las provincias espafiolas, resultado que se ha es-
timado Util y representativo para la explotacion y analisis de datos, habida cuenta
de su composicién muestral. El disefio del cuestionario se realizé para permitir la
comparacion de resultados con otras encuestas tematicas dirigidas al conjunto de
la poblacion.

Para su explotacion, se clasificaron las personas segun tipos de discapacidades y se
agrego el grupo especifico de personas mayores. Los valores medios se han ponde-
rado para adaptarlos a la estructura de discapacidades derivada de los resultados de
la Encuesta sobre Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud del INE (1999).
De este modo podemos considerar las medias totales como representativas de la
poblacién discapacitada en su conjunto.

CLASIFICACION DE LA MUESTRA POR TIPOS DE COLECTIVOS

Parametros Nimero Porcentaje sobre INE 99 Peso poblacional
total Porcentaje corregido
Disc. psiquica 111 28,8 10,96 0,12
Disc. vision 85 22,0 17,68 0,20
Disc. fisica 57 14,8 40,01 0,45
Disc. voz 29 7,5 1,13 0,01
Disc. audicion 54 14,0 17,47 0,20
Otras = = 111 —
P. mayores 50 13,0 1,6 0,02
TOTAL 386 100,0 - 1

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con Discapacidad y Mayores
(Proyecto ACCEPLAN) y Encuesta sobre Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud (INE, 1999).

La encuesta diferencia entre los terminales y servicios de uso general (telefonia, or-
denador, fax, red) y los terminales y servicios especificos de determinados colecti-
vos (centro de intermediacion, teleasistencia, teléfonos de textos, subtitulacion,
etc.).

Confrontando el grado de penetracién de los diferentes equipamientos entre la po-
blacién y entre las personas con discapacidad y mayores, se aprecia que el equi-
pamiento en nuevas tecnologias de estos ultimos es similar o mayor que en el res-
to de poblacion (ver tabla 7.7). Los valores maximos de la horquilla en la que se
mueven las diferentes discapacidades es siempre superior a la media de la pobla-
cion general, lo que denota el elevado interés de estas personas por estas tecnolo-
gias y aparatos a pesar de las barreras de acceso que, a menudo, habran de en-
contrar.



GRADO DE PENETRACION DE DIFERENTES EQUIPAMIENTOS ENTRE
LA POBLACION GENERAL Y ENTRE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

Y MAYORES

Parametros Teléfono Teléfono La red Ordenador Television Conexion a
fijo % movil % % % % satélite %
Media pais 96,5 60,1 15,2 37,1 99,7 12,6
Media disc.** 93,5 56,2 34,2 51,8 99,5 21,8
*Horquilla:
— Méaximo 100 63,2 46,2 56,4 100 26,4
— Minimi 87 20,7 0,0 6,7 96,4 8,3

*=Valores extremos del equipamiento segiin determinados colectivos.
**=Tanto por ciento por los pesos de correccion para obtener resultados representativos para la poblacién de personas con disca-
pacidad segin INE 99.

Fuentes: Encuesta sobre Uso de las Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacién por las Personas con Discapacidad y Ma-
yores (Proyecto ACCEPLAN), Estudio General de Medios e Informe Fundes 2000.

Al diferenciar por tipos los aparatos y tecnologias (grafico 7.8.), observamos que el
ordenador, la utilizacion de Internet (la red) y la television por satélite son los que
presentan mayor incidencia entre estos colectivos, en comparacién al conjunto de
la poblacion, mientras la utilizacion de servicios telefénicos, tanto fijo como mévil,
es menor. En las proximas paginas analizamos con mayor detalle la penetracion de
estas tecnologias de acuerdo a las encuestas recibidas.

DISPOSICION MEDIA DE APARATOS Y TECNOLOGIA

M RANANAN
oo

Fuente: Encuesta sobre Uso de las Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con Discapacidad y Ma-
yores (Proyecto ACCEPLAN).



En la tabla siguiente se reflejan los datos obtenidos en la encuesta realizada sobre
la penetracion del teléfono fijo segun los distintos tipos de discapacidad.

PENETRACION DEL TELEFONO CONVENCIONAL SEGUN LOS TIPOS

DE COLECTIVOS ANALIZADOS

Parametros Total Tienen teléfono Porcentaje
Disc. fisica 57 54 94,7
Disc. audicion 54 47 87,0
Disc. psiquica 111 99 89,2
Disc. visién 85 85 100,0
Disc. voz 29 27 93,1
P. mayores 50 47 94,0
TOTAL CORREGIDO* 386 359 93,5

* Tanto por ciento por los pesos de correccién para obtener resultados representativos para la poblacion (INE, 99).
No se ha tenido en cuenta la condicion de que los individuos deban ser mayores de 14 afios.

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacién por las Personas con Discapacidad y Mayores
(Proyecto ACCEPLAN).

El 93,5% de la poblacién discapacitada o mayor dispone de teléfono convencional
o fijo en sus domicilios, cifra inferior en 3 puntos a la media nacional (96,5%). Por
colectivos discapacitados, es entre los discapacitados visuales donde hay una ma-
yor penetracion de la telefonia fija, con un porcentaje del 100% del colectivo en-
cuestado con teléfono fijo en su domicilio, mientras entre los discapacitados audi-
tivos es donde esta penetracion resulta menor.

Investigada la dependencia en el uso del teléfono convencional que manifiestan las
personas con discapacidad y mayores se percibe que son estas Gltimas las mas de-
pendientes, al indicar casi un 97% que les «costaria mucho o bastante prescindir
del teléfono», mientras que las que manifiestan una menor dependencia son las
personas con discapacidades auditivas puesto que a un 50% de los encuestados les
«costaria poco o nada desprenderse del mismo».

En lo referente a los servicios de telefonia, el servicio de contestador automatico resul-
ta con diferencia el més contratado, con un 84%, un nivel cercano al de penetracion
del propio sistema telefénico. En cambio, estas personas utilizan poco los otros servi-
cios que la telefonia convencional proporciona (desvio de llamada, llamada a tres y de
emergencia). Sorprende la poca aceptacion de la llamada de emergencia por parte de
colectivos que tienen planteadas dificultades al quedarse solos en su domicilio; bien es
cierto que es un servicio poco publicitado por la propia empresa que lo suministra.



Desde el punto de vista del grado de satisfaccion con el servicio que proporciona
el teléfono convencional se aprecia que éste es elevado y que el 83,5% afirma es-
tar «mucho o bastante satisfecho» frente a un 16,4% que afirman estar «poco o
nada satisfechos».

Un 56% de los encuestados tiene teléfono movil, proporcion ligeramente inferior a
la correspondiente al conjunto de hogares espafioles que es del 60%?.

PENETRACION DEL TELEFONO MOVIL SEGUN LOS TIPOS DE COLECTIVOS

ANALIZADOS

Parametros Total Teléfono movil Porcentaje
Disc. fisica 57 36 63,2
Disc. audicion 54 32 59,3
Disc. psiquica 111 42 37,8
Disc. vision 85 46 54,1
Disc. voz 29 6 20,7
P. mayores 50 13 26,0
TOTAL CORREGIDO* 386 175 56,2

* Resultados corregidos por los pesos calculados para cada colectivo en la poblacion (INE, 1999).

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacién por las Personas con Discapacidad y Mayo-
res (Proyecto ACCEPLAN).

Por colectivos, se aprecia que las personas con discapacidad fisica son los que ma-
nifiestan un mayor grado de disponibilidad de teléfono movil (superior a la media
nacional), seguidos por las personas pertenecientes al colectivo con problemas de
audicion. Este aparato es concebido por los usuarios fundamentalmente como un
elemento de seguridad, pues un 80% lo adquieren para «estar localizables» y un
50% como «posibilidad de salir de apuros».

De entre las diferentes formas de comunicacion que proporciona, «hablar» con un
75%, es la més elevada, seguida de la funcién de «mensajeria (SMS)» con el 31%.
Dentro de los propios colectivos, el servicio SMS es utilizado por un 63,6% de las
personas con problemas de audicién, que han sabido encontrar utilidad a esta al-
ternativa para solucionar sus problemas de comunicacion oral.

2 |nforme Fundes, julio 2000.



En la valoracién que hacen los diferentes colectivos de personas con discapacidad
y mayores a la tenencia e integracion del movil en sus actividades cotidianas, se
observa que hay colectivos, como es el caso de las personas mayores, que aun no
gozando de una gran penetracién del mévil, una vez éste pasa a formar parte de
sus actividades es el colectivo que resulta mas renuente a prescindir del mismo (a
un 70% le costaria mucho prescindir del moévil).

El 52% de los encuestados disponen de ordenador en su domicilio, cifra muy su-
perior al porcentaje de poblacion espafiola que tiene ordenador en su hogar
(37%)%. De estas cifras se podria deducir que la poblacion discapacitada encuen-
tra mayores utilidades al ordenador que el resto de la poblacién, aunque el tama-
fio muestral es escaso para asegurarlo.

Se aprecia (ver tabla 7.11) que los colectivos en los que hay una mayor presencia

del ordenador son, por orden de importancia, los discapacitados fisicos, los disca-
pacitados visuales y los discapacitados auditivos.

DISPOSICION DE ORDENADOR EN EL HOGAR

Parametros Total Teléfono movil Porcentaje
Disc. fisica 55 31 56,4
Disc. audicion 47 25 53,2
Disc. psiquica 87 33 37,9
Disc. visiéon 67 37 55,2
Disc. voz 26 4 15,4
P. mayores 30 2 6,7
TOTAL CORREGIDO* 312 132 51,8

No se ha tenido en cuenta la condicién de que los individuos deban ser mayores de 14 afios.
* Resultados corregidos por los pesos calculados para cada colectivo en la poblacion (INE, 1999).

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con Discapacidad y Mayores
(Proyecto ACCEPLAN).

Una consecuencia de estos elevados porcentajes de penetracién del ordenador en-
tre los diferentes colectivos de personas con discapacidad, es su consideracion de
ayuda técnica necesaria y eficaz y, por lo tanto, potencialmente financiable, bien
directa o indirectamente.

2 Estudio General de Medios. Acumulado enero-noviembre 2000.



Esta alta presencia del ordenador entre los diferentes colectivos tendré consecuencias
en su conexion a Internet, pues permitira una proporcion muy alta de usuarios de In-
ternet entre las personas discapacitadas, tal y como se analiza en el siguiente apartado.

De acuerdo con la encuesta, un 34% de los discapacitados interrogados se conec-
tan a Internet, siendo el colectivo de los discapacitados auditivos los que hacen
mas uso de la misma.

Si tenemos en cuenta que el grado de penetracién media en el conjunto del pais es
del 15%%, las personas discapacitadas disponen de Internet en un grado muy su-
perior a la media establecida para todo el Estado (casi 20 puntos por encima). Por
colectivos, todos, a excepcidn de las personas con discapacidades de la voz, dis-
ponen de Internet por encima de la media nacional.

USUARIOS QUE TIENEN INTERNET POR TIPOS DE COLECTIVOS

Parametros Total Tienen Internet Porcentaje
Disc. fisica 56 22 39,3
Disc. audicién 52 24 46,2
Disc. psiquica 108 19 17,6
Disc. vision 85 22 25,9
Disc. voz 29 4 13,8
P. mayores 39 0 0,0
TOTAL CORREGIDO* 369 91 34,2

No se ha tenido en cuenta la condicién de que los individuos deban ser mayores de 14 afios.
* Resultados corregidos por los pesos calculados para cada colectivo en la poblacién (INE, 1999).

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con Discapacidad y Mayores
(Proyecto ACCEPLAN).

El colectivo de personas con discapacidad de audicién manifiesta disponer de In-
ternet en un 46% de los casos cifra muy superior a la media del 15% aportada por
el Estudio General de Medios.

Parece desprenderse que estos colectivos perciben la red inicialmente como una
ayuda técnica valida, sin embargo, al ser interrogados sobre lo que les costaria

2 Estudio General de Medios. Acumulado enero-noviembre 2.000.



prescindir de la misma, la proporcion de personas que manifiestan que «poco /
nada» resulta elevado al llegar a alcanzar la cifra del 63,5%.

RESPUESTA A LA PREGUNTA «;CUANTO LE COSTARIA

PRESCINDIR DE INTERNET?» SEGUN COLECTIVOS

A

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicaciones por las Personas con Discapacidad y Ma-
yores (Proyecto ACCEPLAN).

Asi, las personas con discapacidad de audicion que eran las que manifestaban dispo-
ner de Internet en una mayor proporcion, manifiestan en méas de la mitad de los casos
que les costaria “poco/nada prescindir de Internet», lo cual podria estar relacionado
con el coste que les suponen las barreras de acceso con las cuales se encuentran.

El conocimiento de cuéles son los canales que los diferentes colectivos utilizan
para informarse sobre las nuevas tecnologias y los diferentes servicios de teleco-
municacion se considera un dato importante, por lo que se ha incluido un aparta-
do en la encuesta sobre el tema.

Se observa que las asociaciones tienen un papel muy importante en la difusion de
informacion sobre las nuevas tecnologias y aparatos que puedan ser Utiles para los
discapacitados, aunque la muestra puede estar sesgada en este sentido al estar
constituida en un grado elevado por poblacién asociada.

Los estamentos mas directamente relacionados con los propios colectivos, como
las asociaciones, la familia, asistentes sociales, médicos, son los que asumen la la-



MEDIO A TRAVES DEL CUAL OBTIENE INFORMACION SOBRE

NUEVAS TECNOLOGIAS Y MECANISMOS DE AYUDA

NANANANANAN

Multirrespuesta: por eso los resultados suman mayor que 100.

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicaciones por las Personas con Discapacidad y Mayo-
res (Proyecto ACCEPLAN).

bor de informar: mas del 83% de los encuestados lo hicieron a través de estos es-
tamentos.

Es importante anotar que tan sélo un 32% de las personas con discapacidad en-
cuestadas se sienten bien informados y que mas del 67% de estas personas estiman
no hallar el grado minimo de informacidén necesario para un conocimiento ade-
cuado de estos recursos.

Con el fin de conocer cual es el grado de financiacion que reciben los usuarios en
la compra de aparatos o tecnologias de comunicacion y con el convencimiento
gue ésta es muy importante en la utilizacion de éstas, en la encuesta se incluy6 una
pregunta sobre el tema.

Se puede apreciar que los niveles de financiacion son muy bajos, un 18,6% de
media para todos los colectivos, excepto para las personas con discapacidad de
audicién, que manifiestan recibirla en un 57%. En el extremo contrario estan
los mayores y personas con discapacidad de voz que revelan una financiacién
nula.



RESPUESTA POR COLECTIVOS A LA PREGUNTA «;HA RECIBIDO ALGUNA

AYUDA ECONOMICA EN LA COMPRA DE APARATOS O TECNOLOGIAS
QUE PRECISA?»

Parametros Total encuesta % sobre 321 SI % NO %
Disc. fisica 51 15,9 9,8 90,2
Disc. audicion 51 15,9 56,9 43,1
Disc. psiquica 93 29,0 2,2 97,8
Disc. vision 78 24,3 14,1 85,9
Disc. voz 13 4,0 0,0 100,0
P. mayores 35 10,9 0,0 100,0
TOTAL CORREGIDO* 321 100,0 18,6 81,3

Sin respuesta 65 = 18,8% de 386.
* Resultados corregidos por los pesos calculados para cada colectivo en la poblacion (INE, 1999).

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con Discapacidad y Mayores
(Proyecto ACCEPLAN).

Las aplicaciones derivadas de la aparicion e implantacion de las nuevas tecnologias
y de las telecomunicaciones proporcionan una serie de nuevas herramientas do-
tadas de gran versatilidad, por lo que ciertos conceptos como los de distancia,
tiempo, fuerza, comunicacion, etc., pueden resultar menos condicionantes y, siem-
pre que incorporen una adecuada accesibilidad, facilitar la integracidén de este sec-
tor de la poblacion. Incluso el propio concepto de discapacidad podria verse mo-
dificado de forma positiva al desdibujarse determinadas barreras mediante la utili-
zacion de nuevos recursos tecnoldgicos. Recursos, como el teléfono mévil, la red
o la videoconferencia, basados todos ellos en las nuevas tecnologias, favorecen una
nueva articulacion del entorno, potenciando la autonomia personal y la calidad de
vida de muchas personas con limitaciones funcionales.

Hasta hace poco tiempo, la demanda de servicios de telecomunicaciones ha esta-
do reducida tradicionalmente a la telefonia fija o convencional. El desarrollo tec-
noldgico y regulatorio, asi como la respuesta estratégica de las empresas, ha gene-
rado una proliferaciéon de ofertas y una progresiva segmentacion de la demanda.
Esta segmentacion y el aprendizaje de los usuarios, expuestos a la creciente com-
plejidad de las ofertas, propiciard una mayor adaptacion de los servicios a las ne-
cesidades de los distintos colectivos de usuarios con discapacidad o mayores y de
acuerdo a la valoracién que hagan de las facilidades que les aportan los productos
y servicios ofertados.

Los datos confirman que las personas con discapacidad no son ajenas a las nuevas
tecnologias. Utilizan éstas en un grado similar al del resto de la poblacién, dando-



se el caso de colectivos que manifiestan grados de penetracion de las mismas ne-
tamente superiores a los de la media de la poblacion general, lo que justifica:

= Una progresiva implantacion del disefio universal o disefio para todos
como forma de produccién éptima en un sector donde las economias de
escala resultan fundamentales.

= La posible consideracion de estas tecnologias, productos y servicios como
ayudas técnicas, por lo que podrian pasar a engrosar la categoria de produc-
tos potencialmente financiables. Lo adecuado de esta posibilidad vendria tam-
bién justificado por los resultados de las encuestas realizadas, donde se ob-
serva que la utilizacién de esos recursos tecnoldgicos esta muy vinculada en
ciertos casos con las necesidades de calidad de vida de estas personas.

= Una participacién mas activa en el proceso de creacion e implantacion de
nuevas tecnologias, procurando anticipar y solucionar los problemas de acce-
sibilidad que puedan generar.

A lo largo del estudio se puede apreciar que las telecomunicaciones han pasado de
ser un medio de comunicacién por la voz y de divertimento a convertirse para las
personas con discapacidad y mayores en unas herramientas eficaces. La vertigino-
sa evolucion y la capacidad de implementar nuevas aplicaciones, son aspectos de
estas tecnologias y que pueden ser explotados con vistas a crear aplicaciones ac-
cesibles para usuarios con discapacidad.

Se puede concluir que en la nueva sociedad de la informacion y desde la pers-
pectiva de las personas con discapacidad y mayores, se pueden vislumbrar avan-
ces espectaculares. Las telecomunicaciones imponen plazos temporales muy bre-
ves y dindmicas de mercado innovadoras de las que sélo un apoyo decidido por
parte de las diferentes administraciones, particularmente la administraciéon cen-
tral, evitara que colectivos como las personas con discapacidad o mayores que-
den marginadas.

SURPIMIR BARRERAS A LA INFORMACION Y COMUNIC ACION

Las llamadas «barreras a la informacion y comunicacién» impiden o dificul-
tan en mayor o menor grado el acceso de personas con discapacidad, espe-
cialmente aquellas con discapacidades sensoriales y mentales, a maltiples
entornos y servicios. Muchas de estas discapacidades se producen como con-
secuencia del envejecimiento, de modo que su incidencia es creciente. Para
luchar contra este tipo de barreras se ha de generalizar la adopcién de los cri-
terios de Disefio para Todos en los productos y servicios y, particularmente, la
adopcion de medidas como las siguientes en los distintos entornos:



< Disefo l6gico y simple de espacios que facilite su comprensién y memori-
zacion. Evitar la instalacién de obstaculos en la zonas de circulacién y la
profusion de pasillos y encrucijadas.

= Facilitar la orientacion y evitacion de obstaculos a través del uso del color
y la luz, los pavimentos diferenciados y los sistemas de informacion o en-
caminamiento tactil.

= Disponer sistemas de evacuacion con alarmas visual y sonora.

= Favorecer la iluminacion y sefializacion adecuada por diversos medios y
soportes, tamafio, contraste y brillo adecuados para personas con deficien-
cias visuales.

e Procurar la emisién simultdnea por medios sonoros y visuales de toda in-
formacion, la implantacion de sistemas de amplificaciébn magnéticos o de
compatibilidad con las ayudas técnicas y el aislamiento acustico de los es-
pacios.

= Considerar las necesidades especificas de las personas con discapacidades
sensoriales y mentales entre las medidas generales de accesibilidad a im-
plantar en los edificios, los espacios urbanos, el transporte o los interfaces
de usuario en las maquinas de servicio publico.

= Formar al personal que realice tareas de atencion al publico para potenciar
sus habilidades de comunicacion con discapacitados sensoriales, mentales
y personas mayores. Incorporar interpretes de lengua de signos, lengua na-
tural de las personas sordas, en todos los &mbitos donde resulte necesaria
para la comunicacion con estas personas y favorecer su aprendizaje entre
los empleados publicos y privados.

= Tener en cuenta las necesidades de estas personas en el desarrollo de nue-
vos productos y tecnologias; particularmente entre aquellos cuyo uso pu-
diera requerir habilidades o procesos interactivos con cierto grado de com-
plejidad. Favorecer que la interaccién con la maquina o producto se reali-
ce por mas de un medio.

« Permitir tiempos de reaccion y comunicacion mas dilatados, ofreciendo
asistencia personalizada en los procesos que impliquen seguimiento de
protocolos o secuencias.

= Consultar a los usuarios con discapacidad sobre sus necesidades y posibles
soluciones alternativas a aplicar.
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Parece innecesario decir que las actividades culturales y el turismo constituyen dos
de los mayores intereses de la mayoria de la poblacién a la hora de emplear su
tiempo de ocio. Quiza no lo sea tanto decir que las personas con discapacidades
comparten los mismos anhelos que los demas en cuanto al disfrute de su tiempo li-
bre. Las demandas de ocio de las personas con discapacidad son las correspon-
dientes a su edad y condicién social, pero se ven frecuentemente truncadas por las
dificultades impuestas por el entorno. De acuerdo con las encuestas realizadas en-
tre las personas con discapacidad, las actividades que mas desearian emprender en
el hipotético caso de que se eliminasen todas las barreras en los espacios publicos
y el transporte son, por este orden:

« Viajar.
< Ir al cine y teatro.
= Caminar, pasear.

Demandas que parecen razonables si reflexionamos sobre los deseos que cualquier
persona tendria si por cualquier causa se viera impedida para desplazarse. Las activi-
dades englobadas bajo las categorias de ocio y turismo son fundamentales para la ca-
lidad de vida de cualquier persona, ademas de un gran potencial econébmico de
nuestro pais. Se trata de actividades en las que la interrelacion entre los servicios y las
instalaciones o entornos resulta esencial: en la actividad turistica confluyen la accesi-
bilidad a los edificios (residenciales, culturales, de diversidn), al transporte urbano y
—especialmente— interurbano, al espacio publico de la ciudad, o a equipamientos
al aire libre como parques o playas. En definitiva, en el turismo como actividad se sin-
tetizan y se convierten en imprescindibles las condiciones de accesibilidad de todos
los entornos, adquiriendo pleno sentido la idea de cadena de accesibilidad.

Como consecuencia de todo ello consideramos necesario realizar un analisis parti-
cularizado de este sector, para lo cual analizaremos la accesibilidad de algunos ser-
vicios especificos destinados a estas actividades, concretamente los hoteles, y otros
destinados al ocio como son las salas de cine y teatro. Hay muchos més elementos
dignos de evaluacion y analisis, pero la falta de trabajos rigurosos y la imposibilidad
de realizar un trabajo de campo propio, como los realizados en otros ambitos, limi-
tan nuestras posibilidades de analisis.

La primera parte del capitulo se dedica al turismo, y en ella analizamos la accesi-
bilidad de los hoteles de lujo (cuatro y cinco estrellas y paradores), ademas de las



respuestas a las encuestas realizadas correspondientes al capitulo 11 del Diagndstico
y al capitulo correspondiente de Edificacion en este trabajo. Estas preguntan sobre
costumbres, condicionantes y demandas de viaje para las personas mayores o con
discapacidad.

La segunda y breve parte de este capitulo analiza la oferta de cines y teatros en tres
ciudades espafiolas; informacién que procede de evaluaciones realizadas por otras
instituciones en Madrid, Barcelona y Bilbao y que se ha tomado como muestra de
una situacion que, siendo mucho mas diversa, dificilmente serd mucho mejor que
la recogida en esas ciudades.

La persona con discapacidad u otros colectivos demandantes de buenas condicio-
nes de accesibilidad, han tenido tradicionalmente reducidas posibilidades de ocio
y viaje, tanto por motivos econdmicos como de barreras en el transporte o por no
haber sido consideradas como colectivos particularmente interesantes para los pro-
fesionales del sector. Ademas, la inexistencia de grandes iniciativas de turismo so-
cial, como las desarrolladas por el IMSERSO desde 1985 dirigidas a la tercera edad,
han limitado la presencia de las personas con discapacidad en los destinos turisti-
cos. Para que el turismo sea una realidad no limitada a los aventureros o a aquellas
personas con discapacidad méas dinamicas o mejor asistidas es preciso realizar es-
fuerzos en multiples frentes y coordinar los diversos eslabones de la cadena de des-
plazamiento.

Resulta evidente que ante la evolucion demografica en Europa los profesionales del
turismo no pueden ignorar a estos colectivos. En los ultimos afios se observa una
evolucion de la situacion al estar empezando a verlos también como viajeros indi-
viduales que pueden realizar su viaje con autonomia y desean un trato en igualdad
de condiciones que el resto de clientes.

La idea de «turismo para todos» surgida a finales de los afios ochenta, es la expre-
sion de la necesidad de incorporar a colectivos con problemas de acceso a las in-
fraestructuras y servicios asociados a la actividad de viaje. Es también una expre-
sion de demanda de calidad y trato personalizado que haga viable para personas
de toda condicion fisica, psiquica o sensorial disfrutar de esta actividad, pero
también la haga mas facil y placentera al resto de usuarios. Cualquier turista car-
gado con maletas, frecuentemente cansado, desorientado o desconocedor del en-
torno o el idioma se vera beneficiado por las mejoras de accesibilidad fisica, se-
falizaciébn o comunicacion que se hagan para mejorar la accesibilidad de las
personas con discapacidades. La idea de turismo para todos entronca, por tanto,



con los mismos principios que el Disefio para Todos y, aun surgiendo como una
expresion méas del deseo de autonomia e integracion de colectivos con discapa-
cidades, conduce a un objetivo generalizable de calidad de uso para toda la po-
blacion.

Los ambitos de actuaciéon para conseguir un turismo para todos abarcan toda la ca-
dena que implica el viaje, desde las infraestructuras de transporte interurbano y los
vehiculos de transporte a la edificacion residencial pasando por los servicios ofer-
tados y los entornos urbanos y naturales de destino.

La potencial actividad viajera y de ocio de las personas con discapacidad no re-
quiere de la abolicion de todas las barreras para hacerse efectiva. Es también una
realidad actual, como veremos, y una actividad que, mediante la eliminacién de
barreras en algunos eslabones finales, como el residencial, podria tener un notable
incremento.

Segun el documento «Accesibilidad a Turistas con Discapacidades»!, la demanda
potencial de viajes de los europeos con discapacidades se puede estimar en:

< 8 millones que viajarian al extranjero.
< 15 millones los que viajarian dentro del pais.
= 22 millones de excursiones locales de un dia.

Con una media de 0,5 acompafantes (puesto que no todos lo llevan) supondria se-
gun esa fuente un potencial de 35 millones de viajeros que pernoctan y 630 millo-
nes de noches de hotel cada afo. Si bien, como sefiala el mismo documento:

No todas estas personas disponen de medios econdémicos para hacer turismo,
y, en algunos casos, sus discapacidades les impiden viajar. Una proporcion
bastante alta de personas minusvalidas carecen de un empleo remunerado,
aunque algunos integrantes de su circulo familiar méas proximo si desarrollan
actividades econémicas.

Por otra parte, en Espafia, el IMSERSO? realiz6 un trabajo especifico sobre deman-
das de la tercera edad, segun el cual la segunda actividad que le gustaria realizar a
las personas mayores, después de pasear, es hacer viajes y turismo, un deseo que
comparten el 60% de las mujeres y el 46% de los hombres.

! Comision Europea. DG XlIll Unidad «Turismo». «Accesibilidad a Turistas con Discapacidades». Manual para la
Industria del Turismo.
2 IMSERSO (1995), Las personas mayores en Espafia, Madrid.



Finalmente los resultados de nuestras encuestas nos dan algunas ideas sobre los
viajes que realizan y la disposicion a viajar méas por parte de las personas con dis-
capacidad y mayores.

Ante la pregunta de si realiza viajes de ocio o turismo, un 87% de la muestra res-
pondid afirmativamente, no habiéndose detectado diferencias significativas en fun-
cién de la discapacidad.

Los destinos mas frecuentes de los encuestados son la playa en un 62%, otras ciudades
en un 50% y el pueblo en un 37%; el menos frecuente es la montafa, con un 20%?3.

En cuanto a los alojamientos, la casa familiar o propia es el alojamiento mas fre-
cuente en las vacaciones, pues una u otra son utilizadas por el 72% de la muestra.
El hotel es utilizado por un 45% de los encuestados, y los camping y las casas ru-
rales son los alojamientos menos utilizados, con un 12 y 6%, respectivamente®.
Todo ello indica que los encuestados no utilizan con mucha frecuencia estableci-
mientos publicos residenciales.

Para saber como estarian afectando a estas personas las condiciones de accesibilidad,
se les preguntd si la supresion de barreras cambiaria el destino de sus viajes. El 50%
respondi6 afirmativamente, aunque no concretaron mucho el tipo de viajes que realiza-
rian en tal caso: viajes «al extranjero» y viajes «de ocio» fueron las respuestas més fre-
cuentes. En cuanto a los que no se declaran afectados por las barreras a la hora de via-
jar, de modo que no reconocen que sus destinos fueran a cambiar por la supresion de
barreras, la mayoria respondié que “el destino no depende de las barreras existentes».

Aunque este mercado potencial no pase desapercibido a los profesionales del sec-
tor, serd preciso vencer resistencias y solventar los problemas y el desconocimien-
to sobre la forma de resolver las barreras, evitando reproducir modelos pasados de
crecimiento turistico que han ignorado a estos colectivos.

La mitad de las personas encuestadas afirman que cambiarian el destino de sus via-
jes si se suprimieran las barreras en los desplazamientos. Logicamente, esa supre-
sién deberia extenderse también a los establecimientos residenciales, para poder
realizar ese deseo de viajar libremente que se manifiesta muy a menudo en el co-
lectivo. Pero ;cudles son las condiciones objetivas que tienen estos establecimien-
tos y qué tipo de limitaciones imponen a las personas con discapacidad?

® La pregunta es multirrespuesta, por lo tanto, los porcentajes no suman 100.
4 ldem.



Sélo podemos ofrecer respuestas relativas a los hoteles de cuatro y cinco estrellas y
paradores nacionales de turismo a partir de las evaluaciones realizadas por la aso-
ciacion ALPE Turismo para Todos sobre una muestra que cubre en torno al 45% de
esos establecimientos. Con tal fin hemos reelaborado la metodologia y realizado la
explotacion estadistica y contamos, ademas, con las opiniones de las personas con
discapacidad encuestadas para este trabajo.

La Comision de Comunidades Europeas DG V dentro del programa Horizon 1995-99
ha establecido criterios de evaluacion de las condiciones de accesibilidad de instala-
ciones residenciales®. Estos niveles, aunque no de forma estricta, son el punto de par-
tida de la metodologia de analisis de ALPE Turismo para Todos, que hemos debido
adaptar para poder explotar estadisticamente, obteniendo las siguientes categorias:

ESTANDARES DE ACCESIBILIDAD GLOBAL EN ESTE ESTUDIO

= Estandar A: Es el mas exigente, pues es el que permite el uso autbnomo por
personas que se desplazan en silla de ruedas y, ademas, requiere ciertas
prestaciones especificas para discapacidades sensoriales.

= Estandar B : Es similar al A, pero no requiere ayudas sensoriales.

= Estandar C: Permite el uso por personas en silla de ruedas, pero no de for-
ma auténoma, pues requiere ciertas ayudas.

= Estandar D : Permite su uso por personas discapacitadas fisicas ambulantes,
es decir, por personas que utilizan muletas o bastones.

Cada uno de los estandares establecidos determinan, por tanto, quiénes pueden uti-
lizar el hotel, pues se cumplen unos criterios basicos, mas exigentes cuanto mayo-
res las necesidades de los usuarios considerados. Los criterios o requisitos basicos
gue se evallan para cada caso son:

= Entrada principal o alternativa.
= Hall.

= Ascensor.

< Habitacion.

Si se cumplen todos ellos para un estandar determinado (A, B, C o D), el hotel se
considera apto para su uso por las personas correspondientes a ese estandar. En caso
contrario, serd no apto o inaccesible para ese grupo de usuarios. Logicamente, todos
los hoteles considerados aptos en un estandar lo seran también en sus inferiores.

®* ACCESIBILIDAD TOTAL (Fisica + Sensorial), ACCESIBILIDAD TOTAL EN TODAS LAS AREAS (Sillas de ruedas
con autonomia), ACCESIBILIDAD EN AREAS BASICAS (incluyendo sillas de ruedas), ACCESIBILIDAD PARA PER-
SONAS CON DISCAPACIDAD AMBULANTE



A partir de las fichas de evaluacion de cada hotel hemos agrupado la informa-
cion de los distintos espacios evaluados y clasificado los hoteles en aptos o no
aptos segun los anteriores estandares. Los resultados se muestran en el siguiente
gréfico.

PORCENTAIJE DE HOTELES QUE CUMPLEN CADA ESTANDAR
DE ACCESIBILIDAD
O 0O @ o

Los anteriores resultados demuestran que, cuando se aplican en sentido estricto y se
miden efectivamente las condiciones de accesibilidad de los hoteles, los resultados
son més pesimistas de los que se deducen de las guias al uso. S6lo un 0,7%, es de-
cir, tres hoteles de los 431 evaluados cumplen con los estdndares Gptimos: permite
su acceso Yy utilizacion autébnoma por personas en silla de ruedas y, ademas, tienen
mejoras para facilitar la estancia de las personas con discapacidades sensoriales. Se-
gun se relaja el nivel de exigencia l6gicamente aumenta el nimero de hoteles que
cumplen con los minimos, tal como se muestra en el gréfico.

Hay que resaltar que casi un 45% de los hoteles no cumplen ninguno de los es-
tandares establecidos, es decir no son accesibles en buenas condiciones ni siquie-
ra para personas ambulantes que utilicen muletas.

Pero ademas hay que considerar que €sos requisitos constituyen un umbral basico
para hacer posible su utilizacion en cada caso; un umbral que no implica un trata-
miento suficiente ni integrador de la persona con discapacidad en relacién con el
resto de usuarios del hotel. Por ello, aun a costa de hacer un poco mas complejo
el analisis, se ha querido distinguir entre la simple posibilidad de pernoctar en el
hotel y la posibilidad de un uso completo de sus servicios, es decir la calidad de
utilizacion integral del establecimiento y sus servicios. Esta viene expresada en una



segunda clasificacion realizada en funcion del grado de accesibilidad que presen-
tan: ALTO, MEDIO o BAJO.

El siguiente cuadro resume las instalaciones o servicios que se incluyen en cada caso.

NIVELES o CALIDAD de ACCESIBILIDAD para cada ESTANDAR

BAJO si s6lo se cumplen los requisitos basicos del estdndar correspondiente, es
decir los ya citados y utilizados para la clasificacion —mas simple— anterior:

— Entrada principal o alternativa.
— Hall.

— Ascensor.

— Habitacion.

MEDIO si, ademas de los requisitos basicos anteriores, también cumplen el
estandar los siguientes servicios e instalaciones:

— El parking.
— Las salas de descanso.
— El restaurante oly la cafeteria.

ALTO si, ademas de los requisitos basicos, también cumplen el estandar los
siguientes servicios e instalaciones:

— El parking.

— Las salas de descanso.
— El restaurante.

— La cafeteria.

— El aseo publico.

— Las salas de reuniones.

Aunque disponemos de datos sobre otras caracteristicas o servicios, éstos se
consideran como complementarios dada la falta de homogeneidad entre los
hoteles analizados. Son los siguientes:

— Entorno urbanistico.
— Piscina.

— Otras zonas.

— Otros servicios.

Hemos de insistir en que el hecho de la consideracién de un elemento o servicio
del hotel como bésico o no dependera de su capacidad para excluir del uso prin-
cipal del hotel a los clientes con discapacidad. La anterior clasificacion jerarquiza
las instalaciones y servicios de acuerdo a su importancia. En consecuencia, se de-
nominan basicos a los elementos imprescindibles para pernoctar en el hotel, ex-



cluyendo a los que permiten el uso de otros servicios distintos a los estrictamente
vinculados con el acceso al hall, a la habitacidén y a su aseo correspondiente.

Ahora bien, no es lo mismo pasar una noche en un hotel que pasar unas vacaciones
en un hotel. En el primer caso, los requisitos basicos presuponen la posibilidad de
uso, en el segundo no garantizarian unas condiciones suficientes. De modo que, en
cualquier caso, las personas con discapacidad deberian estudiar lo que cada hotel les
ofrece en cuanto a requisitos no basicos y complementarios, pero descartando de par-
tida aquellos que no estuvieran en la categoria requerida para su tipo de discapacidad.

De los tres hoteles que cumplen el estandar maximo, hay dos que tienen un grado
de accesibilidad alto y uno medio. De los 33 hoteles que son aptos para personas
en silla de ruedas®, algo menos de la mitad tienen un nivel o grado de accesibili-
dad medio mientras el resto se reparte entre alto y bajo. Del mismo modo, en los
otros dos estandares el nivel medio es el mas numeroso y el reparto entre los nive-
les extremos es similar.

Como complemento y explicacion de los resultados globales obtenidos, es impor-
tante analizar separadamente los espacios y servicios de que disponen los hoteles,
lo que nos permitird conocer dénde se concentran las barreras. El analisis se reali-
za para cada uno de los estandares fijados y separando los hoteles de acuerdo a su
categoria, es decir: de cuatro estrellas, cinco estrellas o paradores nacionales.

ENTRADA PRINCIPAL: Las entradas son accesibles en silla de ruedas de forma au-
tonoma en un buen porcentaje de los hoteles. Los hoteles de cuatro estrellas y los
paradores nacionales presentan mejores condiciones que los de gran lujo, donde es
mas frecuente que las personas en silla de ruedas necesiten asistencia para acceder
a la recepcién. Si, de acuerdo con los criterios de disefio universal, s6lo considera-
semos realmente accesible la entrada cuando ésta se produce por la puerta princi-
pal, el nimero de hoteles inaccesibles casi se triplicaria, y disminuiria en un tercio
las posibilidades de acceso autonomo en silla de ruedas: del 45% accesible en ese
estandar al 30%. Las disminuciones mayores se producirian en hoteles de cuatro y
cinco estrellas, lo que denota que en los paradores nacionales que tienen entrada
accesible para silla de ruedas, ésta lo es por la puerta principal en una mayor pro-
porcion que en los hoteles.

RECEPCION. La mayoria de los espacios de recepcion y acogida en los hoteles per-
miten su utilizacion auténoma desde silla de ruedas, siendo superiores los resulta-

® Recuérdese que cada clasificacién engloba a las anteriores (un hotel apto para sillas de ruedas lo es también
para muletas), por lo que aqui estarian también incluidos los tres primeros hoteles



dos en los paradores nacionales y hoteles de cuatro estrellas que en los de cinco
estrellas. En conjunto, los paradores nacionales resultan tener mejor resuelto este
espacio, puesto que ademas de lo ya sefialado sélo un 7% se puede considerar
inaccesible en todos los casos.

ASCENSORES: Los ascensores presentan mayores diferencias. Aqui los paradores
nacionales resultan peor equipados, puesto que tienen un 33% no accesible, fren-
te a menos de un 6% en los otros hoteles. No hay muchos ascensores preparados
para las discapacidades sensoriales, pero mas de la mitad de los de cuatro y cinco
estrellas son accesibles de forma autbnoma desde silla de ruedas.

HABITACIONES: Las habitaciones plantean mayores problemas que los anteriores ele-
mentos. Es realmente bajo el nUmero de hoteles que presentan habitaciones con unas
condiciones de accesibilidad razonables. La situacion en este caso es mejor en los ho-
teles de mayor lujo, aunque por un escaso margen respecto a los de cuatro estrellas.
Los paradores nacionales en cambio tienen peor resuelto este espacio y en un 37% de
los casos no se satisfacen las necesidades ni de los discapacitados ambulantes.

APARCAMIENTO: Respecto al parking la situacién es relativamente similar entre
hoteles de distintas categorias: polarizada entre los que tienen aparcamientos per-
fectamente accesibles y los que no lo tienen en absoluto. Una vez mas resultan me-
jores las condiciones disponibles en los hoteles de cuatro estrellas.

RESTAURANTE Y CAFETERIA: Los servicios de restaurante y cafeteria son accesi-
bles en su mayoria, especialmente en hoteles de cuatro y cinco estrellas, pero sub-
siste un namero importante de hoteles que no han acondicionado sus instalaciones
para poder ofrecer estos servicios a personas con silla de ruedas. Los paradores na-
cionales destacan negativamente en este caso.

ASEOS PUBLICOS: La situacion es aqui muy negativa. El porcentaje de aseos que
no cumple con las necesidades de ninguno de los colectivos estudiados es de mas
del 50%; algo mejor en los hoteles de gran lujo que en los de lujo, y con los para-
dores nacionales destacando negativamente también en este caso. Las adaptaciones
para personas en silla de ruedas son casi inexistentes.

SALAS DE REUNIONES: El acceso a las salas de reuniones presenta una situacion
relativamente similar a la de otros espacios comunes de encuentro del hotel, con
mas de la mitad de los casos en que se han resuelto los posibles problemas, pero
un cuarto o mas de casos en que la inaccesibilidad es total’. Los paradores nacio-

7 Estas cifras deben ser tomadas, no obstante, con cautela ya que hay problemas derivados de la metodologia ori-
ginal utilizada por ALPE. Los resultados en los hoteles de cuatro estrellas pueden aparecer sesgados ya que se ha
comprobado en la Guia de los Hoteles Espafioles de 1999 que la proporcion de hoteles de cuatro estrellas sin sala
de reuniones es considerable. No ocurre asi con los de cinco estrellas y paradores, donde la gran mayoria dispo-
ne de estas instalaciones



nales resultan también menos preparados para acoger reuniones o actividades en
las que puedan participar personas con problemas de movilidad.

PISCINA: La piscina resultaria ser el espacio menos accesible de todos los analizados
a tenor de la anterior tabla, y es muy probable que asi sea, pero muchos de los ho-
teles carecen de esta instalacion, por lo que aparecerian como inaccesibles de acuer-
do con las caracteristicas ya citadas de la metodologia. En consecuencia, solo pode-
mos comparar con seguridad la distribucion entre estandares A a D, que muestra una
clara tendencia a situar la mayoria de casos en la parte baja, la menos exigente.

ENTORNO URBANISTICO: Muchos hoteles urbanos carecen de entorno urbanisti-
co propio, pero la tabla permite comprobar que entre los que cumplen alguno
de los estandares hay un namero similar del B y el D, es decir, adaptados a silla de
ruedas en el primer caso y apto para ambulantes con muletas en el segundo. La si-
tuacion en los hoteles es mejor que en los paradores nacionales.

MEJORAS VISUALES: Un 27% de los hoteles tienen facilidades o ayudas para per-
sonas con discapacidades visuales. Por categorias no hay diferencias apreciables.

MEJORAS AUDITIVAS: Las instalaciones para mejorar la comunicacion y accesibi-
lidad de personas sordas o0 hipoacuUsicas estan presentes en pocos hoteles, siendo
los de cuatro estrellas los que mas las han incorporado.

Los hoteles de alto nivel en Espafia tienen la accesibilidad como una asignatura
pendiente en su adaptacién a las nuevas demandas de calidad. Con independencia
de que se hayan hecho esfuerzos importantes en casos concretos y en cadenas con-
cretas, lo cierto es que se esta todavia lejos de un cumplimiento aceptable de las
condiciones de accesibilidad. Las personas con discapacidades de cualquier tipo
deben tener una posibilidad de estancia —ya sea corta o prolongada— en las mis-
mas condiciones y con los mismos servicios que cualquier otra; algo que no ocu-
rre actualmente ni al analizar de forma conjunta los hoteles ni en los servicios e
instalaciones mas basicos tomados aisladamente. La situacion de los bafios publi-
cos en los hoteles es un buen ejemplo de ello.

A continuacién esquematizamos las principales conclusiones obtenidas a partir de
la muestra de hoteles analizada:

= Lo primero a destacar es la inexistencia de diferencias notables en las con-
diciones de accesibilidad de sus instalaciones y servicios entre los hoteles
de cuatro y cinco estrellas. No parece que la accesibilidad se conciba
como un elemento de lujo de modo que su presencia aumente de forma li-
neal con la categoria del hotel.



= Existe cierta ligereza y desconocimiento al utilizar la categoria genérica de
“accesible para personas con movilidad reducida» por parte de las guias
hoteleras, puesto que incluso considerando sélo aspectos muy parciales
de las instalaciones y servicios de los hoteles, el grado de cumplimiento de
unos minimos de accesibilidad es bajo.

= El colectivo mas afectado por las barreras arquitectonicas, el de usuarios de
sillas de ruedas dispone de una oferta muy escasa de hoteles donde pueda
alojarse con una cierta autonomia y confort (8% segln nuestros datos) y
menos aln en los que pueda disfrutar de los servicios complementarios por
los que estd pagando.

= Al analizar la accesibilidad de los elementos basicos o imprescindibles re-
sulta sorprendente la persistencia de problemas en las habitaciones de ho-
teles de lujo como los analizados, pero también en sus salas de recepcion
o hall. En cambio las entradas —bien de forma directa o alternativa— tie-
nen mejor resuelto el acceso.

= Pero hay otros elementos de una gran importancia para dar un servicio dig-
no a las personas con discapacidad y, en este caso, destaca por su ausencia
la adaptacion de los bafios publicos en los hoteles. Esto ocurre en hoteles
gue, recordemos, deben cumplir un elevado nivel de servicio y atencion al
cliente para adquirir la categoria que tienen. Hoteles que, por otra parte,
dan servicios externos en muchos casos, como restaurante o salas de confe-
rencias. Todo ello hace més grave la inexistencia de adaptaciones en un ele-
mento tan fundamental en cualquiera de estos servicios como son los aseos.

= Se debe imponer la adaptacién de los hoteles como objetivo de las refor-
mas que, con cierta periodicidad, todo establecimiento de este tipo debe
hacer. Estas adaptaciones deberian estar entre los objetivos a cubrir cuando
se realice cualquier obra en el hotel, pero también son justificacion sufi-
ciente para emprender reformas radicales de mejora de accesibilidad.

= No se pueden olvidar las necesidades de las personas con discapacidades
sensoriales. Se han identificado pocos servicios especializados dirigidos ha-
cia estos colectivos, existiendo adaptaciones y aparatos faciles de instalar y
de escaso coste para un hotel que pueden mejorar considerablemente la
comunicacién y orientacion de estas personas. Los profesionales deben
considerar ademas la importancia de que su personal de atencién conozca
la lengua de signos como un idioma mas para la comunicacion con sus
clientes.

« Resulta evidente la necesidad de mejorar las guias y que éstas sean real-
mente fiables para las personas con cualquier discapacidad. Para ello es
fundamental la realizacién de guias especializadas y con criterios estanda-
rizados. Hay una gran dispersion de métodos de evaluacion y formas de
presentacion de resultados lo que revierte en falta de confianza y confusién
para el usuario con discapacidad que en multiples ocasiones recurre al
boca a boca o a la repeticion constante en sus destinos ante la falta de con-
fianza en las informaciones.



= La red de paradores nacionales plantea problemas de adaptacion impor-
tantes por la antigliedad y proteccion de muchos de sus edificios. Sus ins-
talaciones tienen mayor proporcién de inaccesibilidad en habitaciones, as-
censores, restaurante o aseos publicos. En este momento se enfrentan a
grandes obras de remodelacion que afectaran a todos los paradores nacio-
nales con unas inversiones previstas de 30.000 millones de pesetas hasta el
afio 2004. Se trata de una oportunidad que no deberia ser desaprovechada
para mejorar la accesibilidad en toda la red, particularmente en aquellos
edificios que por no estar catalogados como patrimonio histérico-artistico
no plantean problemas de modificacion. Si esta red publica ha sido ejem-
plo y factor dinamizador de nuestro turismo, deberia de también liderar el
proceso de adaptacion a pesar de las dificultades afiadidas que, en muchos
casos, se derivan de la antigliedad de las edificaciones.

Es evidente que a pesar de las carencias y dificultades resefiadas existen muchas
personas discapacitadas que viajan y son acogidas en hoteles con condiciones di-
versas de accesibilidad. La buena actitud y preparacion del personal hotelero pue-
de cubrir muchas lagunas de accesibilidad y solventar muchas barreras; pero el ob-
jetivo a marcarse debe ser la maxima autonomia del cliente. Desde este punto de
vista y reconociendo la buena preparacién y disposicion de muchos profesionales
del sector, es preciso concluir que la mayor parte del trabajo de eliminacién de ba-
rreras en los hoteles esta por hacer.

Segun las encuestas a personas con discapacidad y mayores realizadas, el 45% de
ellos utilizan en determinados momentos los hoteles. Dos de cada tres nos han in-
dicado el tipo de hotel que utilizan con mayor frecuencia resultando la siguiente
distribucion:

H 5 estrellas...... 7,4%
H 4 estrellas...... 34,5%
H 3 estrellas...... 45,5%
H 2 estrellas...... 9,0%
H 1 estrella........ 3,6%

Por tanto, casi un 60% de los usuarios van a hoteles de categorias inferiores a las
evaluadas.

La mayoria de elementos consultados se encuentran entre los niveles de «muy impor-
tante» e «imprescindible» (con fondo gris), para todos los tipos de discapacidad, ex-
cepto las mentales, que no tienen requerimientos especiales. Es llamativo que el aseo
publico se considere més importante que el privado, lo que se puede interpretar como
gue lo importante es disponer de bafio adaptado, aunque éste no sea de uso privado.



IMPORTANCIA DE LOS ELEMENTOS DE LOS HOTELES/HOSTALES -
PARA ESTANCIA LARGA

Significado escala: 0 = Nada, 3 = Poco, 6 = Mucho, 10 = Imprescindible
ELEMENTO Media 1 2 F 8 Silla de
poblacién ruedas
Entrada accesible 7,2 5,6 6,1 7,6 9,1 8,6
Habitacidon accesible 7,2 51 6,7 7,6 8,4 8,5
Aseo publico adaptado 7,1 4.7 7,1 7,3 8,4 8,2
Ascensor adaptado 7,1 51 6,1 7,4 9,1 8,7
Entorno urbanistico accesible 6,9 4,0 7,1 7,4 7,3 7,9
Hall accesible 6,8 5,6 5,6 7,1 8,8 8,1
Bafio privado adaptado 6,3 4,2 5,0 7,2 7,3 8,2
Restaurante accesible 6,2 3,4 6,1 6,6 7,9 7,3
Cafeteria accesible 5,9 3,1 6,1 6,2 7,1 6,8
Parking accesible 51 4,3 3,0 6,2 54 6,6
Adaptaciones auditivas 4,2 3,1 7,1 3,6 2,8 3,8
Adaptaciones visuales 4,0 3,1 5,7 3,8 2,7 41
Rango muestral 190/221 8/9 7 100/116 6/8 69/81

1=Deficiencias mentales, 2=Defic. visuales, F=Defic. fisicas sin usuarios silla 8= Otros (Segun INE, 1999)
Nota: Con fondo oscuro los elementos considerados imprescindibles o muy importantes.

Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Edificacion”. Proyecto ACCEPLAN.

La posibilidad de acceso autbnomo a los establecimientos de ocio es otro de los
grandes temas pendientes para muchas personas con discapacidad, a juzgar por los
deseos mostrados en nuestro estudio. De hecho ir al cine o teatro es la actividad
«nueva» que mas afectados citan cuando se les pregunta por las actividades que re-
alizarian si se eliminasen todas las barreras que les limitan. Y su respuesta parece
bastante l6gica si hemos de juzgar por los datos que hemos podido recabar para
este estudio.

Se han incluido varios analisis de cines, teatros y museos en las ciudades de Ma-
drid, Barcelona y Bilbao, a partir de los datos recogidos realizados por entidades
oficiales diversas y con metodologias distintas®. Aunque esta diversidad nos impide
hacer comparaciones sobre el nUmero de locales accesibles en cada caso, pode-

® «Guia Urbana de Bilbao para minusvalidos fisicos-1990». Bienestar social. Diputacion Foral de Bizkaia
«Guia de Accesibilidad de Madrid», Ayuntamiento de Madrid (Area de Servicios Sociales)., 1998.
Fichas del Institut Municipal de Persones amb Disminucid, Ajuntament de Barcelona (2001).



mos disponer de varios puntos de apoyo para interpretar cudl es la situacion real
del acceso de las personas con discapacidad a los lugares de ocio.

La metodologia utilizada en los estudios de Madrid y Bilbao es precisa y realizada a
partir de criterios explicitos, mientras la de Barcelona es mas inconcreta y agregada.
La mayor precisiéon en el estudio de Madrid nos ha permitido disefiar tres niveles de
accesibilidad, minimo, medio y bajo, correspondientes a tres tipologias de movilidad:
con silla de ruedas autbnomo, con silla de ruedas precisando acompafiante y con
muletas o bastones. De todo ello podemos concluir que la situaciéon de los museos
es, en general, mejor que la de los cines y teatros, siendo estas salas muy poco acce-
sibles. La situacion en Barcelona y Bilbao es considerablemente mejor, aunque la me-
todologia es menos exigente.

Lo primero que nos sugieren los resultados obtenidos es la necesidad de unificar
criterios de analisis 0 evaluacién de los edificios de uso publico, no s6lo por la po-
sibilidad de realizar estudios comparativos, que seria deseable, sino por facilitar la
tarea de las personas que pretenden saber qué les espera al llegar a un edificio,
gue se verian muy beneficiadas con una estandarizacién y racionalizacién de los
criterios. Nos encontramos con tres métodos de evaluacion tan diferentes que ha-
cen imposible las comparaciones. En alguno de los trabajos analizados se da el
caso de que las evaluaciones las han hecho los propios responsables de los edifi-
cios o locales, lo que resta mucha fiabilidad a los resultados. No es casualidad que
los resultados globales por ciudad sean mas favorables cuanto menos clara y con-
creta la metodologia. De las guias analizadas sélo en la de Madrid se plantea la
posibilidad de que la persona con discapacidad acuda sola al cine, teatro o mu-
seo, puesto que la categoria «accesible» de la guia de Bilbao no es plenamente au-
tbnoma y la de Barcelona no resulta muy fiable dada la metodologia escasamente
explicita empleada.

En segundo lugar hay que destacar que los resultados parecen poco favorables. Es
posible que una PMR pueda hacer uso de una parte considerable de los cines eva-
luados, pero no parece que lo pueda hacer con muchas garantias. Sélo la informa-
cién ofrecida por la guia de Madrid aporta una informacion completa, resultando
que en este caso ningun cine, teatro o museo la cumple para el estandar de silla de
ruedas, excepto de forma minima (sin poder hacer uso del aseo, por ejemplo) en
algunos casos. Los resultados de Bilbao parecen, en cualquier caso, mas favorables
a partir de la informacidn disponible.

Por tipos, los museos tienen mejores condiciones de accesibilidad que los cines o
teatros. La inaccesibilidad de los aseos resulta, en cualquier caso, la mayor limita-
cion, pues —segun los datos disponibles— se da en el 93% de los museos de Bar-
celona y en el 68% de los de Madrid.



De acuerdo a las respuestas de los usuarios con discapacidad y mayores, los edifi-
cios y establecimientos mas vinculados al ocio y turismo (cines y teatros, hoteles,
bares y restaurantes) estan entre los peor valorados en cuanto a su accesibilidad. Si
hacemos un ranking de las molestias y perjuicios provocados por su inaccesibilidad
estos tres grupos de edificios se encuentran en tres de los cuatro primeros lugares,
acompafiados por los edificios administrativos. Es decir, no sélo son poco accesi-
bles, sino que su inaccesibilidad es mas problematica que la de otros edificios de
gran relevancia (hospitales, centros de asistencia, mercados, edificios educativos,
etc.). Todo ello es altamente significativo de la gran insatisfaccion que los colecti-
vos de personas con discapacidad tienen respecto a sus posibilidades de ocio y tu-
rismo, y cdmo éstas se ven mermadas por la inaccesibilidad generalizada en los es-
tablecimientos correspondientes.

Quiza se pueda razonar que hay otros entornos prioritarios en la actuacion publi-
ca por la accesibilidad, pero desde el punto de vista de la edificacion, los intere-
sados manifiestan con claridad su demanda de acceso a la diversién y al viaje. Para
ello hacen falta ademas unos transportes accesibles, pero esto se ha analizado
aparte.

Podemos destacar, ademéas que la valoracion de conocimiento y actitud hacia las
necesidades de las personas con discapacidad por parte del personal que atiende
en este tipo de establecimientos no es el adecuado. De cero a diez, su conoci-
miento oscila entre 3,8 (bares, restaurantes) o 3,9 (ocio y espectaculos) y 4,3 (hote-
les). Por otra parte, la actitud y disposicion de esos empleados resulta escasamente
valorada, destacando negativamente la del personal de la administracién puablica.

CONOCIMIENTO Y ACTITUD DE LOS EMPLEADOS EN RELACION CON
LAS NECESIDADES DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

Servicio Conocimiento (*) Actitud positi va (**)
Restauracion (bar, restaurante) 3,8 41,9%

Ocio y espectaculos 3,9 38,7%
Comercios 4,0 39,4%
Oficinas administracion 4.1 35,9%
Hoteles, hostales, etc. 4.3 46,7%
Rango muestral 146/152 137/147

(*) Valores: 0 = Malo, 5 = Regular, 10 = Bueno
(**) Porcentaje de encuestados que consideran positiva la actitud de los empleados hacia sus necesidades.

Fuente: Encuesta de «Accesibilidad y Edificacion». Proyecto ACCEPLAN.



La falta de una atencion adecuada estd indudablemente vinculada con la accesibi-
lidad, especialmente cuando se trata de espacios edificados en los que el nUmero
de barreras encontradas es elevado. Hemos visto que son escasos los espacios resi-
denciales que cumplen unos minimos de accesibilidad y casi inexistentes (a no ser
gue vayamos a establecimientos especializados y, por tanto, segregados) los que
pueden recibir a un usuario con discapacidad fisica o sensorial en igualdad de con-
diciones que el resto de usuarios.

La posibilidad de utilizacion autbnoma del tiempo libre seria quiza la maxima ex-
presion de una sociedad plenamente inclusiva de las personas con discapacidad, y
es evidente que aqui estamos muy lejos de conseguir ese objetivo, no sélo por las
dificultades arquitectonicas y las del transporte, ya analizado, sino también por las
de informacidn y servicio adecuado por parte del personal de atencién al publico.
Todo ello configura un sector de turismo y ocio practicamente vetado para las per-
sonas con discapacidad.

Ante esta situacion, se han de poner en marcha acciones dirigidas a asegurar el
cumplimiento de la normativa de accesibilidad en los edificios de uso publico y
privados de concurrencia publica y a favorecer la adaptacion progresiva de las ins-
talaciones existentes.
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A lo largo de los capitulos anteriores se han presentado multiples evidencias —obte-
nidas mediante evaluacion o encuesta— de la gran cantidad de barreras existentes en
todos los ambitos y de la falta de autonomia que esto determina para las personas
con discapacidades. El propdsito de este capitulo es multiple: reflexionar sobre la si-
tuacién de la accesibilidad observada por medio de los diversos estudios realizados,
resumir algunos de los principales resultados obtenidos desde un enfoque sectorial o
de los propios usuarios y analizar los espacios frontera entre sectores y su continui-
dad para la formacion de las denominadas «cadenas de accesibilidad».

Los trabajos de campo realizados muestran que las realizaciones practicas en ma-
teria de accesibilidad en nuestro pais resultan irregulares y descoordinadas , lo que
supone en términos de «accesibilidad agregada» o de «cadenas de accesibilidad»
que el resultado es aun pobre, escaso. Escaso y sin embargo esperanzador, tanto
por la cantidad de actuaciones concretas realizadas, que demuestra una actividad
publica importante, como porque se detectan importantes indicios de cambio en la
concienciacién social al respecto; es decir, que estd dejando de ser un elemento
gue s6lo incumbia a la poblacidn discapacitada y se empieza a percibir como vin-
culada con la calidad de vida del conjunto de la poblacién.

Analizando la escasez de itinerarios urbanos o de edificios plenamente accesibles
que se deriva de las evaluaciones, se podria creer que los resultados de éstas no
son fieles a la realidad por resultar demasiado negativas, que la visiébn que mues-
tran no recoge los indudables avances producidos, puesto que apenas hay espacios
gue cumplan estrictamente la normativa de accesibilidad o sean «inclusivos» res-
pecto a las personas con discapacidad. Pero esta impresion seria falsa. Las evalua-
ciones muestran con gran precision lo que hay y lo hacen con unos criterios claros
establecidos a partir de la legislacion vigente y de las necesidades reales de millo-
nes de personas. Sencillamente ocurre que nuestras leyes o nuestras demandas en
relacién con los minimos de accesibilidad que debemos ofrecer a estas personas
van muy por delante de lo que es una actitud y conciencia social y administrativa
todavia poco desarrollada en ese sentido.

Pero una lectura menos apresurada de los resultados nos puede llevar a conclusio-
nes mas positivas y creativas. La informacién que se aporta plantea multiples op-



ciones de intervencion, destaca nuevas correlaciones entre causas de inaccesibili-
dad y formas de actuar que, sin requerir grandes cambios estructurales ni grandes
presupuestos aventuran resultados muy positivos de mejora de accesibilidad. Para
ello hace falta, sin duda, concienciacion, de la propia administracion en primer lu-
gar. Como nos muestran diversos analisis realizados (de edificios publicos, de ac-
tuaciones en itinerarios urbanos o de control de la edificacion), hay una cierta de-
jacion de responsabilidad en cuanto a la aplicacién de unas leyes muy precisas sobre
accesibilidad. Es preciso, por tanto, que sean las propias administraciones las que si-
tematicamente asuman criterios de accesibilidad en sus actuaciones y como quiera
gue esto afectard intensamente a varios millones de personas y beneficiara a la tota-
lidad, es una responsabilidad que no debe ser postergada.

En relacién con la conciencia social y administrativa distingamos —para no con-
fundir— dos aspectos diferentes: la concienciacién respecto a la importancia de la
integracion de las personas con discapacidad, y el conocimiento y mentalizacion
respecto a sus necesidades practicas, entre ellas la accesibilidad. Creemos que la
primera va por delante de la segunda y que esta segunda es mas dificil de imple-
mentar. Es por ello que nos aventuremos a decir que en un futuro préximo el pro-
blema en determinados ambitos no va a ser eliminar las barreras, sino no crearlas
o reproducirlas. EI cambio importante es evitar que esto ocurra, y el que mas tiem-
po y esfuerzo requerira, pues es mas sencillo justificar la necesidad de un monta-
escaleras en la puerta de una escuela que introducir conductas de disefio universal
entre todos los que intervienen en su disefio, construccién o rehabilitacion de
modo que nunca la hagan necesaria. Puede también ser mas fécil realizar una cam-
pafia de adaptacion de cruces en la ciudad que actuar (informar, supervisar, repri-
mir) sobre todos los que de una u otra forma intervienen después sobre ellos: los
gue realizan canalizaciones, los que depositan materiales —ya sean éstos de cons-
truccion, de reciclaje o de basura— los que buscan aparcamiento o los que regen-
tan un negocio en las proximidades.

Otro empefio de este trabajo ha sido justificar o presentar suficientes evidencias
empiricas o documentales sobre las afirmaciones realizadas en relacion con la ac-
cesibilidad. Asi hemos podido comprobar que la accesibilidad apenas actlia como
elemento de atraccion a la hora de la compra de la vivienda sobre plano, también
hemos podido constatar que las actuaciones en accesibilidad son favorecedoras de
actitudes de mayor respeto de los ciudadanos hacia el espacio publico. Por ejem-
plo, el aparcamiento incorrecto en pasos de cebra o en paradas de autobuUs se re-
duce cuando hay elementos de accesibilidad, como rebajes o plataformas. Pode-
mos concluir que la accesibilidad «paga dividendos» en forma de un mayor civis-
mo. Es por ello fundamental el comportamiento ejemplarizante —ademas de las
politicas activas— de las administraciones, resultando asi mas frustrante la obser-
vacion de edificios puablicos que no tengan bien resueltos sus problemas de accesi-
bilidad, que la de promotores privados que siguen construyendo viviendas que in-
cumplen muchos aspectos de la normativa.



Uno de los aspectos destacados del trabajo es haber podido enlazar los efectos de
las barreras de un modo acorde con las actividades a realizar; haber salido de un
esquema estatico de las barreras, lo que ha sido posible gracias al seguimiento
completo de itinerarios o de objetivos funcionales en la edificacion de uso publi-
co. La cadena es algo méas que la suma de sus partes y la autonomia sélo es po-
sible manteniendo su continuidad, de ahi la gran importancia de la coordinacién
de actuaciones. La descoordinacion en el tratamiento de los problemas y un plan-
teamiento parcial de soluciones conducen a un funcionamiento irregular y a falta
de vigilancia o mantenimiento; y todo ello repercute en inseguridad o imprevisi-
bilidad para quien depende de ese servicio, tecnologia o infraestructura, lo que li-
mita su autonomia y acttia en contra de su disposicién a utilizarlo. Cémo simple
ejemplo, nadie se puede plantear acudir al trabajo en un autobus adaptado, con
rampa y arrodillamiento, si no puede prever cada cuanto tiempo pasa una unidad
con esas caracteristicas o no tiene la seguridad de que la plataforma estara franca
de vehiculos aparcados de modo que el autobus pueda tener acceso a ella para
recogerlo.

Para que muchas personas puedan utilizar el entorno con independencia del grado,
tipo o pérdida de habilidad que tengan es preciso incorporar una variable nueva
gue amplia la propia idea de accesibilidad; nos referimos a las Tecnologias de la
Rehabilitacion (TR) o Ayudas Técnicas (AT). Hay dos factores importantes a poten-
ciar: evolucién tecnolégica y acceso a esas tecnologias por parte de todo tipo de
personas, con independencia de su lugar de origen o capacidad econdémica. A la
gran dispersion de entidades e instituciones que proveen de financiacion para la
adquisicion de productos o para la realizacion de mejoras de accesibilidad se une
la falta de informacion disponible sobre la aplicacion de fondos en los distintos ni-
veles administrativos y territoriales. Esto trae aparejados multiples problemas que se
deben acometer, pero fundamentalmente dos: la escasa eficiencia del sistema de fi-
nanciacién y la imposibilidad de conocer su cobertura. A éstos hay que afadir las
consecuencias negativas de la escasa informacion que recibe el usuario en este
campo y que tiene como consecuencia una mala asignacion de las ayudas y una
distorsion del sistema de precios. Estudios realizados en el CEAPAT muestran que la
cobertura de los productos y servicios es muy dependiente del tipo de deficiencia
y la edad, habiendo grupos favorecidos y otros, los mas, sin apenas cobertura.

Es importante no olvidar que las actuaciones a favor del Disefio Universal no pue-
den ocultar o llevarnos a ignorar las necesidades especificas de accesibilidad que
s6lo pueden ser cubiertas por medio de AT. Estas constituyen la segunda cara de la
misma moneda, sin las cuales una parte muy importante de la poblacién no podria
aprovechar las mejoras introducidas en el entorno ni tener una calidad de vida
aceptable. Por todo ello, seria deseable en el entorno del plan promover la mejora
de informacidn sobre el sistema de provisién y financiacién de estas ayudas.



¢Qué es lo que determina la necesidad (demanda) de accesibilidad? Fundamental-
mente la existencia de una poblacion que la requiere, ya sea por necesidad impe-
riosa (ancianos, discapacitados o personas de movilidad o comunicacion reducida),
ya por seguridad y confort de uso del entorno (el conjunto de la poblacion). Hemos
estimado que la poblacion directamente afectada puede ascender al 39,1%! de la
poblacién, casi 16 millones de personas. Para ello hemos considerado tres grandes
colectivos de beneficiarios directos: las personas con discapacidades permanentes
(8,8%), las de edad avanzada no discapacitadas (10,9%) y las afectadas por circuns-
tancias transitorias que reducen la movilidad: accidentes, enfermedades, embarazos
avanzados o actividades diversas, como compras, mudanzas, viajes, etc. (19,5%).

La tendencia previsible en el nimero de beneficiarios es la de aumentar de forma
paralela al envejecimiento demografico que se da en la poblacién espafiola, lo que
podria suponer que el nimero de personas con discapacidades se incrementase en
casi 500.000 personas para el afio 2020. Es de esperar que en paralelo con esta
evolucién también se produzca una mayor concienciaciéon social y demanda de ac-
cesibilidad como elemento de confort entre la poblacion general.

¢Qué es lo que determina que exista mayor o menor accesibilidad (oferta) en nues-
tro entorno? La respuesta es compleja pues depende de muchas consideraciones
previas, pero reconociendo que la accesibilidad integral no es un resultado espon-
taneo, sino producto de una intencionalidad y un conocimiento, habremos de re-
currir al marco institucional, y dentro de éste, sobre todo al marco normativo. Este
estd compuesto fundamentalmente por 17 leyes autonémicas de accesibilidad y sus
correspondientes decretos de desarrollo. Este marco esta inconcluso, no sélo por la
clamorosa ausencia de algunos reglamentos, como el de la Comunidad Auténoma
de Madrid, sino fundamentalmente por la indefinicion o mal disefio de los instru-
mentos juridicos para su aplicacion (medidas administrativas, controles a priori,
sanciones), lo que hace que su implementacion sea verdaderamente escasa. Nues-
tras evaluaciones dan buena prueba de ello. El elevadisimo grado de incumpli-
miento de una normativa tan especifica puede llegar a plantear la pregunta de si
realmente se ha creado para ser cumplida. Para responder hemos de considerar que
el tiempo de aplicacion de esta nhormativa es aln muy reciente y su plena puesta
en practica requiere realizar grandes cambios en habitos, programas, sistemas de
gestion, infraestructuras, programas de ensefianza, etc. Los cambios deben alcanzar
a la propia normativa que se debe dotar de sistemas de aplicacién, control y régi-
men sancionador mas claros y operativos. Todo ello sera dificilmente realizable si

t  Este porcentaje no es en absoluto exagerado. De hecho, y sorprendentemente, coincide con la estimacién que
el instituto nacional de estadistica francés realizé en 1999 sobre el nimero de personas con alguna deficiencia en
aquel pais (AFIT, 2001).



en paralelo no se desarrollan trabajos de difusién y concienciacién ambiciosos. Si
a menudo la normativa corre por delante de los usos sociales podemos decir que
en este caso la ventaja es muy elevada.

Con independencia del andlisis mas detallado que se presenta en los capitulos corres-
pondientes y como una reflexion menos técnica y mas global, presentamos una serie
de comentarios y datos sectoriales que queremos destacar del diagndéstico realizado.

Las grandes insuficiencias detectadas en cuanto a la accesibilidad en todo tipo de
edificacion provienen de mudltiples fuentes, pero comenzamos por uno de sus as-
pectos originarios y mejor investigados en el estudio: la formacién y el conoci-
miento de los profesionales de la arquitectura.

= La accesibilidad (legislacion, criterios, conceptos) aparece como una laguna
en la formacion de los arquitectos. Las encuestas respondidas por el 68% de
las escuelas superiores de arquitectura y el 32% de las escuelas técnicas en
Espafia, muestran que la ensefianza en este tema es asistematica y dispersa,
cuando no directamente inexistente o discrecional, segun el interés del pro-
fesorado. Se trata de una situacion impropia de una materia sometida a le-
gislacion de obligado cumplimiento y objeto de creciente demanda social.

= A partir de las respuestas obtenidas a una encuesta realizada por correo a
156 arquitectos de todo el Estado podemos confirmar que el conocimiento
de estos profesionales sobre la legislacion de accesibilidad es insuficiente,
condicion que ellos achacan a que se trata de una normativa «engorrosa»,
ademas de «inflexible» para su aplicacion a la vez que «falta de defini-
cion». Su aplicacion chocaria con la «resistencia del promotor» como pri-
mer obstaculo, pero es reconocida como una «oportunidad para mejorar»
el disefio y sometida a una demanda creciente.

Con estos antecedentes no resulta dificil imaginar que la aplicacion préctica en los edi-
ficios de viviendas recién construidos muestra una gran diversidad de incumplimientos
de la normativa sobre accesibilidad, a pesar de haberse producido una mejora sustan-
cial en relacién con tipologias constructivas previas. La falta de rigor en el seguimiento
de esa normativa (que se complementa con otros incumplimientos observados,
como el de la necesidad de ascensor a partir de tres alturas) pone en cuestion a otras
figuras y responsables, mas alla de los propios arquitectos. También se ve favorecida por
contradicciones con otras normativas como la de contraincendios o la que permite no
computar el volumen de los semis6tanos favoreciendo la elevacion de los portales.



Mediante el analisis o evaluacion de 499 edificios promovidos entre 1995 y 2000
se llegd a las siguientes conclusiones:

= Ninguno de los edificios cumple estrictamente todos los requisitos legales.
Una causa menor que causa la inaccesibilidad de muchos edificios es la al-
tura de los elementos manipulables: portero automatico o buzones.

= Las zonas que mayores barreras presentan son el interior del edificio y el
umbral de entrada. El exterior del edificio, o espacio de aproximacion,
plantea menos problemas.

= Mas de la mitad de umbrales de acceso tienen un escalon inaccesible para
silla de ruedas previo a la puerta. Una cantidad similar tiene escalones ais-
lados en el interior del portal.

= La mayoria de desnhiveles exteriores se salvan con rampas, pero éstas estan
mal resueltas, incumpliendo los preceptos legales en cuanto a pendiente,
pasamanos o zécalo.

= Los ascensores no acceden al garaje en un 16% de edificios, lo que difi-
culta su utilizacion por PMR que utilicen vehiculo privado, e incumplen los
minimos legales en un 22%.

= Territorialmente, la inaccesibilidad es superior en municipios pequefios
(menores de 100.000 habitantes), pero ésta s6lo se debe a la mayor pre-
sencia de barreras en el exterior. En todo caso, se observan ciertas diferen-
cias de aplicacién segin comunidad auténoma.

Los usuarios de estos edificios (familias con o sin problemas de movilidad) también
fueron consultados y comparada su opinion con las evaluaciones hechas. Estos,
siendo compradores recientes de sus viviendas, se muestran menos exigentes y
conscientes de los problemas detectados por los evaluadores. Un 70% de estos
propietarios (40% si hay discapacitados) reconoce no haberse interesado por los
accesos a la hora de la compra de la vivienda, que fue hecha mayoritariamente en
construccion o sobre plano. Las encuestas nos han permitido comprobar que algu-
nas barreras como los escalones aislados no se «ven» ni se reconocen como barre-
ras hasta que aparecen las dificultades para superarlos. Todo ello no obsta a que la
actitud detectada hacia las mejoras de accesibilidad haya sido muy favorable en
casi todos los casos.

En cuanto al interior de la vivienda, el analisis realizado sobre planos de 172 vi-
viendas promovidas entre 1999 y 2000 en diversas ciudades nos ha permitido com-
probar cuéles son las principales barreras que todavia se «introducen» en el disefio
interior.

= En casi la mitad de los bafios y aseos se sigue instalando la puerta estrecha
de 62,5 cm., mientras la de 82,5 sélo se utiliza para la entrada.

= El ancho de pasillos es accesible casi siempre, excepto cuando hay giros,
donde no lo es casi nunca.



= Uno de cada cuatro vestibulos o distribuidores son inaccesibles, y también
dos de cada diez cocinas, siempre por problemas dimensionales.

< Los bafios son el problema mas grave, no sélo por las puertas, sino por los
espacios de giro interior (inferiores a 1,20 en el 96%) y la dificultad de ac-
ceso a inodoros y bafieras desde silla de ruedas o con muletas.

Las consideraciones a tener en cuenta para incorporar mejoras de accesibilidad en
las viviendas no supondrian costes ni transformaciones importantes, como se de-
muestra en el texto y en propuestas de disefios alternativos presentadas en el diag-
nostico. El problema sigue siendo concebir —en origen— los espacios con criterios
de Disefio Universal, de modo que cualquier vivienda sea apta o facilmente adap-
table para su uso por personas con movilidad reducida.

Por ultimo, se evaluaron 282 edificios de uso publico, entre los que se incluyeron
hospitales, ambulatorios, institutos de ensefianza, colegios o facultades, ayunta-
mientos, centros comerciales, bibliotecas, centros deportivos o clubes de jubilados.
Se trata, por tanto, de un conjunto heterogéneo que sélo tiene en comun el estar
sometidos a una normativa de accesibilidad similar, con independencia de su na-
turaleza o funcionalidad. Por ello, se han analizado de forma conjunta, pero tam-
bién distinguiendo tipologias, y se han obtenido conclusiones como las siguientes:

= Todos los edificios de uso publico presentan algunas barreras, en nimero
generalmente escaso, pero de tipologia muy variada. Se localizan funda-
mentalmente en el aseo e interior.

= Presentan dos puntos especialmente conflictivos: los mostradores, que son
sisteméaticamente muy elevados, y el acceso e interior del aseo. El acceso
al aseo es complicado por la escasa amplitud de espacios (giros, puertas,
anchos de paso) para llegar a él. La ejecucion de aseos adaptados es con-
siderablemente peor en estos edificios que en los de transporte, faltando la
sefializacion, las barras de apoyo o presentando en muchos casos insufi-
ciente espacio de aproximacion lateral al inodoro.

= Los edificios méas problematicos son los administrativos (se evaluaron ayun-
tamientos en su mayoria), que tienen un mayor nimero de barreras que el
resto, lo que podria estar relacionado con su mayor antigiiedad o época de
reforma, pero también con la tipologia de usos. En el otro extremo estan los
sanitarios, con un namero menor de barreras, estando los educativos en va-
lores medios.

Por altimo, se han analizado ciertos elementos estructurales relativos a los agentes
en la edificacion y los mercados de la vivienda, que deben servir para reconocer
gue el abanico de opciones de intervencion publica en este campo puede ser am-
plio y no restringirse al &mbito de regulacién y control, sino abrirse a incentivos y
formas de difusién adecuadas. El estudio de costes y beneficios permite aproximar-
se a la viabilidad de tales planteamientos.



El diagnostico se ha basado en dos analisis: el de instrumentos de intervencién ur-
banistica y el del trabajo de campo realizado.

Los principales instrumentos de actuacién en este ambito se plasman en un marco
normativo cuya carencia fundamental es la falta de coordinacion e integraciéon en-
tre los instrumentos urbanisticos tradicionales (Planes Generales de Ordenacion Ur-
bana, Planes Especiales de Reforma Interior) y los de accesibilidad (Planes Especia-
les de Accesibilidad, PEA, segun la terminologia de buena parte de las normas au-
tondmicas de accesibilidad), lo que limita mucho el alcance de las actuaciones.
Mas concretamente destacamos que:

< En la actualidad no hay instrumentos urbanisticos adecuados para garanti-
zar una buena incorporacion de accesibilidad, excepto en casos particula-
res, como el de Navarra, cuya Ley de Ordenacién del Territorio y Urbanis-
mo incorpora e integra de forma ejemplar la accesibilidad con la normati-
va urbanistica general.

= Los PEA han introducido un planteamiento estratégico de actuacién, pero
deberian tender a ser parte de un proceso méas amplio y de mayor alcance
que la sola supresién de barreras fisicas, o bien mantenerse como docu-
mento técnico y estatico para ese propoésito pero siendo complementados
por instrumentos méas dindmicos, amplios y vinculados con otros instru-
mentos urbanisticos.

e Los PEA ademas de ser un instrumento insuficientemente definido por las
propias leyes de accesibilidad carecen de sistema de control y seguimiento
administrativo, lo que redunda en menor homogeneidad y calidad de re-
sultados y mas dificultades para su armonizacion.

= La falta de definicion de los controles administrativos en las leyes de acce-
sibilidad impiden o no facilitan el cumplimiento de los requisitos legales en
los proyectos urbanisticos, arquitecténicos y de transporte.

= Las ordenanzas municipales, ultimo escal6n de la cadena normativa, tie-
nen en la practica una efectividad mayor que la de la legislacién de rango
superior; en ellas predomina un planteamiento descoordinado entre si (po-
licia urbana, mantenimiento, obras...) y con otras normativas, que resulta
muy poco favorable a la accesibilidad.

e La participacion ciudadana y de los agentes sociales es un factor esencial
para el éxito de las politicas urbanas.

Por otra parte, de los trabajos de campo realizados en 80 municipios (365 kilome-
tros de calles evaluados) se puede concluir que:

= Practicamente es imposible realizar un recorrido de quinientos metros sin
encontrar alguna barrera o incumplimiento de la normativa sobre accesibi-



lidad. Los principales problemas se localizan en los cruces y en los estre-
chamientos de las aceras. Circulando por una ciudad cualquiera de nues-
tro pais, encontrariamos cada 190 metros de media un elemento que redu-
ce el ancho de paso por debajo de 1,20 metros.

= El mal estado del pavimento no se presenta con tanta frecuencia, pero
cuando lo hace tiene un efecto inaccesibilitador mayor. En cuanto a los
problemas en altura, estdn causados mayoritariamente por arboles y, en
mucha menor medida, por toldos.

= Los cambios de nivel y las pendientes se presentan, sobre todo, en los cas-
cos antiguos y en las ciudades pequefias, demandando soluciones mas
complejas y singulares.

= Las actuaciones realizadas en cascos antiguos —consecuencia en gran medida
de la aplicacion de los PEA— se deja notar en la mejora de elementos como
los cruces, que estan en mejores condiciones que en las zonas recientes.

= El ancho medio de las aceras tiende a ser directamente proporcional al nimero
de habitantes, aunque alcanza su maximo en las ciudades de tamafio medio.

= Los problemas de accesibilidad son mayores en los nicleos rurales y ciuda-
des pequefias. Las ciudades medias son las que menos problemas presentan.

= En cuanto a los espacios naturales, se trata de un tema escasamente regu-
lado y estudiado. A los problemas de falta de criterios de disefio se unen
los de falta de mantenimiento.

Resumiendo, podemos distinguir tres causas fundamentales de los problemas de-
tectados en los itinerarios urbanos realizados:

1. Los derivados de la falta de integracién de los criterios de accesibilidad en
el disefio del espacio urbano: estrechamiento en aceras debidos a mobi-
liario urbano, arbolado, etc., pavimentacion inadecuada, falta de rebaje en
los cruces, elementos que limitan la altura libre de paso, etc.



2. Los derivados de la falta de consideracion de los criterios de accesibilidad
en el mantenimiento de los espacios urbanos y de la falta de rigor en la
aplicacion de las medidas de disciplina urbana: mal estado del pavimento,
vehiculos, obras, incumplimiento civico, poda de arboles, toldos, etc.

3. Los derivados de problemas de la configuracion estructural del espacio ur-
bano: pendientes excesivas, cambios de nivel, aceras estrechas, etc.

Lo més llamativo en relacion con la accesibilidad en los espacios urbanos consoli-
dados es que las actuaciones llevadas a cabo suelen ser dispersas e inconexas. Por
otra parte no se consideran suficientemente las condiciones de accesibilidad en los
nuevos barrios. Las mejoras se deben mas a criterios de disefio y calidad urbana ge-
néricos que a la toma en consideracion de los problemas de accesibilidad. La des-
coordinacion entre las autoridades con responsabilidades diversas (obras, servicios
de limpieza o basuras, policia, etc.) dificulta el mantenimiento de cadenas de ac-
cesibilidad que permitan a las personas con discapacidad aumentar su autonomia.
La concienciacién y educacion civica es escasa, observandose un nimero elevado
de barreras por incumplimiento civico. Finalmente se debe destacar que no hay in-
formacion sistematizada sobre el tratamiento de la accesibilidad en los instrumen-
tos urbanisticos.

Hacia un nuevo marco operati vo para la accesibilidad urbanistica

Para ir mas alla de la solucién puntual o programada de barreras y actuar sobre
su generacion es necesario replantear el marco de instrumentos de intervencién
urbanistica, para lo cual se aportan las siguientes ideas:

En relacion con las barreras derivadas de la configuracion del espacio urbano
(pendientes excesivas, cambios de nivel, aceras estrechas, etc.), es responsabili-
dad de los planes urbanisticos plantearse este tipo de problemas, integrando los
criterios de accesibilidad en los planteamientos originales del espacio urbano,
buscando itinerarios alternativos cuando las condiciones orograficas lo exijan,
planteando estructuras urbanas accesibles en el mas amplio sentido (cercania a
equipamientos, zonas verdes y servicios, etc). Esta responsabilidad se extiende
también a la inclusién en su normativa de los parametros necesarios para garan-
tizar un disefio del espacio urbano accesible en todos sus aspectos: colocacion
del mobiliario urbano, condiciones de la urbanizacion, etc.

Cuando en el medio urbano ya consolidado se den este tipo de problemas es-
tructurales, su resolucion exigira también la utilizacion de un plan de caracter in-
tegral y con suficiente rango juridico para poder actuar con profundidad, vincu-
lando o afectando a la propiedad privada del suelo, y para ello la figura adecua-
da son los planes urbanisticos.



Los problemas de accesibilidad derivados del disefio de los elementos del es-
pacio urbano no estructurantes (estrechamiento en aceras debidos a mobilia-
rio urbano, arbolado, pavimentacién inadecuada, falta de rebaje en los cru-
ces, elementos que limitan la altura libre de paso, etc.) podran resolverse con
planes de actuacion referidos anicamente al disefio urbano y a las condicio-
nes de urbanizacién del tipo de los actuales PEA.

Los problemas derivados del mantenimiento de los espacios urbanos y de la de-
ficiente aplicacion de las medidas de disciplina urbana (mal estado del pavi-
mento, vehiculos, obras, incumplimiento civico, inadecuada poda de éarboles,
toldos, etc.) requeriran, por el contrario, mas que planes de actuacion, cambios
en la forma de gestionar el espacio y en la estructura administrativa, asi como
la implicacién de la sociedad en su conjunto.

En conjunto, para poder abordar las distintas tipologias de problemas es ne-
cesario intervenir desde distintos ambitos y niveles, utilizando multiples ins-
trumentos de forma complementaria, todos ellos partiendo de la base de una
mayor concienciacion administrativa y social.

La metodologia de estudio es aqui muy amplia, acompafiandose las evaluaciones y
encuestas diversas de un mayor trabajo de recopilacion de informacion proceden-
te de las empresas operadoras de transporte. De este modo se ha llegado a sinteti-
zar muy bien cuéles son las claves operativas para interpretar la situacion de la ac-
cesibilidad en el sector. Destacamos:

= Hay un gran desequilibrio en las condiciones de accesibilidad de los dis-
tintos medios de transporte. Algunos muy recientes han adoptado solucio-
nes Optimas (tranvias), otros han evolucionado hacia condiciones que los
hacen utilizables por las PMR, pero estan lejos del 6ptimo (aviacion, taxis)
y otros estan muy lejos de tener unas condiciones minimas para su utiliza-
cién autébnoma por estas personas (ferrocarriles, metro).

= Dada la situacion de los transportes publicos citada hay una gran necesi-
dad de recurrir a soluciones diferenciadas como las siguientes: servicios
municipales o asociativos de transporte, viajes organizados y en grupo con
otras personas de movilidad o comunicacién reducida (PMCR) o accesorios
especiales para acceder a trenes, aviones o autocares.

= Las personas discapacitadas tienen una excesiva dependencia del ve-
hiculo privado y de acompafantes para cubrir las necesidades de mo-
vilidad.



= El elevado coste de la movilidad para las personas de movilidad reducida
(PMR):
— Dependencia del taxi adaptado o normal, especialmente para algunos

colectivos, como el de deficiencias del sistema nervioso.

— Necesidad de adaptaciones en el vehiculo y acompafantes.

= El transporte publico es el elemento central y més fragil en la cadena ori-
gen-transporte-destino. Para acceder a él antes hay que superar diversos
obstaculos, como el estado de las aceras y cruces y la distancia a la para-
da o estacién, lo que incide desincentivando el uso de esos transportes,
aunque mejoren sus condiciones de acceso.

= El disefio de los elementos de la cadena es a menudo practicable para de-
terminados usuarios con problemas de movilidad pero no para otros. Por
ejemplo, la combinacién autobus de plataforma baja-parada con platafor-
ma ha supuesto una gran mejora para las personas mayores y faltas de agi-
lidad, pero la mala ejecucién de las paradas, los problemas técnicos o de
manejo en el arrodillamiento y uso de rampas motorizadas y otros com-
plementarios no prestan la utilidad y seguridad precisa a muchas personas
usuarias de silla de ruedas.

= Falta de continuidad en el desarrollo de la cadena de accesibilidad en di-
versos medios. Por ejemplo, la adaptacién de las estaciones de metro o tren
de cercanias de reciente realizacion apenas resuelve problemas si fallan las
interconexiones o la doble solucién origen-destino. Es importante progra-
mar reformas con criterios funcionales.

= La inaccesibilidad es casi total en los medios de transporte interurbano mas
populares: autobus y ferrocarril. Las diferencias entre las estaciones estan
I6gicamente vinculadas con su antigliedad y tréfico.

= Los costes para la transformacion accesible de algunos medios de transpor-
te publico de maxima utilizacién son elevados, especialmente los ferroca-
rriles metropolitanos, cercanias e interurbano, o tienen una elevada inci-
dencia en inversion y costes operativos (flota de autobuses interurbanos),
lo que los hace dificilmente rentabilizables para los operadores de las lineas,
que son empresas privadas.

Es preciso mantener la accion publica a favor de mejoras de accesibilidad en el
transporte, como ha venido ocurriendo en los afios noventa, dada la dimension de
las tareas pendientes. En algunos casos las acciones trascienden el ambito nacional
y se deben impulsar acuerdos internacionales a varias bandas dada la interdepen-
dencia tecnoldgica y de estandares.

El andlisis busca reflejar la cambiante realidad de un sector —el de las teleco-
municaciones y nuevas tecnologias de la informacién y comunicacion— de limi-



tes difusos y sujeto a cambios y transformaciones vertiginosas, que avanza im-
pulsado por la aparicion de nuevos productos y servicios cuyas caracteristicas e
implantacion son dificiles de prever y planificar para satisfacer las demandas de
las personas con discapacidad. Lo que es una solucion puntera y 6ptima hoy deja
de serlo mafiana, y no sélo porque quede obsoleta ante la evolucién técnica,
sino por que los servicios de mantenimiento y repuesto se vuelven extremada-
mente caros o0 inexistentes, o bien cambian los protocolos precisos para su utili-
zacion. El papel del Estado ha sido aqui fundamental, no s6lo regulando los
minimos de accesibilidad que deben ofrecer los operadores, sino creando y man-
teniendo servicios basicos especificos para determinadas discapacidades senso-
riales y cognitivas.

El diagnéstico no aspira a adelantarse a su tiempo, sino a interpretar como la utili-
zacion de las tecnologias disponibles permite resolver los problemas de las perso-
nas con discapacidades diversas o mayores y cdmo las demandas de éstas pueden
satisfacerse por medio de aquéllas. El andlisis se ha centrado sobre muchos servi-
cios genéricos o especificos para personas con discapacidad, pero pivota en torno
a dos tecnologias fundamentales: el teléfono fijo, por su elevada implantacion, y el
teléfono movil, por su innovacién y diversidad de nuevas posibilidades de autono-
mia y servicios.

Con el fin de recabar una informacién de utilizacién de las nuevas (y no tan nue-
vas) tecnologias por parte de las personas con discapacidad se recurrié a elaborar
una encuesta cuyos resultados se desgranan en el capitulo 7 en la Parte Il de este
trabajo. De ella se deriva que el equipamiento de los hogares con personas disca-
pacitadas es relativamente similar al del resto de la poblacion, si comparamos los
datos obtenidos con los de otras fuentes genéricas, como el Estudio General de Me-
dios o el informe Fundes. Concretamente la implantacién de ordenadores, de In-
ternet o de television por satélite es mayor, mientras la de teléfono, tanto mavil
como fijo, es similar o ligeramente inferior.

Las tecnologias informaticas y de comunicacion tienen para estos colectivos un ca-
racter de «herramienta» mas que de ocio, de forma que, por ejemplo, en el uso del
teléfono movil priman las razones de seguridad/tranquilidad sobre otras tan impor-
tantes como comunicacion familiar o con amigos, independencia o aprovechar el
tiempo.

En cuanto al uso de servicios especificos para personas con discapacidad, como
el Centro de Intermediacion, la teleasistencia domiciliaria o los teléfonos de tex-
tos, se trata de experiencias muy importantes y necesarias pero cuya implanta-
cion es demasiado escasa. En unos casos son servicios poco conocidos o subu-
tilizados (Centro de Intermediacion), en otros de gran demanda pero insuficien-
temente provistos (teleasistencia) o caros y aun con pocas prestaciones (teléfono
de textos).



La irrupcién de nuevas tecnologias y terminales avanza hacia una mayor integra-
cion de servicios, mayores posibilidades de localizacion que pueden incrementar la
autonomia, pero también mayores demandas hacia el usuario, ya sean de gasto, ya
de conocimiento o capacidad de interaccién con la maquina. Todo ello plantea ex-
pectativas contradictorias y requiere una actividad de seguimiento y de toma de ini-
ciativas por parte de las administraciones. La contradiccién que siempre planea so-
bre este sector es como las nuevas tecnologias son una magnifica oportunidad para
reducir los efectos de las deficiencias, a la vez que un peligro de aumento del ais-
lamiento o la marginacion ante las exigencias intelectuales, econémicas y habili-
dades que todo este mundo tecnolégico reclama.

La escasa implantacion de muchos servicios especificos esta relacionada a menudo
con el desconocimiento o la falta de preparacion de los posibles usuarios y sus fa-
milias, por lo que la tarea de difusion debe ir en paralelo con la puesta al dia de
los responsables e intermediarios sociales. La administracion debe apostar por de-
terminados servicios, hacerlos accesibles y apoyar su mantenimiento y difusién,
para lo que debe promover estabilidad en el soporte, servicio y calidad.

Otro problema fundamental son los costes para el usuario; la légica tendencia
del mercado es proporcionar sélo productos y servicios rentables, lo que implica
disefarlos para las porciones de poblacién mayoritaria. El gran desafio en este
ambito es incorporar a los mayores en el uso de las nuevas tecnologias y disefar
servicios y productos especializados que faciliten esa tarea. Tomando en cuenta
las perspectivas demogréaficas es muy posible que el papel de la administracién
publica pueda ser relevado en cuanto a la provision directa de los servicios por
empresas o instituciones privadas, manteniendo el caracter «subsidiario» y el
apoyo econdmico para aquellas capas sociales que no puedan mantener el nivel
de gasto necesario.

En cuanto a la senalizacion, sabido es el papel que juega para difundir, simplificar
y captar la informacion precisa en los entornos publicos. Este papel resulta mas
esencial aun a las personas con discapacidades o a los mayores dadas sus mayo-
res demandas de informacion o dificultades para captarla. La evaluacién realizada
sobre una parte de la muestra en edificios de uso publico muestra que las esta-
ciones de transporte son las mejor sefializadas y las que con mayor frecuencia
usan letreros luminosos. No obstante, éstos s6lo estaban presentes en un 38% de
estaciones, lo que parece escaso teniendo en cuenta que resultan idéneos para de-
terminados tipos de discapacidades. Las condiciones de iluminacién de la sefiali-
zacion se pueden considerar en general buenas, aunque a menudo no esta libre
de brillos y reflejos. Por otra parte, la comprobacion de emisién de mensajes so-
noros demostré que o bien no existen o tienen una muy baja calidad acustica,
ademas de carecer casi siempre de sefial sonora previa. Todo ello perjudica gra-
vemente las posibilidades de informacion de las personas con deficiencias visua-
les y auditivas.



Podemos terminar recalcando la importancia del papel de la administracion en esta
area. Un papel que se debe incrementar en el futuro como consecuencia de la evo-
lucion tecnoldgica, el previsible crecimiento del nUmero de discapacidades y de
las necesidades de servicios sociales, para los que la aplicacion de tecnologias
de la comunicacion es fundamental. Se trata de aprovechar las oportunidades que
se estan creando dentro de este marco y favorecer la competitividad y la adopcién de
criterios de Disefio Universal por parte de la industria en los sectores de nuevas tec-
nologias y ayudas técnicas.

Se trata de un sector de gran importancia en el que se identifican los principales
deseos insatisfechos de las personas con discapacidad: viajar y disfrutar de activi-
dades culturales. Ademas es una actividad econdmica prioritaria en nuestro pais,
por lo que lo primero que se destaca es la falta de estudio sobre las actividades tu-
risticas de las PMCR. La propia Comisién Europea estima en ocho millones de per-
sonas con discapacidad las que viajarian al extranjero si se dieran las condiciones
de transporte y recepcién para ello. ;Cuantas vendrian a un pais como el nuestro
puntero en oferta y en imagen? ;Cuantas personas con discapacidad de nuestro
pais podrian disfrutar de vacaciones con libertad y contribuir a la prosperidad del
sector?

En los altimos afios se destaca el aumento perceptible de establecimientos de ocio
gue han incorporado adaptaciones en sus instalaciones, pero también el escaso cri-
terio técnico a la hora de hacerlo. Destacaremos que segun las guias turisticas mas
conocidas un 18,5% de los mas de 10.000 establecimientos hoteleros incluidos se
anunciaban como accesibles, un 20% de los camping y un 4% de las casas rura-
les. Hemos querido hacer nuestras propias comprobaciones, y para ello hemos tra-
bajado con la base de datos de hoteles de cuatro y cinco estrellas y paradores na-
cionales evaluados in situ por ALPE Turismo para Todos. Los resultados, aun tratan-
dose de los hoteles de clase mas lujosa, son poco parecidos a los ofrecidos mas
arriba. Con criterios de cumplimiento estricto en relacién con la entrada, el hall, el
ascensor y la habitacién, sélo un 8% de ellos son accesibles en silla de ruedas de
forma autbnoma y un 55% son accesibles para personas ambulantes con muletas.
Si consideramos otros servicios del hotel y clasificamos la «calidad» de la accesi-
bilidad ofrecida encontramos que sélo la tercera parte de los que son accesibles en
silla de ruedas se pueden considerar de calidad alta, pues ademas de las instala-
ciones citadas tienen adaptadas salas de descanso, restaurante, cafeteria, aseo pu-
blico, parking y salas de reuniones.

Sirvan estas cifras para mostrar que si bien muchos hoteles han incorporado rampas
en sus entradas principales —o traseras—, estan muy lejos de ofrecer un servicio ade-
cuado a un cliente con discapacidad. Esta situacién, que no es mejor en una catego-



ria u otra de hotel, pone en cuestion el tipo de informacion de que pueden disponer
las personas con discapacidad y sus familiares a la hora de plantearse un viaje, no ha-
biendo guias especializadas de suficiente calidad ni con metodologia estandarizada.
Finalmente, revisamos las caracteristicas de la oferta de ocio y cultural, a partir de
la informacién recogida de varias fuentes. Los problemas mas recurrentes en los ti-
pos de edificios y ciudades analizados estan en los aseos, que son inaccesibles en
una abrumadora mayoria, lo que ya limita las posibilidades de utilizacion de unos
espacios cuyo disfrute requiere varias horas. Las taquillas y su altura excesiva son
otro problema recurrente. Un nimero considerable de cines adapta parte de sus
instalaciones o salas, pero no completas, lo que —siendo una situacion mejor— no
deja de ser discriminatorio.

En balance, el sector de ocio y viaje debe incorporarse de forma mas decidida a la
corriente general de accesibilitar los espacios de uso publico, y hacerlo con criterios
de excelencia técnica, aspecto que nos devuelve a los problemas de formacion de
disefiadores y arquitectos ya mencionados, pero también al papel de las administra-
ciones locales y la necesidad de mayor exigencia y control para dar las licencias co-
rrespondientes.

Entre los multiples temas sobre los que han tratado las encuestas realizadas a los
usuarios con discapacidad y mayores destacan las preguntas relativas a la autonomia
para realizar determinadas actividades o desplazamientos. Concretamente se refieren
al espacio urbano, los transportes urbanos y la vivienda, tanto en su parte comun
como privativa.

Las valoraciones se realizaron conforme a la siguiente equivalencia:

0 = No puedo hacerlo ni con la ayuda de otra persona.
3 = Lo puedo hacer con ayuda continuada.
5 = Lo puedo hacer s6lo y con ayudas puntuales.
7 = Lo puedo hacer s6lo y sin ayudas.
10 = Lo puedo hacer con total comodidad e independencia.

Los resultados se muestran en los siguientes graficos.

Los gréaficos presentan por medio de puntos unidos por lineas los valores dados por
los principales colectivos encuestados para cada una de las actividades o elemen-
tos considerados. Se ha dividido el area de representacion en dos colores segln sea
posible o no realizar la actividad de forma auténoma.



NIVEL DE AUTONOMIA EN LAS ACTIVIDADES

O DESPLAZAMIENTOS EN EL INTERIOR DE LA VIVIENDA

Valoracion otorgada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segun tipos

Tamafio muestral minimo: Deficiencia mental = 11 usuarios; deficiencia visual = 12 usuarios; usuarios silla ruedas = 93 usuarios; de-
ficiencia fisica (sin usuarios silla ruedas) = 48 usuarios.
Fuente: Encuesta a Usuarios: «Accesibilidad y Edificacién». Proyecto ACCEPLAN, 2001.

NIVEL DE AUTONOMIA DE LAS ACTIVIDADES

O DESPLAZAMIENTOS EN LOS EDIFICIOS DE VIVIENDA

Valoracion ortogada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segun tipos

Tamafio muestral minimo: Deficiencia mental = 11 usuarios; deficiencia visual = 12 usuarios; Usuarios silla ruedas = 70 usuarios; de-
ficiencia fisica (sin usuarios silla ruedas) = 26 usuarios.
Fuente: Encuesta a usuarios: «Accesibilidad y Edificacién». Proyecto ACCEPLAN, 2001.



NIVEL DE AUTONOMIA EN LAS ACTIVIDADES

O DESPLAZAMIENTOS EN EL ESPACIO URBANO

Valoracién ortogada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segun tipos
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Tamario muestral minimo: Deficiencia mental = 5 usuarios; deficiencia visual = 66 usuarios; usuarios silla ruedas = 131 usuarios; de-
ficiencia fisica (sin usuarios silla ruedas) = 103 usuarios.
Fuente: Encuesta a usuarios: «Accesibilidad y Espacio Urbano». Proyecto ACCEPLAN, 2001.

NIVEL DE AUTONOMIA EN LAS ACTIVIDADES O

DESPLAZAMIENTOS EN EL TRANSPORTE

Valoracién ortogada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segun tipos
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Tamafio muestral minimo: Deficiencia mental = 5 usuarios; deficiencia visual = 66 usuarios; Usuarios silla ruedas = 131 usuarios; de-
ficiencia fisica (sin usuarios silla ruedas) = 103 usuarios.
Fuente: Encuesta a usuarios: «Accesibilidad y Espacio Urbano». Proyecto ACCEPLAN, 2001.



La mayor autonomia se da en las actividades realizadas en la vivienda y su zona
comun. En cambio, en la zona urbana y los accesos al transporte, la mayoria de en-
cuestados no dispone de plena autonomia. Al distinguir por tipos de discapacidad
o de ayuda técnica utilizada, vemos que en todos los casos se repite la misma pau-
ta: los usuarios de sillas de ruedas son los que disfrutan de menor autonomia en to-
dos los casos y en todas las ocasiones, sin excepcién. En algunos casos las diferen-
cias son realmente notables, como en los transportes en su conjunto o determina-
das actividades en las partes comunes de la vivienda, tales como retirar el correo
del buzén o entrar y salir del ascensor. EI mayor acercamiento al grado de autono-
mia de los otros grupos por parte de los usuarios de silla de ruedas se produce, en
las actividades realizadas en el espacio urbano, donde el nivel medio de autono-
mia reconocido por los otros grupos de personas con discapacidades desciende de
forma més acusada.

Otros aspectos destacados de los graficos mostrados son los siguientes:

Interior de la vivienda

El grado de autonomia es aqui también elevado, en términos medios. Los puntos
mas criticos son los movimientos dentro de la cocina y entrar o salir del bafio.

Edificios de vivienda

Excepto para las personas en silla de ruedas el grado de autonomia es elevado. Hay
un punto critico en el que coinciden la mayoria de grupos considerados, aunque
sélo los discapacitados fisicos se ven muy perjudicados: la comunicacion entre el
garaje y el portal.

Espacio urbano

Existe gran igualdad entre la autonomia conseguida en las actividades o desplaza-
mientos, incluso para las personas usuarias de silla de ruedas que consiguen aqui
su mayor grado de autonomia.

Transporte

Se agudiza la diferencia entre la situacion de los usuarios de silla de ruedas y el res-
to de colectivos encuestados. Los niveles de autonomia de aquéllos alcanzan su ni-
vel mas bajo, particularmente en el acceso al autobus, si éste no es de plataforma
baja, y el acceso al metro o tren.

A partir de las respuestas de los propios colectivos podemaos concluir que desde el
punto de vista de la autonomia personal, las personas con discapacidades fisicas se
encuentran en peor situacién que las sensoriales y las mentales.



De modo similar al desplazamiento de una corriente eléctrica entre dos polos, el
desplazamiento fisico de una persona, entre un punto de origen y un destino, es-
pecialmente si esa persona tiene alguna discapacidad funcional, debe producirse
de forma continua y sin rupturas; esto es, el recorrido debe ser accesible de prin-
cipio a fin para poder ser llevado a cabo. Al incorporar el elemento dinamico a
la accesibilidad estamos superando el &mbito sectorial en que nos hemos movi-
do hasta ahora e introduciendo nuevas dimensiones, como el tiempo o la com-
patibilidad de acciones. Hasta el momento hemaos analizado recorridos interiores
en viviendas o medios de transporte, pero apenas hemos vinculado ambitos dife-
rentes. Es evidente que cualquier persona se desplaza de forma intencional y que
en ese desplazamiento debera traspasar fronteras entre la edificacion y el espacio
publico, o entre éste y el transporte, o entre diferentes medios de transporte. Tam-
bién resulta 16gico que para decidir realizar un desplazamiento hay que tener
una expectativa de éxito en el objetivo marcado: llegar al destino. Cualquier per-
sona que dude seriamente de sus posibilidades de alcanzar el destino se retraera
y no emprendera el recorrido. En la sutileza de esa duda se esconde a menudo la
discriminacién mas aguda para las personas con discapacidad, y por ello, la con-
tinuidad y la contigliidad en las actuaciones de accesibilidad es de una tremen-
da importancia.

Los elementos o «eslabones» fundamentales de las cadenas de accesibilidad se
pueden resumir como siguen:

1. Conexion vivienda [ espacio publico: desplazamiento desde el hogar
hasta el exterior de la vivienda, es decir salir desde el portal a la calle.

2. Conexion espacio publico O infraestructura de acceso al transporte (pa-
rada o estacion): desplazamiento o itinerario peatonal por el espacio urba-
no hasta llegar a la estacion de acceso al transporte publico.

3. Conexion parada o estaciéon O vehiculo O parada o estacion: acceso al
vehiculo, desplazamiento a bordo (condiciones de transporte en el interior
del vehiculo) y descenso del vehiculo.

4. Conexion infraestructura de acceso al transporte [ espacio publico y
destino: desplazamiento en las estaciones y paradas del transporte publico
hasta acceder al espacio publico y un destino final.

Este modelo centrado en el desplazamiento debe ser enriquecido con otros condi-
cionantes que afectan a multiples personas. En particular habria que considerar:

= La facilidad de acceso a la informacion para realizar los desplazamientos o
viajes.

= La facilidad para recibir y comprender la informacion durante el desplaza-
miento.



= La facilidad para acceder a los sistemas y servicios de uso publico en una
estacion, parada, edificio publico o entorno urbano.

= La facilidad para acceder a los sistemas y servicios de uso publico en el in-
terior de los vehiculos.

Los dos primeros son la clave de la accesibilidad para numerosos colectivos cu-
yas discapacidades suelen agruparse en las de tipo sensorial o cognitivo, es decir,
personas con dificultades auditivas, visuales, del habla o de comprension y rela-
cién con el entorno. Mientras que los dos Ultimos elementos son ademas deter-
minantes de la accesibilidad para las personas con dificultades de desplazamien-
to por motivos de agilidad o motéricos, desde las que tienen que moverse en si-
lla de ruedas, hasta las que por edad u otras razones tienen su facilidad de
movimiento reducida.

Considerando s6lo el proceso del viaje (infraestructuras y medios diversos de transpor-
te publico), el Ministerio de Transporte y Comunicaciones de Finlandia (2001) conside-
ra siete grandes eslabones donde se deben cumplir distintos requisitos de accesibilidad:

Cuadro: LA CADENA DE VIAJE

PLANEANDO EL VIAIE:
< |nformacién del viaje.
= Reserva y pago del viaje.

DESPLAZAMIENTO A LA ESTACION/PARADA:
= Posibilidad de llegar mediante diferentes medios de transporte.
= Transferencia a la estacion.

EN LA ESTACION/PARADA:

= Informacién del viaje y salidas.
Reserva y pago del viaje.
Desplazamientos dentro de la estacion.
Uso de los servicios.
Transferencia al vehiculo.
Servicio personal.

DENTRO DEL VEHICULO:
= Entrar/salir del vehiculo.
= Pago.
< Informacién durante el trayecto descenso del vehiculo y transbordos.
= Uso de los servicios disponibles.



EN LA ESTACION/PARADA:
= Informacién sobre conexiones entre trayectos.
Tiempo de transferencia.
Desplazamientos dentro de la estacion.
Uso de los servicios disponibles.
Servicio personal.

VIAJE AL DESTINO FINAL:
= Conexiones entre medios de transporte.
= Abandono de la estacion.

INFORMACION POSTERIOR AL VIAJE:
= Posibilidad de realizar sugerencias, quejas...

Fuente. Ministry of Transport and Communications, Helsinki, 2001

Hemos de destacar la importancia primordial concedida a la informacién, tanto an-
tes, como durante o después del viaje; entendiendo que los operadores de transpor-
te deben poner a disposicion del viajero también sistemas eficientes de recogida de
informacidn posterior al desplazamiento (problemas, quejas, sugerencias), y que ésta
debe ser utilizada para mejorar y actualizar la accesibilidad del servicio a todos los
de usuarios, incluyendo aquellos con discapacidades sensoriales o cognitivas.

Las dificultades encontradas por las personas con discapacidad para desplazarse a
lo largo de esas cadenas han sido recogidas en nuestra encuesta a usuarios con dis-
capacidad. Las valoraciones obtenidas constituyen un analisis subjetivo de la acce-
sibilidad en los eslabones de las cadenas de desplazamiento, que cubren desde la
vivienda a un destino final conectado por un medio de transporte, urbano o inte-
rurbano?. Estos valores se muestran en los graficos 9.5, para el transporte urbano, y
9.6 para el transporte interurbano. Se trata de valores cualitativos codificados de
forma decimal segun las siguientes equivalencias:

0 = Muchas dificultades.
5 = Alguna dificultad.
10 = Ninguna dificultad.

2 Los encuestados han podido responder sobre las dificultades al hacer los desplazamientos de forma autébnoma
o bien, acompafiados, puesto que la pregunta realizada no lo especificaba. De este modo, las valoraciones pue-
den ser considerablemente mas elevadas que si se hubieran considerado las condiciones de desplazamiento auto-
nomas, especialmente si consideramos que un 42% de los encuestados siempre salen acompafados.



Por tanto, cuanto mayor es el valor medio consignado, menores las dificultades del
tramo correspondiente®. Se incluye un valor medio muestral y el que han dado los
usuarios de sillas de ruedas, colectivo normalmente mas afectado.

DIFICULTADES PARA REALIZAR UN DESPLAZAMIENTO

URBANO

Valoracion de o (muchas dificultades) a 10 (ninguna dificultad)

Vivienda [ Portal ] Calle 1 Transporte [1 Calle 1 Destino final
Total muestra 8,2 7,9 5,8 6,2 5,8
Sillaruedas 6,9 6,7 4,7 51 54

Fuente: Encuesta de Transporte Urbano. ACCEPLAN, 2001.

Se comprueba que las dificultades se incrementan con la lejania al hogar. Este efec-
to se manifiesta de forma mas notable para las personas ciegas, con deficiencia
mental y, aunque en menor medida, también para las que tienen deficiencias del
sistema nervioso o viscerales.

Para realizar un viaje interurbano, las mayores dificultades se darian en el paso desde la
estacion al vehiculo, algo superiores a los del descenso desde el vehiculo a la estacion.
De nuevo, las personas con problemas fisicos de movilidad, especialmente los usuarios
de sillas de ruedas, son los mas afectados, como muestra su menor valoracion.

Las dificultades menores se darian en el movimiento interior del vehiculo, opinion

en la que coinciden los dos grupos mas numerosos encuestados: los que tienen de-
ficiencias visuales y del sistema nervioso.

DIFICULTADES PARA REALIZAR UN VIAJE INTERURBANO:

VALORACION POR ESLABONES

Clave: 0= Muchas dificultades, 5= Alguna dificultad, 10 = Ninguna dificultad

Vivienda [ Estac. transporte ] Vehiculo* [ Estac. transporte [1 Destino
Total muestra 6,1 5,6 5,7 5,9 6,3
Sillaruedas 4,0 3,6 4,4 3,9 3,6

*Valoracion de la accesibilidad interior del vehiculo
Fuente: Encuesta de Transporte Urbano. ACCEPLAN, 2001.

®  Se trata de valoraciones agregadas para poblaciones con discapacidades muy diversas, por lo que los datos se
deben interpretar como indicativos de la poblacion con discapacidad en general. Su principal interés en este en-
foque es comparativo entre los diversos eslabones.



El andlisis de la informacién procedente de los distintos trabajos de campo realiza-
dos nos permite analizar los principales factores que inciden sobre cada uno de los
eslabones considerados y, sobre todo, las causas de las multiples rupturas registra-
das en la continuidad de las cadenas.

Conexion vivienda / espacio publico

El primer eslabon de la cadena de accesibilidad es la aproximacién al entorno pu-
blico desde la vivienda propia, es decir, salir a la calle. Ya en este punto, los usua-
rios se encuentran con dificultades y barreras a superar. La mas significativa es la
existencia de desnivel en el umbral de la puerta, existente en el 56% de los 499
edificios de vivienda de reciente construccion evaluados. Este problema es espe-
cialmente dificil de superar para los usuarios de silla de ruedas. El 83% de estos
desniveles se salvan con un escalon aislado y solamente en el 6% de los casos este
desnivel se salva con una rampa de pendiente menor al 8%.

Para aquellos que quieren salir a la calle con su vehiculo propio, una barrera im-
portante puede ser la falta de comunicacién accesible desde la vivienda hasta el
garaje. En el 18% de los edificios de viviendas de nueva construccién el ascensor
no llega hasta el garaje. El incumplimiento de las dimensiones exigidas junto con
la existencia de desniveles que se salvan Unicamente con escaleras son las princi-
pales barreras que se deben superar en ese transito.

A pesar de los problemas detectados hay que destacar que para los usuarios la
vivienda es uno de los espacios mas accesibles. Es significativo, ademas, que
cuanto mas lejos de casa estd un espacio considerado, menor es la valoracion
obtenida.

Conexion espacio publico O parada o estacién de transporte

En relacion con los desplazamientos en la calle y los recorridos por el entorno ur-
bano los principales problemas que se destacan en las evaluaciones de los itinera-
rios urbanos son las aceras y los cruces, hasta el extremo de que con una probabi-
lidad muy cercana al cien por cien, en un recorrido de quinientos metros la acera
sera inaccesible como minimo en algun punto. De hecho, en ese mismo recorrido
sélo hay una probabilidad del 16% de que todos los cruces encontrados estén re-
bajados. En cuanto a las aceras, sélo un 26% de los itinerarios tienen un ancho de
paso accesible en todo su recorrido. Las causas mas frecuentes de interrupcion de
un itinerario son el insuficiente ancho construido de la plataforma de acera (afecta
casi a la mitad de los recorridos realizados) y los estrechamientos sobre la banda
de paso peatonal (afecta a mas de la mitad de los itinerarios restantes). Las causas
mas frecuentes de esos estrechamientos de las aceras son —por este orden— la



presencia de mobiliario urbano, las obras, los arboles y los vehiculos aparcados in-
debidamente sobre el espacio de paso peatonal®.

En cuanto a la conexion con el medio de transporte, comenzamos por analizar
las posibilidades de uso del vehiculo privado. Como se ha visto en el capitulo
de transporte, la dependencia de las personas con discapacidad del vehiculo
privado es elevada; sin embargo, segun los resultados obtenidos en la Evalua-
cion de lItinerarios Urbanos, solamente en el 7,4% de los itinerarios urbanos de
guinientos metros analizados se han encontrado aparcamientos para discapaci-
tados sefializados, de los cuales el 57% no tienen vado en la acera situada en su
proximidad.

Estas situaciones se confirman si analizamos las valoraciones que realizan los usua-
rios de los elementos de la calle: estado de las aceras, bordillos, rampas, etc. (gra-
fico 5.4). Todos ellos se encuentran valorados por debajo de una nota de «suficiente»
y tendiendo a «mala» en cuanto a su accesibilidad.

En definitiva, la cadena de accesibilidad parece romperse de forma sistematica ya
en estos primeros pasos del recorrido.

Siguiendo adelante en el desarrollo de la cadena de desplazamiento analizamos
los movimientos que realizan los usuarios en el entorno e interior de las estacio-
nes 0 paradas de transporte. Estos son problematicos, sobre todo para los usua-
rios de silla de ruedas, siendo las aceras y los escalones las principales barreras
encontradas.

En la tabla 9.1 se presentan los resultados de un analisis de los itinerarios de
aproximacion a las estaciones de tren o autocar. El porcentaje de itinerarios no ac-
cesibles es menor al de los accesibles en todos los casos.

Destaca favorablemente el caso del itinerario que va desde las plazas de aparca-
miento reservadas para discapacitados a la estacion, pues resulta plenamente acce-
sible en mas del 70% de los casos. Parece una cifra elevada, al compararla con el
resto de itinerarios, pero cabria esperar que en todas aquellas estaciones donde se
han realizado aparcamientos para discapacitados el transito hasta la estacion fuera
totalmente accesible, 1o que no ocurre en ese casi 30% de los itinerarios, debido
principalmente a la existencia de bordillos sin rebajar o desniveles con escaleras o
rampas con pendiente superior al 8%.

4 Si analizamos uno so6lo de esos elementos, las obras que se realizan en la ciudad, vemos que segun las eva-
luaciones realizadas en el 28% de los recorridos hay alguna obra que ocupa la acera. Las leyes de accesibilidad
establecen que éstas deberian ofrecer pasos alternativos accesibles. Sin embargo, los resultados nos muestran lo
contrario: el 66% de estas obras no dejan un espacio de paso sin obstaculos superior a 1,2 metros y solamente el
12% de éstas ofrecen una alternativa de paso sin obstaculos ni escalones.



LA ACCESIBILIDAD EN LOS ITINERARIOS DE APROXIMACION A LA
ENTRADA DE LAS ESTACIONES DE TRANSPORTE, MOTIVOS Y DISTANCIA

APROXIMADA A RECORRER

. ) N° Accesible No acc. = Motivo principal Distancia
Itinerario . T.qE .
inaccesibilidad media
Desde la calle principal 93 61,3% 38,7% Desniveles con escaleras 23,8 m
0 rampa >8%
Desde la parada de 77 57,1% 42.,8% Bordillos sin rebajar 42,3 m
transporte colectivo
Desde parking general 84 51,2% 48,8% Bordillos sin rebajar 22,4 m
Desde las plazas de 34 70,6% 29,4% Bordillos sin rebajar y 35,6 m
aparcamiento reservadas escaleras o rampa >8%

Fuente: Evaluacion Itinerarios Urbanos, Evaluacién Estaciones de Transporte. ACCEPLAN, 2001.

Por otra parte hay que destacar que sélo el 33% de las 101 estaciones de transpor-
te analizadas disponen de este tipo de aparcamiento para discapacitados y que el
35% no disponen de parada de transporte colectivo en sus alrededores.

En cuanto a los principales motivos de inaccesibilidad en esos itinerarios hasta las
estaciones de transporte, son (con mucha diferencia respecto al resto de posibles
motivos tales como aceras o zonas de paso con ancho inferior a 120 cm., estre-
chamientos concretos con ancho inferior a 120 cm. u obras) los siguientes: bordi-
llos sin rebajar y desniveles con escaleras o con rampa de pendiente superior al
8%. Este resultado coincide con la percepcion de la problematica que declaran los
usuarios del transporte urbano alrededor de las estaciones.

Ademas de las zonas cubiertas por nuestras evaluaciones, encuestas y documenta-
cién hay areas urbanas de pequefio tamafio o nucleos rurales que carecen de todo
sistema de transporte publico cuya problemética especifica no se ha analizado en
este trabajo. En esos casos la movilidad depende plenamente de las iniciativas pro-
pias y no se llega a configurar una cadena de desplazamiento. Aunque existen ex-
periencias de movilidad colectiva en ndcleos pequefios, ya sea impulsadas por aso-
ciaciones 0 municipios, lo cierto es que son de un caracter bien diferente y no he-
mos dispuesto de informacidn al respecto.

Conexion parada o estacion O vehiculo OO parada o estacion

Analizamos las posibilidades de acceder al vehiculo y realizar un viaje en condi-
ciones de correcta accesibilidad una vez situados en la parada o estacion. La in-
formacion de la que disponemos en relacién con los vehiculos utilizados es la si-
guiente:



Autobus urbano: NUumero de autobuses con rampa y siste- 2.290 (30%)
ma de arrodillamiento en uso y su proporcion sobre el total

Ferrocarril interurbano : Material movil practicable 5%

Autobus interurbano : Lineas con autobuses practicables 10 (0,21%)
(proporcion sobre el total)

Tranvia: Lineas y material mévil practicable 1 (100%)

De forma complementaria se analizan las valoraciones dadas por los usuarios de
los vehiculos de transporte y sus accesos. Concretamente valoraron la accesibili-
dad o confort de uso de cada uno de los elementos que se presentan en las si-
guientes Tablas por medio de tres posibles respuestas: mala, suficiente y buena. A
estas respuestas se asociaron valores de 0, 5y 10, respectivamente, con objeto de
cuantificar los resultados para su presentacion y analisis. Los nimeros presenta-
dos en las tablas 9.2 y 9.3 son las medias de todas las respuestas obtenidas, des-
tacando en particular las valoraciones dadas por los usuarios de sillas de ruedas
o con deficiencias visuales a aquellos elementos que mas les afectan en este es-
labon de la cadena.

VALORACION DE LA ACCESIBILIDAD EN EL USO DEL TRANSPORTE URBANO

Escola de valoracion: 0 = Mala 5 = Suficiente, 10 = Buena

AUTEEE UERENE Media Usuarios Deficiencias
silla visuales

La sefializacion / megafonia 3,6 1,2

El interior 51 3,9

La subida (entrada al autobus) 4,9 3,5

El descenso (salida del autobus) 4,9 3,5

FERROCARRIL CERCANIAS

La sefializacion / megafonia 5,2 5,7

Interior del vagon 5,2 3,8

Subir al vagon 4,7 3,5

FERROCARRIL METROPOLITANO

El interior del vagbn metro 4,8 4,5

Fuente: Encuesta «Accesibilidad y Transporte Urbano». Proyecto ACCEPLAN, 2001.



VALORACION DE LA ACCESIBILIDAD EN EL USO DEL TRANSPORTE
INTERURBANO

Escola de valoracion: 0 = Mala 5 = Suficiente, 10 = Buena

AT T NS Media Usufarios Det?ciencias
silla visuales

La sefializacion y megafonia de la estacion 3,9 4,5

Los vehiculos en conjunto 3,8 2,4

FERROCARRIL

La sefializacion y megafonia de la estacion 4,9 4,9

Los vagones (entrada e interior) 3,8 2,2

AEROPUERTOS

La sefializacion y megafonia del aeropuerto 53 4,6

Los aviones (acceso e interior) 4.4 3,5

TRANSPORTE MARITIMO

La sefializacion y megafonia de la estacién 4,0 3,7

Los barcos de pasajeros 3,6 2,6

Fuente: Encuesta «Accesibilidad y Transporte Urbano». Proyecto ACCEPLAN, 2001.

El desarrollo de la cadena de transporte en el ambito urbano depende en gran me-
dida de la disposicion de autobuses de piso bajo con rampa y sistema de arrodilla-
miento. Su nimero asciende ya al 30%, lo que es una gran mejora, pero aun las-
trada por problemas diversos de operacién, como se ha visto en el capitulo corres-
pondiente. La disposicion de Eurotaxis también ha crecido, y también presenta
problemas diversos. En todo caso, estas soluciones no estan suficientemente exten-
didas, por lo que el acceso a los vehiculos de transporte urbano sigue siendo uno
de los eslabones clave en los que se produce la més clara ruptura de la cadena de
accesibilidad.

En cuanto al transporte interurbano por tierra, la situacion se puede definir como
mala: s6lo un 0,2% de los servicios de autocar y un 5% de las de tren tienen ma-
terial mévil accesible; la percepcion de los usuarios lo confirma. El acceso e inte-
rior de los autocares y trenes constituye la mayor barrera destacada en los trans-
portes interurbanos y, dada la dificultad de aplicacion de las soluciones asistidas
(elevadores o ayuda manual para acceso al vehiculo y movilidad interior) supone
una ruptura absoluta de la cadena de transporte

Conexion estacion-parada [0 espacio publico-destino
En la evaluacion de edificios publicos se ha valorado la cadena de accesibilidad en

el itinerario de aproximacion al edificio. Los resultados se muestran en la tabla si-
guiente.



LA ACCESIBILIDAD EN LOS ITINERARIOS DE APROXIMACION A LA
ENTRADA DE LOS EDIFICIOS PUBLICOS, MOTIVOS Y DISTANCIA

APROXIMADA A RECORRER

linerario N°  Accesible Noacc.  Motivo principal Distancia
inaccesibilidad media
Desde la calle principal Desniveles con
258 58,9% 41,1% escaleras o rampa > 8% 232m
y bordillos sin rebajar
Desde la parada de Desniveles con
transporte colectivo 180 46,1% 53,9% escaleras o rampa > 8% 64,9 m
y bordillos sin rebajar
Desde parking general Bordillos sin rebajar y
230 48,7% 51,3% desniveles con 31,3m
escaleras o rampa > 8%
Desde las plazas de Bordillos sin rebajar y
aparcamiento reservadas 89 60,7% 39,3% desniveles con 47,3 m

escaleras o rampa > 8%

Fuente: Evaluacion Itinerarios Urbanos, Evaluacién Edificios Publicos. ACCEPLAN, 2001.

Como en el caso de las estaciones de transporte, el itinerario desde las plazas de
aparcamiento adaptadas hasta el edificio es el que presenta un porcentaje mas ele-
vado de itinerarios accesibles, no obstante, la proporcion de itinerarios accesibles
es muy elevado teniendo en cuenta el grado de accesibilidad conseguido al dispo-
ner de plazas de aparcamiento adaptadas y a pesar de que el recorrido hasta el edi-
ficio presente problemas como los bordillos sin rebajar.

GRADO DE ACCESIBILIDAD DE LOS ESPACIOS

O=Inaccesible 3=Poco accesible 6=Bastante accesible 10=Muy accesible

Elemento Media 1 2 [P 8* Silla
poblac. ruedas
Bares/restaurantes 5,0 8,3 51 4,5 3,4 3,5
Edificios educativos y culturales 5,0 6,7 3,9 5,3 3,8 4.4
Cines/teatros 51 8,5 3.1 51 4,6 4,3
Mercados, tiendas, supermercado 5,4 9,0 5,0 5,0 4,1 4,1
Parques, jardines 5,7 7,6 5,8 5,4 5,0 5,4
Rango muestral 151/325 | 5/11 11/62 | 128/241  7/11 83/135

*1=Deficiencias mentales, 2=Deficiencias visuales, 8=Deficiencias no clasificadas en las anteriores (Segin INE, 1999)**
F= Deficiencias fisicas.

Fuente: Encuesta «Accesibilidad y Espacio Urbano». «Accesibilidad y Edificacion» Proyecto ACCEPLAN, 2001.



Analizamos también las posibilidades de acceso a diferentes destinos una vez su-
perados los eslabones vinculados especificamente con el transporte. En la siguien-
te tabla los usuarios valoran la accesibilidad en distintos espacios de destino en la
ciudad como posibles destinos de sus desplazamientos.

Los espacios menos valorados son los locales de ocio y como ya se ha comentado,
los entornos propios son los mas valorados, en este caso, el interior de la vivienda.

Resumimos las barreras mas destacadas por los usuarios para cada uno de los tra-
mos analizados en la siguiente tabla 9.6.

BARRERAS MAS DESTACADAS POR TRAMOS

Tramo 1.2 Barrera 2.% Barrera
T1: Vivienda-estacion tpte. Aceras Distancias largas
T2: Estacion tpte.-vehiculo Escalones Escaleras

T3: Dentro del vehiculo Espacio reducido No adaptado

T4: Vehiculo-estacion tpte. Escalones Sefializacion

T5: Estacion-destino final Aceras Tpte. no adaptado

Fuente: Encuesta «Accesibilidad y Espacio Urbano». ACCEPLAN, 2001.

Como se ve por los andlisis realizados, son multiples los elementos susceptibles de
plantear rupturas en la cadena de accesibilidad de las personas con discapacida-
des, hasta el punto de que —a partir de los datos recabados— la plena autonomia
de estas personas en el espacio publico es en el momento actual irrealizable. Tan
s6lo en ciudades concretas, y dentro de ellas en recorridos 0 zonas concretas se
puede garantizar una movilidad autébnoma y discrecional, incluyendo la utilizacién
de transportes publicos colectivos.

Es evidente que las condiciones de una cadena de accesibilidad dependen del
eslabon mas débil o de peores condiciones de accesibilidad, pues si la dificul-
tad de acceso tiene suficiente envergadura se limita o disuade el desplaza-
miento completo a lo largo de toda la cadena. Asi, por ejemplo, una oferta fe-
rroviaria nocturna, con plazas acostadas, plenamente accesible para una perso-
na con silla de ruedas desde el punto de vista de la relacidn entre los andenes
y los trenes, puede ser inutil para dicha persona si no tiene también adaptados
Sus aseos.



Como ya se ha sefialado las cadenas de la accesibilidad dependen de las caracte-
risticas de las personas en la medida en que, por ejemplo, la facilidad de acceso a
un vehiculo de transporte colectivo puede ser elevada para una persona con defi-
ciencias visuales y muy reducida para una persona con silla de ruedas; pero tam-
bién hay que entenderlas inscritas en un marco social, econémico e institucional
que orienta y regula a ese conjunto de condicionantes. Asi, por ejemplo, es el con-
texto social y la regulacion administrativa la que puede romper sin paliativos algu-
nos de los eslabones de la accesibilidad, como ocurre cuando se prohibe transpor-
tar un carrito de nifio en los autobuses, lo que significa cercenar la accesibilidad
para una madre o un padre con su hijo en un sistema de transporte urbano.

Podemos afirmar a partir de los datos presentados que no existen cadenas de acce-
sibilidad como tales; tan s6lo hay eslabones sueltos, en ocasiones conectados con
los siguientes. Pero la falta de conexion es mucho mas la norma que la excepcion,
por lo que hablar de cadenas de transporte accesible o recorridos origen-destino
autbnomos es, en general, ilusorio para muchos usuarios.
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Planteémonos una hipétesis: ;Como cambiaria la vida de las personas mas afectadas
por las barreras si éstas desaparecieran? Parece evidente que la respuesta sélo puede
ser esta: simplemente, harian lo mismo que hacen las otras personas, es decir, las que
no estan particularmente constrefiidas por las barreras. El comportamiento de una
persona discapacitada deberia ser similar al de cualquier otra de su misma edad, con-
dicion social, situacion familiar, etc., si desaparecieran los condicionantes que la li-
mitan, entre los cuales tiene un papel fundamental la insuficiente accesibilidad. Por
supuesto hay otro tipo de condicionantes, de salud o de integracion social, por ejem-
plo, pero éstos afectan también a otros colectivos, de modo que la accesibilidad se
puede considerar el factor distintivo mas importante de colectivos como el de perso-
nas con discapacidad en cuanto a su interaccién con el entorno.

Ahora bien, con independencia del comportamiento esperado es importante cono-
cer la percepcién de los propios interesados, y por ello hemos querido investigar
cémo creen las propias personas con discapacidad (y algunas personas de edad sin
discapacidad especifica) que cambiarian sus actividades en un mundo sin barreras.
Si bien no es facil para nadie imaginar cémo serian las propias actitudes y disposi-
cién ante un cambio tan fundamental, hay multiples aspectos que se pueden llegar
a vislumbrar, bien porque una vez se tuvieron (discapacidades sobrevenidas, an-
cianidad), bien porque las limitaciones de la situacion provocan claras insatisfac-
ciones, ya sea por la falta de solucién a las necesidades funcionales, o por la sin-
gularidad de éstas®.

En consecuencia, les hemos pedido a 915 personas encuestadas que hagan el ejer-
cicio de imaginar lo que harian en caso de una supresion generalizada de barreras:
cdmo cambiarian sus actividades, sus formas de transporte, en qué emplearian el
tiempo ganado, etc. No se trata de un ejercicio trivial, las respuestas obtenidas en
el apartado «Un mundo sin barreras» de los cuestionarios realizados ofrecen una
buena guia para ayudar a priorizar las acciones del Plan de Accesibilidad y tomar
en cuenta la variedad de soluciones que cada colectivo pueda requerir.

El capitulo se completa con un analisis de preferencias en el uso de los recursos
publicos destinados a la integracion de las personas con discapacidad.

® Por ejemplo, es posible que unos buenos servicios de asistencia o de transporte especial para usuarios de silla
de ruedas resuelvan los problemas funcionales de transporte de estas personas, pero esta solucién especifica pue-
de resultar insatisfactoria precisamente por su singularidad, cuando lo que se desea, ademas de poder llegar a los
sitios, es hacerlo en condiciones y por medios similares a los de las demés personas.



La primera consecuencia de la supresién de barreras es una ganancia de tiempo y
posibilidades de realizacion de actividades, del tipo que sean. Los resultados mues-
tran el grado de condicionamiento que las barreras suponen sobre la vida de los
encuestados. En la medida en que se identifiguen cambios de actividades o de uti-
lizacion del tiempo se estara reconociendo el perjuicio actual (en forma de limita-
ciones) que provocan las barreras

CAMBIO DE ACTIVIDADES TRAS LA SUPRESION DE BARRERA

#Qué cosas haria si se eliminasen todas las barreras?

Fuente: Encuestas a Usuario: «Accesibilidad y Espacio Urbano», «Accesibilidad y Edificacién», «Accesibilidad y Transportes Inte -
rurbanos» y «Accesibilidad y Transportes Urbanos». ACCEPLAN, 2001.

Hemos englobado bajo el titulo de cambiaria mis actividades a un 6% de personas
que desean un cambio completo de actividades, asi como el 5% que desearia dejar
ciertas actividades que realiza y comenzar otras nuevas. Este 11% es, por tanto, la pro-
porcion de personas con discapacidad a las que las barreras estan imponiendo un tipo
de vida y actividad muy diferente al deseado. Podria parecer un porcentaje pequefio
comparado con el 78 % (41 + 37) que no dejaria de hacer ninguna de las cosas que
actualmente realiza, pero hay que tener en cuenta que un 41% de éstos también ha-
rian cosas que ahora no pueden hacer, nuevas actividades que ahora les estan vetadas
a causa de las barreras existentes. Este ultimo grupo afiadido al primero citado com-
pondria un colectivo del 52% de personas con discapacidad que reconocen que las
actuales circunstancias condicionan su libertad de accién y eleccion.



Podriamos concluir que las barreras actian como elemento que bloquea la posibi-
lidad de hacer ciertas actividades deseadas, limita considerablemente el tiempo de-
dicado a otras, pero apenas obliga a realizar otras no deseadas, ya que s6lo un 11%
reconoce que dejaria de hacer ciertas actividades actuales o bien cambiaria por
completo esas actividades.

Un aspecto importante a considerar es si hay respuestas significativamente diferentes en-
tre las personas con discapacidades diferentes, pero esto no se puede comprobar con la
muestra actual, pues estd muy dominada por las discapacidades del sistema nervioso.

Una ultima pregunta recogio las actividades que emprenderia o intensificarian los
encuestados correspondientes. Estas respuestas, de tipo abierto, se han codificado y
agrupado, y se presentan en la tabla 10.1.

ACTIVIDADES NUEVAS O QUE AUMENTARIA TRAS LA ELIMINACION DE
BARRERAS

N° de Respuestas obtenidos

Actividades Mas tiempo Actividades nuevas
Pasear 68 67
Salir 34 63
Relaciones sociales 29 24
Ocio y espectaculos 28 67
Viajes 22 44
Compras 21 30
Estudiar y formacion 14 32
Otras, diversas 13 90
Actividades culturales 12 34
Deportes 3 22

Fuente: Encuestas a Usuario: «Accesibilidad y Espacio Urbano», «Accesibilidad y Edificacion», «Accesibilidad y Transportes Inte-
rurbanos» y «Accesibilidad y Transportes Urbanos». ACCEPLAN, 2001.

Como vemos, la proporcién de personas para las que las actividades son «nuevas»
es muy superior a los que ya las realizan y les dedicarian mas tiempo, recalcando
las grandes limitaciones sufridas.

Analizando las respuestas, queda de manifiesto una vez méas que los deseos de las
personas encuestadas, condicionados a la supresion de barreras, estan fundamen-
talmente vinculados al ocio y las relaciones personales. Entre las actividades cita-
das, pasear o «salir» juntamente con las visitas culturales, de ocio o viajar son a las
gue —con gran diferencia— se dedicaria mas tiempo. Estudiar e ir de compras son
también respuestas destacadas.



Lo mas llamativo de las respuestas es la cantidad de actividades muy simples que
serian «nuevas» (es decir, algo que en la actualidad no pueden realizar pero de-
searian hacerlo) para una gran proporciéon de la muestra. Se han recogido 526 res-
puestas de actividades «nuevas» frente a 262 a las que se dedicaria mas tiempo. Es
inmediato deducir que el nimero de personas que no pueden acceder actualmen-
te a ciertas actividades es superior a las que desean ampliar el tiempo dedicado a
las que ya realizan. Actividades de ocio como ir al cine o al teatro, viajar o —audn
mas importante— pasear, son totalmente inalcanzables para muchas personas a
causa de las barreras.

En sentido contrario, hay otras actividades que los encuestados querrian reducir, res-
tar tiempo e importancia en su vida si pudieran, es decir, si no hubiera barreras que
les obligan a realizarlas por encima de lo que es su deseo. Estas actividades son, fun-
damentalmente, «estar en casa», «esperas en el transporte» 0 «ver la television».

Por altimo, hay actividades impuestas que se querrian dejar de hacer. La principal
es, de nuevo, «estar en casa». Después hay otras actividades como, por ejemplo,
«depender de los deméas» y «monotonia y repeticién» que también se dejarian de
hacer en menor medida. Son pocas las actividades indicadas en sentido negativo,
que se quieren limitar o eliminar, lo que se corresponde con lo ya sefialado de que
las barreras actlan fundamentalmente como inhibidor de actividades, mas que
como promotoras de actividades indeseadas. Las actividades no deseadas son fun-
damentalmente pasivas, ligadas a la inactividad o a la obligacién de estar en los
mismos lugares. Algunas respuestas son muy expresivas del hastio respecto a situa-
ciones cotidianas: «ir siempre al mismo sitio», «imaginarme lugares», 0 «pensar en
la mala situacién personal» pueden ser una buena muestra de esa insatisfaccién en
gran medida inducida por la existencia de barreras.

Analizamos ahora cémo incide la supresion de barreras sobre la utilizacion de
los medios de transporte en la ciudad. Sabemos que una gran cantidad de per-
sonas con discapacidad deben desplazarse por la ciudad utilizando medios de
transporte no elegidos libremente, sino resultado de la limitacién de opciones
reales por causa de la inaccesibilidad en muchos medios. En multiples casos es-
tas personas deben recurrir a transportes especiales (municipales o asociativos)
o a la dependencia de familiares para resolver sus necesidades de movilidad.
Por ello es importante conocer los cambios que se producirian ante una supre-
sion general de barreras en el transporte, como la que se les plantea en la si-
guiente pregunta, y cuyos resultados se ofrecen en la tabla que sigue. En ella se
identifica como cambiaria el uso de los transportes. A estas respuestas se han
asociado valores decimales: 10, 5 6 0, correspondientes a més, igual y menos,
respectivamente.



{COMO CAMBIARIA EL USO DE LOS TRANSPORTES TRAS
LA ELIMINACION DE BARRERAS?

Escala decimal utilizada: Lo usaria... mas (10), igual (5), menos (0)

Elemento Media D. Mentales D. Visuales D. Sist. Nervioso
Coche 51 5 3,2 5,5
Autobus 8,0 7,1 6,8 8,3
Metro 7,6 7 7,0 7,7

Tren cercanias 7,3 7,1 4,4 7,6

Taxi 4,1 2,5 1,1 4.6
Rango muestral 47/135 5/12 5/11 31/93

Fuente: Encuestas a Usuario: «Accesibilidad y Transportes Urbanos». ACCEPLAN, 2001.

Como ya se ha visto, el autobus es el medio que tiene una mayor demanda reteni-
da por causa de la accesibilidad, y que es particularmente elevada entre los disca-
pacitados fisicos. ElI metro y tren también muestran una elevada demanda. En cam-
bio, el uso del coche no parece muy vinculado a las posibles barreras existentes: su
uso apenas cambiaria si éstas se suprimieran, aungue si analizamos por colectivos
vemos que hay ciertas diferencias importantes.

El medio menos popular es el taxi, cuyo uso parece estar supliendo gran cantidad
de necesidades de transporte no cubiertas por otros medios de transporte publicos.
Es por ello que la finalizacién de la actual dependencia significaria una disminu-
cion de su utilizacion entre todos los colectivos.

A la pregunta de si utilizarian los mismos transportes, 95 de los 219 usuarios
(43,4%) han respondido afirmativamente.

Se puede, por tanto hablar de que las barreras estan determinando el modo de
transporte de aproximadamente la mitad de las personas con discapacidad, que
ante una caida de barreras podrian reaccionar cambiando el medio o medios utili-
zados, con las siguientes preferencias:

e La utilizacién del vehiculo privado se mantendria casi constante, excepto
entre los discapacitados visuales que disminuirian su uso.

= La utilizacion del autobds urbano se incrementaria de forma considerable
entre casi todos los colectivos.

= Lo mismo se puede decir del ferrocarril de cercanias y del metro.

= En cambio, disminuiria la utilizacion del taxi

En definitiva, las personas con discapacidad, fundamentalmente incrementarian el
uso de todos los medios de transporte ante su mayor demanda efectiva de movili-
dad tras la eliminacion de barreras.



En relacion con la utilizacién de los transportes interurbanos la dependencia puede ser
menor, dada la menor frecuencia de ocurrencia de estos viajes y su mayor realizacion
con motivos familiares o de ocio, mas propicias a realizarse con personas acompa-
flantes. Los cambios que se producirian ante una supresion general de barreras en el
transporte interurbano y en los viajes se ofrecen en la tabla que sigue. En ella se iden-
tifica cuanto utilizaria cada medio de transporte en tal caso, habiendo tres posibles res-
puestas: mas, igual 0 menos. A estas respuestas se han asociado valores decimales: 10,
5 6 0 respectivamente, y calculando de esta forma, los valores de la tabla 10.3.

CAMBIO EN EL USO DE LOS TRANSPORTES INTERURBANOS

Escala decimal utilizada: Lo usaria... mas (10), igual (5), menos (0)

Medio Media poblaciéon 1 2 3 (B
Coche 5,5 5,0 5,2 7,5 4,9
Autocar 7,8 10,0 7,4 6,3 8,1
Tren 8,0 10,0 7,1 6,7 8,5
Avion 6,5 5,0 7,0 5,0 7,4
Barco 6,7 5,0 6,3 6,7 7,3
Taxi 51 5,0 4,6 5,0 54
;Cuanto viajaria? 7,5 5,6 7,2 7,5 8,3
Rango muestral 771165 2/9 15/29 3/4 56/118

1=Deficiencias mentales, 2=Deficiencias visuales, 3=Deficiencias del oido, 4=Deficiencias del lenguajes, habla y voz, 6=Defi-
ciencias del sistema nervioso, 7=Deficiencias viscerales (Segin INE, 1999).

Fuente: Encuestas a Usuario: «Accesibilidad y Transportes Interurbanos». ACCEPLAN, 2001.

Los valores que muestra se pueden interpretar como expresién de demanda insatis-
fecha de las personas con discapacidades a causa de las barreras. Los viajes en
tren, autocar, avion e incluso barco se incrementarian de forma notable a juzgar
por las intenciones manifestadas. Los medios terrestres serian los que mayor incre-
mento tendrian, y particularmente el tren, que es el medio mas inaccesible para el
conjunto de encuestados.

El uso del vehiculo privado permaneceria casi constante para algunos colectivos
(mentales, ciegos), disminuiria ligeramente para otros (deficiencias del sistema nervio-
s0), pero también aumentaria en algunos casos (deficiencias auditivas y no clasifica-
das). En conjunto, de las respuestas dadas por los colectivos que estan bien reflejados
en la muestra se deduciria que no habria cambios en el uso del vehiculo privado.

En cuanto al nimero de viajes, en conjunto el colectivo viajaria mas, como mues-
tra el valor medio de 7,5 obtenido en la pregunta correspondiente. Los que mas au-



mentarian sus viajes son, l6gicamente los méas afectados por las barreras: los disca-
pacitados del sistema nervioso. Otros, poco afectados por estas barreras, como los
gue tienen deficiencias mentales, apenas aumentarian sus viajes.

La mayor parte de las personas con discapacidades desearia viajar méas, como ya se
ha puesto de manifiesto en este trabajo y en otros estudios de demandas de estos
colectivos. Las personas con discapacidades del sistema nervioso son las mas pro-
clives a viajar ante la supresion de barreras, lo que resulta légico al ser las que es-
tan mas afectadas por ellas.

En conclusion podemos afirmar que, a partir de los datos recogidos en cualquiera
de los @mbitos se confirma la hipoétesis previa de que el comportamiento de las per-
sonas con discapacidad ante la supresion de barreras seria muy similar al de cual-
quier otra persona no condicionada por ellas. Esto se confirma por la observacion
de que son las personas mas afectadas por la inaccesibilidad las que mas cambios
introducirian en su utilizacion de los medios de transporte y en su propension a
viajar.

Se pretende conocer cuales serian las acciones prioritarias a emprender en un su-
puesto plan de accion, de acuerdo a las opiniones de las personas con discapaci-
dades. El objetivo es saber como los propios afectados ordenarian jerarquicamente
unas acciones gue son todas, en si mismas, deseables. Dentro de esta ordenacion
se incluyen las mejoras de accesibilidad —como las que se podrian obtener a par-
tir de la puesta en marcha de un plan de accesibilidad— con objeto de situar su
importancia global frente al resto de alternativas y conocer, en consecuencia, las
expectativas existentes frente a un plan como el previsto.

La pregunta plantea la necesidad de repartir cien unidades numerarias entre diver-
s0s objetivos como consecuencia de un plan para resolver los problemas de las
personas discapacitadas. Las opciones de respuesta y los resultados se muestran en
el grafico 10.2.

Insistimos en que se trata de una decision compleja, puesto que todos los objetivos
planteados son deseables para las personas con discapacidad. Los resultados mues-
tran que el uso de recursos para mejorar la accesibilidad se valora méas positivamen-
te que las demaés. Es previsible que la tematica general de la encuesta haya influido o
sensibilizado mas a los encuestados de cara a este tema, frente a otros también muy
importantes. No obstante es significativo comprobar que aspectos como las ayudas
directas a las personas afectadas no estan entre los objetivos més reclamados; y ello
a pesar de tratarse de colectivos cuya renta media esta considerablemente por deba-
jo de la media nacional. Una actividad que en principio no reporta beneficios inme-



diatos a las personas discapacitadas, como es la de «concienciacién» resulta valo-
rada de forma similar a las ayudas econémicas directas, lo que sin duda es muy ex-
presivo de la elevada importancia concedida por estas personas a las actividades
«publicas» es decir, a los cambios que faciliten su integracion y su aceptacion so-
cial, por encima de los beneficios econdmicos inmediatos. Un caso diferente es el
de los servicios de asistencia que podemos considerar verdaderamente imprescin-
dibles para muchas de las personas encuestadas y sin las cuales en muchos casos
dificilmente podran aprovechar las mejoras de accesibilidad y utilizacion de ayu-
das técnicas.

PREFERENCIAS DECLARADAS DE RECURSOS ENTRE ACCIONES

:Como distribuiria usted cien unidades entre las siguientes acciones?

Fuente: Encuestas a Usuario: «Accesibilidad y Espacio Urbano», «Accesibilidad y Edificacién», ACCEPLAN, 2001.

Podemos concluir diciendo que los resultados de esta pregunta reafirman el pa-
pel de la mejora de accesibilidad como accién integradora fundamental —si no
la més importante— para las personas con discapacidad, como expresién que
es de la intervencidn para eliminar su aislamiento fisico y social, es decir, su
exclusion.

Una primera consecuencia de los multiples trabajos realizados es una revision del
concepto de accesibilidad y sus limites. Podemos ahora elaborar una definicién
propia de accesibilidad, mas amplia y acorde con nuestras observaciones:



La accesibilidad es un conjunto de caracteristicas que hacen posible que
cualquier entorno, servicio, sistema de gestion o mantenimiento se disefie,
ejecute o sea apto para el maximo numero de personas posible en condicio -
nes de confort, seguridad e igualdad.

A la vista de esta definicion, resulta evidente la dificultad de acotar los limites de
un diagnostico como el realizado. No es posible mostrar un Gnico o cerrado punto
de vista sobre el estado de la accesibilidad en una sociedad diversa y compleja
como la nuestra. Por ello desde un inicio hemos considerado la necesidad de con-
templar las dos perspectivas mas importantes: la técnica y la de los usuarios. Con
tal proposito se han realizado los estudios y trabajos de campo presentados a lo lar-
go de las anteriores paginas, y que han ofrecido resultados diversos, complementa-
rios e incluso aparentemente contradictorios, sobre el estado de la accesibilidad en
Espafia. Se investigaron las condiciones de accesibilidad en los @mbitos mas rele-
vantes de entre la infinidad de entornos, servicios o sistemas susceptibles de pre-
sentar barreras, obteniendo una perspectiva muy amplia y contrastada. Y en ese
proceso no se ha olvidado considerar las barreras creadas en el proceso de gestion
y mantenimiento de los entornos y servicios, aspecto fundamental para evitar la
creacion o reproduccién de barreras cuando ya se han aplicado medidas técnicas
adecuadas para eliminarlas

La perspectiva sobre el estado de la accesibilidad resultante puede parecer pesi-
mista a algunos, que quiza piensen que hemos sido demasiado exigentes y, en con-
secuencia, no hemos recogido las mejoras que a lo largo de los ultimos afios se han
producido fruto de las actuaciones publicas, de la aplicacion de la normativa o de
la mejora de conciencia publica. No podemos ni pretendemos negar estos progre-
sos, pero las consecuencias de una supervision estricta de la legislacion y de in-
corporar la visién propia de los usuarios ofrece unos resultados como los que mos-
tramos. La accesibilidad, como hemos dicho mdltiples veces, es una cadena y
como tal, la ruptura de un eslabén a menudo hace inservible al conjunto, al menos
para el propésito de garantizar al maximo namero de personas posible la plena au-
tonomia y la igualdad de condiciones en el uso de los entornos. De ello han sido
fieles testigos las exhaustivas y geograficamente extensas evaluaciones puestas en
marcha para el trabajo, asi como las experiencias diarias de los afectados, como
consta en las bases de datos resultantes. Estas permitiran hacer comparaciones fu-
turas para analizar los efectos de las politicas que se puedan poner en marcha.

Desde luego hay eslabones mas importantes o mas insalvables que otros, por ello
se ha buscado relativizar la importancia de determinadas barreras que pudieran ser
excesivamente excluyentes a pesar de tener unos efectos de menor gravedad, como
es el caso de los suelos deslizantes en la edificacion o de la altura de los elemen-
tos de operacién o de atencion al puablico en los edificios de uso publico. En la ex-



plotacion de las evaluaciones se han ido retirando determinadas condiciones de-
masiado estrictas de accesibilidad para ver la gravedad de los otros elementos que
inaccesibilitan. Se han analizado los efectos particulares de barreras concretas, se
han combinado las soluciones por medio de programas de simulacién creados al
efecto y se ha discutido a partir de los datos, sobre la importancia de las actuacio-
nes combinadas que hicieran mucho mas efectivas y eficientes las condiciones de
accesibilidad. Consideramos que esta es una buena base para hacer un plan de ca-
racteristicas nacionales y tan amplio que debe cubrir los multiples &mbitos que
afectan y determinan los niveles generales de accesibilidad. Hemos de reconocer
gue esta amplitud es el principal reto y dificultad de un plan como éste y de un tra-
bajo como el que se ha mostrado. La parcialidad se ha querido evitar en lo posible
y por ello se concibié en todo momento como una suma de perspectivas comple-
mentarias.

Finalmente, lo que este trabajo debia poder mostrar es el estado de la accesibilidad
en Espafa. La respuesta no es facil y tiene muchas facetas, pero si se hubiera de
sintetizar de forma muy breve podriamos decir que esta en un estado incipiente y
esperanzador.

Incipiente no tanto porque no se hayan hecho muchas cosas, sino porque la tarea
es ingente y muchas actuaciones carecen de la continuidad, coordinacién y cohe-
rencia necesarios para su mayor aprovechamiento. También porque desde el punto
de vista del cumplimiento de la normativa (que es ambiciosa y se encuentra muy
por encima de la realidad exigida y manifestada en la practica) estamos muy lejos
de garantizar su cumplimiento.

Incipiente porque la mentalidad general de la sociedad, aunque mas informada y
abierta, esta lejos del nivel de compromiso que una tarea como la supresion de ba-
rreras requiere. La accesibilidad, en efecto, requiere algo mas que una legislacion
que intentar aplicar, requiere un compromiso amplio de los actores sociales, pero
un compromiso «informado» en el que las alternativas a veces son renuncias: la ac-
cesibilidad no puede mejorar si no mejora el comportamiento civico de los ciuda-
danos y de las autoridades, si no se interioriza que hay muchas personas que se
pueden ver perjudicadas por una ocupacion de acera, por un disefio poco atento a
la funcionalidad, por una solucién de corto plazo. EI compromiso implica cambiar
habitos y criterios administrativos para adecuarlos a una normativa que la propia
administraciones deben empefiarse en cumplir, difundiendo, aplicandola en sus
contratos publicos de compras, de obras, de mantenimiento, etc.

La esperanza viene por el compromiso publico, que se manifiesta desde la Unién
Europea y se proyecta en las diversas administraciones del Estado, si bien ese com-
promiso debe encontrar formas mas eficientes de trabajo coordinado entre admi-
nistraciones y con actuaciones mas integradas. También viene por la fuerza y acti-
vidad del movimiento asociativo, por la puesta en marcha de iniciativas como el



Plan o por los indicios de cambios de mentalidad y de concienciacién que se per-
ciben, a pesar de que estén lejos del compromiso requerido en el parrafo anterior.
Todos hemos escuchado que la accesibilidad es una cultura; pero hay culturas que
—dicho en tono coloquial— nunca levantan cabeza y otras que se difunden por su
propia fuerza o por la imposicion. EI ADA (Ley de Americanos con Discapacidad)
de Estados Unidos es una buena muestra de ello en un pais donde el incumpli-
miento de una ley como ésta puede tener consecuencias mucho mas directas y gra-
ves que en el nuestro. El resultado es un pais que desde 1990 ha avanzado de for-
ma espectacular en este campo. En la actualidad se promueven iniciativas en Euro-
pa que, acordes con los principios del Tratado de Amsterdam, pretenden crear
nuevas leyes anti-discriminacion siguiendo el modelo del ADA estadounidense.
Con independencia de los progresos de estas propuestas y su repercusion sobre las
condiciones de accesibilidad, lo cierto es que hoy por hoy disponemos de leyes de
accesibilidad en todas las autonomias espafiolas cuyo grado de cumplimiento es
escaso, como se ha visto, y que deberia ser potenciado. Las propias administracio-
nes deberian servir de ejemplo para su aplicacién, algo que por el momento no
esta ocurriendo, tal como denuncian los propios usuarios con discapacidad.

La concienciacion publica en accesibilidad tiene otro punto de apoyo fundamen-
tal: aprender a reconocer las barreras y rechazar su existencia. Esto no es tan facil
como parece y tiene sus costes: a menudo es mas gratificante ignorar lo que nos
perjudica. Hace falta mucha labor de concienciacion, una difusion sencilla y prac-
tica, una introduccién de la accesibilidad en las disciplinas del disefio y la cons-
truccion, en las ensefianzas secundarias ;por qué no?, como se ensefia educacion
vial. Hace falta una valoracion de lo publico, como espacio integrador y de en-
cuentro, y esto que parece tan utépico se debe concretar en el respeto, tolerancia
e integracion de todos con independencia de sus habilidades, principios que estan
perfectamente recogidos en la idea de Disefio Universal o Disefio para Todos sobre
la que se debe construir la accesibilidad de la siguiente década.
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Todo diagnéstico de situacion debe partir de datos y analisis, lo més objetivos y pre-
cisos posible, sobre la realidad que se pretende mostrar. Es més, todo diagnéstico de-
beria en la medida de lo posible demostrar esa realidad, dandole un apoyo analitico y
documental lo mas amplio y fundamentado posible. En el caso de la accesibilidad rara
vez se plantea una toma de datos sobre el terreno que supere el ambito distrital o mu-
nicipal; son demasiados los parametros a evaluar, demasiadas las variables a incluir en
el andlisis. La accesibilidad tiene tres dimensiones espaciales mas las dimensiones sen-
soriales de aquellos que no pueden captar todas las caracteristicas y limitaciones de su
entorno a través de los medios cognitivos o sensoriales habituales. Por ello, pretender
captar y «reducir» la accesibilidad —medir la accesibilidad—en un &mbito espacial
tan amplio y diverso como el Estado espafiol es una tarea muy compleja.

A pesar de todo ello, hemos considerado que la realizacién de un plan debia ser
motivo para poner en marcha una evaluacién extensa y minuciosa de la accesibili-
dad en una parte importante de nuestro territorio edificado. Con ese objeto se han
evaluado paso a paso 365 kilometros de calles correspondientes a 80 municipios
en la peninsula y provincias insulares, se han analizado 499 edificios de viviendas
construidos después de 1995, 282 edificios publicos y 101 estaciones de transpor-
te de tren, barco o autocar.

Ademas, con una metodologia diferente, se han evaluado 172 planos interiores de
viviendas construidas en diversos municipios para conocer si el disefio interior de
las viviendas —a pesar de no estar legislado en este sentido— reunia ciertos crite-
rios de accesibilidad que las hiciera habitables para personas con discapacidades
especificas, especialmente usuarios de silla de ruedas.

Mediante trabajo de campo y con cuestionarios diferentes se han realizado las si-
guientes evaluaciones:

= 499 edificios de vivienda.

= 282 edificios publicos.

= 101 estaciones de transporte.
= 729 itinerarios urbanos.



Gracias a los arquitectos de nuestro equipo se pudo crear un grupo homogéneo de
doce estudiantes de 5.° y 6.° curso de la Escuela Superior de Arquitectura de Ma-
drid dispuesto a realizar duras jornadas de trabajo durante el mes de julio de 2000.

Los itinerarios urbanos, los edificios publicos y las zonas de vivienda nueva a visitar se
establecieron en origen. Para ello se dispuso de mapas actuales de casi todas las po-
blaciones excepto las de menor tamafio. En este caso se contacté con los Ayuntamien-
tos y se fijaron, siempre que fue posible, citas previas con los arquitectos y técnicos
municipales para gue facilitasen planos e informacién sobre los planes parciales de eje-
cucion reciente de modo que se pudieran localizar las zonas de expansion de vivien-
da de la ciudad, ademas de planos actualizados de la ciudad e informaciones diversas.

En diversas ciudades se contacté previamente con organizaciones de personas con
discapacidad con el objeto de que algln representante acompafiara en una parte
de los itinerarios a los evaluadores, obteniendo asi una perspectiva més préxima a
la de las personas con distintas minusvalias y mas matizada. También se realizé un
pequefio namero de itinerarios en Barcelona y Bilbao con madres de familia por-
tando a su hijo/a pequefio/a en un carrito para obtener una perspectiva diferente de
las posibles barreras que afectan a estas personas. En todos estos casos, los evalua-
dores pudieron hacer anotaciones en sus cuadernos de ruta o en las propias fichas
para tener en cuenta los matices cualitativos aportados por esa experiencia.

El diseno de los itinerarios urbanos

El trazado de los itinerarios urbanos se realiz6 con anterioridad a la salida de los
evaluadores hacia sus destinos. Se consider6 tras varias pruebas que el recorrido de
quinientos metros podria ser suficiente para reproducir un itinerario habitual de
compra en el barrio o un traslado desde o hasta el transporte publico. En ese espa-
cio el evaluador podria encontrar una buena cantidad de mobiliario urbano, de ba-



rreras moviles, de arboles, etc., podria también realizar un nimero suficiente de
cruces de calzada, coincidir con paradas de autobuUs y, en definitiva, analizar los
suficientes elementos urbanos como para —en un nimero adecuado— llegar a ser
representativo de las condiciones del espacio urbano en esa ciudad.
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El grafico muestra un itinerario tipo con sus puntos de origen y destino.

El tamafio muestral de 499 edificios de reciente construccion es sobradamente am-
plio para obtener conclusiones relativas a la accesibilidad en el conjunto del Esta-
do, e incluso para hacer comparaciones por tamafio de poblacién e incluso regio-
nales en algunos casos.

Los graficos siguientes muestran los puntos de evaluacion de edificios en Barcelona,
Santa Coloma y L'Hospitalet, y sobre un mapa de Espafia los 80 municipios donde se
han realizado las evaluaciones.

Una vez recopilada, grabada y depurada la informacion procedente de las encues-
tas, se acabo de disefiar el sistema de analisis y explotacién de los varios millones



de datos recogidos. Para ello la informacion debia ser jerarquizada y sintetizada en
pasos sucesivos mediante agregacion de las caracteristicas de accesibilidad, dando
lugar a niveles de andlisis diferentes, como se muestra en el grafico siguiente, cu-
yos niveles se explican a continuacion:

= NIVEL 5: Es el nivel de entrada de informacion. Cada caracteristica de ac-
cesibilidad tiene sus medidas originales, tal como fueron recogidas, ya sea
en forma continua, discreta o categdrica: un paso de puerta en centimetros,
el tiempo de paso en un seméaforo en segundos, el tipo de suelo en irregu-
lar, deslizante, compacto, suelto, etc. Es la informacién en sus valores ori-
ginales, pero tabulada e informatizada.

< NIVEL 4: La anterior informacidn pasada por el tamiz de la legislacion y los
criterios de accesibilidad mas usuales se transforma en ceros y unos: acce-
sible o inaccesible. En este nivel, y con la maxima desagregacion, las va-
riables quedan traducidas en funcién de su accesibilidad: la anterior puer-
ta sera accesible si su ancho supera los 80 cm., el seméaforo también lo sera
si permite el paso a velocidad no superior a 0,6 m./sg. o el suelo si esta en
buen estado y es antideslizante.

< NIVEL 3: La agregacion de los anteriores elementos determinara si la fun-
cién a cumplir es accesible. En el ejemplo anterior, se trata de considerar
conjuntamente las caracteristicas de la puerta para determinar si cumple su
funcioén de forma accesible. En el momento en que incumpla alguno de los
criterios, es decir, que sea inaccesible alguno de los elementos que la com-
ponen sera contabilizada como inaccesible (por ejemplo puede tener el an-
cho adecuado, pero un pomo redondo, no accesible).

< NIVEL 2: Las funciones se agrupan por espacios. Asi, la puerta estd dentro
del umbral o entrada del edificio, por tanto sus condiciones de accesibili-
dad junto con otras como el suelo o la existencia de cambios de nivel de-
terminaran la accesibilidad de todo ese espacio.

< NIVEL 1: Resultado global. El edificio sera accesible o no dependiendo de
que la cadena de elementos anteriores cumpla o no los requisitos legales.
El resultado final, la accesibilidad del edificio, dependera por tanto de la
accesibilidad del espacio de aproximacion, de la entrada y del interior.

Este sistema de evaluacién puede resultar en ocasiones demasiado restrictivo pues-
to que una caracteristica simple, facilmente removible o de escaso coste puede de-
terminar la inaccesibilidad del conjunto de la misma forma que un elemento es-
tructural. Es por ello que el andlisis, que parte de la estructura sefialada, se va ma-
tizando al ir excluyendo determinados elementos de menor importancia para el
conjunto. Por ejemplo, la altura de elementos manipulables, como los buzones o el



portero automatico en los edificios de
viviendas se extrae a menudo del ana-
lisis, una vez comprobado que unele- . .. —*>
vadisimo porcentaje de los edificios

e
evaluados incumplen los requisitos le-
. e
gales en esta materia. De este modo, _
esos elementos de menor importancia —-
o facil transformacion no acttan de -

velo que impide ver los problemas
mas importantes en su conjunto.

Criterios de accesibilidad segiun discapacidad
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A. Espacio de paso

A.1. Ancho libre de paso: Cualquier espacio se considera accesible cuando el
ancho libre de paso no se sitla por debajo de 1,2 metros. Inaccesible en caso
contrario.

A.2. Alto libre de paso: Accesible si no hay ningun elemento que limite la altura li-
bre de paso por debajo de los 2,10 metros. Inaccesible en caso contrario.

A.3. Estado del suelo: En el interior de edificios se considera accesible la presencia
de suelo antideslizante, en itinerarios peatonales se considera accesible si el suelo
se encuentra en buen estado. Inaccesible en caso que, en itinerarios urbanos, el pa-
vimento presente algun otro estado distinto al bueno (irregular o desnivelado, le-
vantado o roto, suelto o no compacto, deslizante o muy pulido, con registros no
enrasados, agujereado u otros estados distintos a bueno no contemplados en la an-
terior relacion).

A.4. Espacio libre de giro: Accesible si cuando se precisa espacio libre de giro éste
es igual o mayor a 1,5 metros. Inaccesible en caso contrario

A.5. Pendiente longitudinal: En itinerarios peatonales la pendiente longitudinal se
considera accesible si no supera el 7% en ningin punto analizado. Inaccesible

para cualquier pendiente superior.

A.6. Itinerario invidentes: Accesible si hay algun tipo de itinerario para invidentes
en el suelo. Inaccesible en caso contrario.

B. Cambios de nivel

B.1. Escalones aislados: Accesibles si no superan los 2 cm. Inaccesibles en caso
contrario.

B.2. Escaleras sin alternativa: Siempre inaccesibles.

B.3. Rampas / Pendientes: Accesibles si cumplen los siete criterios de accesibilidad
exigidos. Inaccesibles en caso de que falle uno de ellos.

B.3.1. Pendiente: Accesible en funcion de la longitud y el desnivel como de-
talla la siguiente tabla. Inaccesible en cualquier otro caso.

B.3.2. Rellano: Accesible si el rellano es mayor o igual a 1,5 metros. Inaccesi-
ble en cualquier otro caso.



Longitud (metros) Pendiente en %

> 10 metros 8
de 3a10 m. 8
del5a3m. 12
Menos de 1,5 m. 12

B.3.3. Pasamanos: Accesible (a) si hay pasamanos, (b) si esta a una altura ma-
xima de 0,95 cm., (c) si su separacion con la pared es por lo menos de 4 cm. Inac-
cesible si no se cumple (a), (b) o (c).

B.3.4. Zocalo longitudinal: Accesible si hay un zécalo que limita longitudinal-
mente la rampa. Inaccesible si no lo hay.

B.3.5. Suelo de la rampa: Accesible si es antideslizante en toda la rampa.
Inaccesible en caso contrario.

B.3.6. Espacio entrada / salida rampa: Accesible si en la entrada y la salida de
la rampa se puede describir un circulo minimo de 1,5 metros. Inaccesible en caso
contrario.

B.3.7. Ancho de rampa: Accesible si el ancho minimo de la rampa es igual o
mayor a 90 cm. Inaccesible si en algiin punto de la misma el ancho se sitta por de-
bajo de 90 cm.

B.4. Rebajes en cruces: Un cruce es accesible si las aceras estan rebajadas y la al-
tura del rebaje no excede los 2 cm.

C. Puertas

C.1. Ancho de puerta: Accesible si como minimo el ancho del hueco de la puerta
es de 80 cm. Inaccesibles huecos inferiores.

C.2. Barrido de la puerta: Accesible si el barrido de la puerta deja, a ambos lados,
un espacio minimo de 1,2 metros. Inaccesibles espacios inferiores

C.3. Mecanismo de apertura: Accesible si el mecanismo de apertura es a presion o
mediante palanca. Inaccesibles otros mecanismos.

C.4. Fuerza de apertura: Es un criterio subjetivo (puesto que se ha medido con la
fuerza del evaluador), una puerta se considera accesible segun este criterio si la
fuerza que hay que realizar para abrirla no es «<mucha», es decir si con «poca» 0
«bastante» fuerza se abre (siempre a criterio del evaluador).



D. Aseo

D.1. Sefalizacion del aseo: Accesible si hay aseo para minusvalidos y esta sefiali-
zado. Inaccesible si no lo hay o no esta sefalizado.

D.2. Aproximacion lateral al inodoro: Accesible si el espacio de aproximacion late-
ral es de 80 cm 0 més. Inaccesible si es menor.

D.3. Barras de apoyo en el inodoro: Accesible si dispone de una o dos barras de
apoyo. Inaccesible si no hay ninguna.

D.4. Tipo de lavabo: Accesible si permite el uso de silla de ruedas considerando la
altura, la profundidad y la disposicion del espacio inferior para introducir la silla de
ruedas. Inaccesible si no cumple alguno de estos requisitos.

D.5. Tipo de grifo: Accesible si los grifos del lavabo se accionan a presion o con pa-
lanca. Inaccesible en el resto de tipologias.

E. Ascensores
E.1. Rellano delante de la puerta: Accesible si en el rellano delante de la puerta se
puede describir un circulo de minimo 1,2 metros Inaccesible en circulos con me-

nor espacio.

E.2. Puerta exterior: Accesible si la puerta exterior del ascensor es automatica. Inac-
cesible para otras tipologias de puerta.

E.3. Puerta interior: Accesible si la puerta interior del ascensor es automatica. Inac-
cesible para otras tipologias de puerta.

E.4. Ancho de paso puerta: Accesible si el ancho libre de paso mide como minimo
80 cms. Inaccesible para anchos inferiores.

E.5. Capacidad de la cabina: Accesible si cabina permite una capacidad minima de
seis personas. Inaccesible capacidades inferiores.

E.6. Acceso al garaje: Accesible si baja al garaje. Inaccesible si no.

F. Elementos manipulables

En este epigrafe se incluyen los elementos que precisan una accién manual por
parte de la persona, tales como la botonera del ascensor, el portero automatico, los

buzones de las viviendas o las maquinas expendedoras. Su accesibilidad se ha me-
dido a partir de dos criterios: altura y adaptacion para invidentes.



F.1. Altura maxima: Accesible si la altura del elemento mas elevado no supera 1,4
m. Inaccesible en caso contrario.

F.2. Adaptacion para invidentes: Accesible si:

F.2.1: La botonera del ascensor tiene numeracion en Braille o en relieve.
F.2.2: Las maquinas expendedoras estan adaptadas para invidentes.

G. Servicios de informacion y de atencion al publico
Epigrafe analizado en estaciones de transporte.

G1. Atencidn al puablico: Accesible si la estacion dispone de un servicio de aten-
cion especializada. Inaccesible si no

G.2. Bucle magnético: Accesible si la estacion dispone de bucle magnético para
personas o0 hipoacusicas. Inaccesible si no

G.3. Letreros luminosos: Accesible si en la estacion hay letreros luminosos rodantes
para dar avisos a pasajeros con mala audicién. Inaccesible si no los hay.

G.4. Plataformas elevadoras: Accesible si en caso de presencia de cambio de nivel
en el acceso al vehiculo la estacion dispone de plataforma elevadora. Inaccesible
si en caso de precisarla no la hay.

Denominamos como Encuestas a usuarios a todas aquellas puestas en marcha dentro
de este trabajo dirigidas a recoger de los propios ciudadanos sus impresiones sobre las
barreras o la accesibilidad de sus entornos vitales, o bien su uso o conocimiento de los
elementos o tecnologias disponibles para solventar las barreras existentes. Incluimaos,
por tanto, en este analisis los siguientes instrumentos de recogida de informacion:

1. Encuesta por «buzoneo» a los residentes en viviendas nuevas construidas
después de 1995.

2. Encuesta sobre Uso de las Tecnologias de la Comunicacion.

3. Accesibilidad y Espacio Urbano.

4, “ “  Accesibilidad y Transportes Urbanos.

5 “ “ Accesibilidad y Transportes Interurbanos.

6 Accesibilidad en la Edificacion.

El objetivo global y prioritario es que los usuarios tengan un papel protagonista en
el diagnéstico sobre la accesibilidad en Espafia. Para alcanzarlo se ha recurrido a



los siguientes objetivos operativos, que son los que han determinado la metodolo-
gia a emplear:

= Recoger informacion directa del usuario.
= Representar el maximo numero de usuarios y con la maxima dispersion te-
rritorial.
= Identificar las particularidades de cada tipologia de discapacidad
= Complementar la informacion recogida en las evaluaciones de campo rea-
lizadas.
= Obtener una vision amplia de cémo se ve afectada cada persona por las
condiciones de accesibilidad, por medio de:
— La valoracion de la accesibilidad de su entorno actual.
— Relacidn entre sus habitos o actividades y las condiciones de accesibilidad.
— La valoracion de la evolucion reciente de la accesibilidad en su entorno.
— La identificacion de barreras de forma puntual y dindmica (cadenas).
— Usos y costumbres en relaciéon con su entorno y alternativas frente a las
barreras.
— ldentificacion grafica —sobre dibujos— de las barreras que mas le afec-
tan en cada entorno.
— Cambios que la eliminacion de barreras produciria en su interaccion con
el entorno.
— Preferencias en relacion con las intervenciones publicas para la integra-
cion de personas con discapacidad.
— Datos personales y familiares.

Analizamos con detalle la metodologia concreta aplicada en las encuestas 3 a 6 de la
lista anterior: «Accesibilidad y Espacio Urbano», «Accesibilidad y Transportes Urba-
nos», «Accesibilidad y Transportes Interurbanos» y «Accesibilidad en la Edificacién».

Aunque hemos considerado que la poblacion directamente afectada por la falta de
accesibilidad es un 40% del total, hemos encuestado s6lo a aquellos colectivos
mas gravemente perjudicados por las barreras: las personas con discapacidades y
las personas mayores. Para ello nos hemos dirigido a las asociaciones que aglutinan
a estas personas, con el objeto de que sirvieran de intermediarias para hacer llegar
las encuestas a sus asociados.

Las asociaciones de personas con discapacidad fueron agrupadas por tipos de defi-
ciencias en seis grupos:

— Personas con discapacidad visual.

— Personas con dificultades en el habla, lenguaje y voz.
— Personas con deficiencias auditivas.

— Personas con discapacidad fisica.

— Personas con discapacidad psiquica o retraso mental.



El primer contacto con las asociaciones fue via telefénica y, en algunos casos, con car-
ta previa de presentacion. De esta forma se informaba del objeto del estudio (aunque
no se vincul6 con el Plan de Accesibilidad para no crear expectativas que pudieran in-
cidir sobre los resultados), se confirmaban los datos de la asociacion, el nimero de
miembros y el nimero de encuestas que estimaban podrian repartir entre sus socios.
Las asociaciones debian aprovechar el movimiento de miembros en su sede o sus en-
vios postales habituales para repartir las encuestas a parte de sus afiliados y estos ulti-
mos, una vez recibida, solo tenian que rellenarla personalmente o por un familiar (en
caso de no ser posible debido a su discapacidad), introducir la encuesta en el sobre
prefranqueado que la misma asociacién les hacia llegar y echarlo en un buzén.

Se han enviado, entre las 272 asociaciones contactadas e interesadas, un total de
8.741 encuestas, de las cuales se han recibido 1.437 encuestas respondidas, es de-

cir un 16,4%. El proceso de envio comenzé en octubre de 2000

La clasificacion de encuestas mandadas respecto al tipo de discapacidad es la si-
guiente:

NUMERO DE ASOCIACIONES COLABORADORAS Y ENCUESTAS
ENVIADAS POR COLECTIVOS

Colectivo Asociaciones colaboradoras Total encuestas enviadas
Mayores 31 1090
Ciegos 35 1310
Fisica 144 4322
Habla/voz 5 220
Sordos 20 692
Psiquicos 37 1107
TOTAL 272 8741

Fuente: Encuestas a Usuarios: «accesibilidad y Espacio Urbano», «Accesibilidad y Edificacién», »Accesibilidad y Transportes Ur -
banos», «Accesibilidad y Transportes Interurbanos». Proyecto ACCEPLAN.

Las encuestas recibidas se clasifican en la Tabla A2.2 de acuerdo al tipo de colec-
tivo de ususarios que responde vy al tipo de encuesta enviada (excluyendo la de Uso
y Tecnologias de la Comunicacion, que por tener una estructura diferente no se ha
considerado aqui). Las discapacidades fisicas son las mas representadas, tanto por
namero de encuestas enviadas, como por proporcion de ellas respondidas. Las di-
ficultades para realizar las encuestas o para recibir las preguntas o dibujos del cues-
tionario por parte de algunas personas o colectivos, se ha salvado gracias a la co-
laboracién de las asociaciones o sus asistentes sociales, que han actuado de inter-
mediarios en algunos casos. Gracias a ello la presencia de cuestionarios rellenos



por personas con deficiencias visuales ha sido considerable. Para suplir la escasa
presencia de respuestas de personas Sordas se ha incorporado algunos aspectos
cualitativos facilitados por las propias asociaciones.

NUMERO DE ENCUESTAS RECIBIDAS POR COLECTIVO Y TIPO

Ne recibidas N° recibidas = N° recibidas N° recibidas N° recibidas

Colectivo urbanismo  transp. urb.  transp. inter = Edificacién Total
Mayores 0 15 6 0 21
Ciegos 70 24 38 12 144
Fisica 254 167 158 149 728
Habla/voz 0 0 21 0 21
Sordos 1 5 5 1 12
Psiquicos 6 29 13 11 59
Otras/desconocido 20 18 15 13 66
TOTAL 351 258 256 186 1.051

Fuente: Encuestas a Usuarios: «accesibilidad y Espacio Urbano», «Accesibilidad y Edificacion», »Accesibilidad y Transportes Ur-
banos», «Accesibilidad y Transportes Interurbanos». Proyecto ACCEPLAN.

Nota: No se incluye la encuesta sobre uso y Tecnologia de la Comunicacion.

Principales contenidos de las encuestas:

1. El objetivo principal de la encuesta de Accesibilidad y Espacio Urbano es
conocer las barreras que se encuentran los usuarios al transcurrir diaria-
mente por las calles, los parques, los centros comerciales, los paseos ma-
ritimos u otros lugares de su ciudad. Los dibujos han pretendido reprodu-
cir aspectos comunes a la mayoria de ciudades

2. En la encuesta Accesibilidad y Transportes Urbanos el objetivo era deter-
minar qué tipos de transporte utilizaban para moverse por la ciudad al reali-
zar las tareas diarias y qué problemas encontraban para acceder a ellos. Del
mismo modo se queria estudiar qué cambios haria la mayoria de las per-
sonas con problemas de accesibilidad en un mundo sin barreras.

3. En la encuesta Accesibilidad y Transportes Interurbanos el objetivo era muy si-
milar al caso anterior pero siempre refiriéndose a trayectos mas largos y que
implicaran el uso de medios de transporte fuera del casco urbano. Con tal mo-
tivo también se le preguntd por las vacaciones, los viajes de ocio y turismo.

4. La encuesta Accesibilidad y Edificacion ha pretendido recoger la utiliza-
cion que las personas mas afectadas por barreras hacen de los edificios
publicos o privados y los problemas que pueden tener en estos entornos.
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Las barreras afectan a todo tipo de personas, pero es indudable su superior efecto
sobre aquellas con discapacidades. Con objeto de identificar cuéales son las barre-
ras mas frecuentemente percibidas por los colectivos de personas mayores y perso-
nas con discapacidad, se realizaron diversas encuestas de las que se ha dado in-
formacion detallada en capitulos anteriores. A través de las asociaciones colabora-
doras se repartieron las encuestas entre personas con discapacidad y mayores de
toda Espafia. En el caso del colectivo de las personas con discapacidad auditiva y
ante la escasez de respuestas obtenidas se prepard una encuesta especifica para ser
respondida por las asociaciones. Se presenta aqui una clasificacion de resultados
correspondientes a la parte gréfica de las encuestas, aquella formada por dibujos de
situaciones cotidianas en las que las personas con discapacidad han podido identi-
ficar las barreras mas comunes que les afectan, gracias a las respuestas dadas por
las personas y las asociaciones encuestadas.

Cada una de las siguientes paginas muestra los dibujos con los que se ha trabajado
y el ejemplo de una tabla de resultados. Las barreras recogidas en las tablas son un
ejemplo de respuestas abiertas que se corresponden con los problemas detectados
en el dibujo correspondiente por las personas encuestadas o bien, problemas que
se le han presentado en situaciones similares a las mostradas. Légicamente, la ma-
yor parte de las cinco respuestas que como maximo se podian destacar hacen re-
ferencia a elementos explicitamente dibujados, pero también hay muchos otros. En
ocasiones se han interpretado como barreras elementos del dibujo que no preten-
dian mostrarlas, lo que manifiesta que la libertad de asociacién buscada se ha pro-
ducido. Cada hoja muestra un dibujo de situaciones muy comunes y facilmente re-
conocibles con independencia del lugar de residencia del observador.

Los elementos indicados en los dibujos determinan en gran medida las respuestas
gue se obtendran, no obstante, cada elemento introducido responde a una realidad
muy comun. Dificilmente podria ser de otra manera, pues solicitar de los encues-
tados un mayor esfuerzo de abstraccion y comprensién no parecia viable, al menos
en una encuesta por correo. De hecho, una importante parte de la muestra no fue
capaz o no dedico el tiempo suficiente para seguir las instrucciones requeridas:
anotar sobre el dibujo en el lugar que identificase la barrera un nimero y después
anotar la barrera especifica que queria denotar. No debemos olvidar, por otra par-
te, que los encuestados no son técnicos en la materia, sino ciudadanos que deben
afrontar a menudo diversas barreras. Por ultimo, los encuestados debian sefialar en
qué grado les afecta esa barrera, aunque esta Gltima parte del ejercicio no esta aqui
recogida.

El valor principal de los resultados ha sido recoger una variedad amplia y abierta
de respuestas que, en muchos casos, ha ido mas alla de lo mostrado explicitamen-
te por el dibujo. La dispersion de motivos expresados es muy elevada al tratarse de



preguntas abiertas. La gran variedad de respuestas y matices se ha querido respetar,
ofreciendo en los cuadros de las paginas siguientes las méas repetidas y listando de-
bajo otras menos repetidas de las obtenidas hasta el momento. Todo ello muestra
cémo el propio concepto de barrera adquiere multiples facetas y perspectivas al
afectar de formas diferenciadas a los distintos individuos. Por otra parte, los dibujos
han servido para «aligerar» unas encuestas exigentes con las personas que las han
respondido, en su mayoria de forma absolutamente individual y sin ayuda.

Asimismo, se presenta la desagregacion de barreras reconocidas por cada tipo de
discapacidad y por la ayuda técnica que utilizan (en el caso de los discapacitados
fisicos). En muchos casos se pueden reconocer apreciables diferencias entre las ba-
rreras reconocidas por cada tipo de discapacidad. Los dibujos recogen mualtiples
entornos del transporte urbano e interurbano, el espacio urbano y la edificacion.

Nota: Las siguientes tablas y dibujos proceden de las encuestas tematicas a usua-
rios: “Accesibilidad y Transporte Urbano”, “Accesibilidad y Transporte Interurbano”,
“Accesibilidad y Espacio Urbano” y “Accesibilidad y Edificacion” y en el caso de
las personas con discapacidad auditiva de las encuestas tematicas a asociaciones.
Véase el anexo de Metodologia para una mayor profundizacién en los contenidos
y muestreo de las encuestas.



1. Accesibilidad y transporte urbanos

1. La parada y acceso al vehiculo 2. La parada y la salida del bus 3. Entrada hacia las vias

5. El andén 6. El parking

7. El aparcamiento en la calle

El objetivo principal del apartado grafico en la encuesta Accesibilidad y Transpor-
tes Urbanos fue conocer las barreras mas habituales de las personas, discapacita-
das para moverse por la ciudad al realizar las tareas diarias, y qué problemas se en-
cuentran para acceder a estos transportes. Se trabajo a partir de siete dibujos don-
de se intentd reflejar las situaciones habituales en las que la persona discapacitada
puede encontrarse: en el autobus, la parada, el acceso y la salida del vehiculo; en
el metro, la entrada hacia las vias, las taquillas de las estaciones y el acceso al an-
den; y finalmente, referido al vehiculo particular, el aparcamiento en la calle y el
aparcamiento publico.



IDENTIFICACION VISUAL DE BARRERAS EN LAS TAQUILLAS DEL METRO

O FERROCARRIL DE CERCANIAS

Barreras Total Fisicos Visuales Auditivos Mentales Otros
A B C*
Ventanillas, altura 22 17 0 2 0 0 0 3
Ventanillas, dificultad para comunicacion 15 001 2 10 1 1
Esperar de pie (colas) 5 005 0 0 0 0
Pocos rétulos informativos, inf. por megafonia, 5 000 0 5 0 0
Ausencia de intérpretes 4 000 0 4 0 0
Ventanilla, no sabe en qué cola debe ponerse | 3 000 3 0 0 0
Ventanillas, no hay asientos 3 102 0 0 0 0
Billetes, imposibilidad de comprarlos (solo) 2 100 1 0 0 0
Servicios, no hay 2 002 0 0 0 0
Ventanillas de cristal (no se distingue) 2 100 1 0 0 0
Ventanillas, pocas al publico 2 001 0 0 0 1

* Ayudas técnicas. A= Silla de ruedas, B= Muletas, C= Otros

Otras barreras mencionadas puntualmente:

Discapacitados fisicos : Poco espacio para la silla. Maquina no adaptada. En las
ventanillas haria falta hacer pasillos con barandilla

Discapacitados auditi vos: No adaptacion de teléfonos o DTS publicos. No co-
nocen el servicio de intermediacion CEAPAT.

Discapacitados mentales: Informacion paradas dificil y deficiente.

La tabla de identificacion visual de barreras en las taquillas del metro o ferrocarril
cercanias muestra las barreras mas frecuentes percibidas por las personas encues-
tadas, diferenciadas por colectivos.

La altura de las ventanillas de atencion al publico y la dificultad para comunicar-
se a través de ellas han sido identificadas como las mayores dificultades por la
gran mayoria de los encuestados. Es importante resaltar que han sido las personas
discapacitadas que utilizan silla de ruedas y las personas con discapacitacion au-
ditiva los que sufren en mayor medida estas dificultades. Las colas y las dificulta-
des para obtener informacion también representan barreras importantes para los
encuestados.



2. Accesibilidad y transportes interurbanos

4. El andén vy la subida al tren 5. Interior del tren 6. La estacion de servicio

7. Terminal aérea 7. Interior del avion

En la encuesta Accesibilidad y Transportes Interurbanos el objetivo de este aparta-
do fue identificar y reconocer barreras en los transportes pero siempre refiriéndose
a trayectos mas largos y que implicaran el uso de medios de transporte fuera del
casco urbano.

Se incluyeron en la encuesta ocho dibujos que reflejan diferentes situaciones en
que el usuario se puede encontrar: en los autocares, la estacion (acceso y vestibu-
lo), los andenes y la subida al autocar; en los ferrocarriles, la entrada a la estacion,
el andén, la subida al tren y el interior del tren; en los aviones, la terminal aérea
y el interior del avion, y finalmente una estacion de servicio de carretera, que es
una instalacion de uso obligado para cualquiera que se desplace en vehiculo
privado.



IDENTIFICACION VISUAL DE BARRERAS EN LA ENTRADA A LA
ESTACION DE FERROCARRIL

Barrera Total Fisico | Visuales Auditivo Mental
A B C*

Escaleras, no hay rampa 32 |12 3 15 2 0 0
Puerta inadaptadas* 24 18 1 4 0 0 1
Sefializacion inadecuada? 6 0 0O 6 0 0
Transporte de equipaje 6 310 1 1 0
Altura teléfono, buzén, mostrador 5 5 00 0 0 0
Puertas acristaladas 5 0 0 1 4 0 0
Avisos por megafonia, faltan paneles informativos 3 0 0 O 0 3 0
Bordillos, no hay rebaje 3 2 00 0 0 1
Pasamanos 3 2 01 0 0 0
Acceso estacion tren 2 010 1 0 0
No hay telf. textos, potenciometros de voz,

fax y/o amplificadores 2 0 0O 0 2 0
Rampa, mucha pendiente 2 1 0 O 0 0 1
Rampa, acceso 2 2 0O 0 0 0
Rampas inexistentes 2 1 01 0 0 0
Rotulos 2 0 0O 2 0 0

*Ayudas técnicas. A= Silla de ruedas, B= Muletas, C= Otros
* Se refiere a puertas inadaptadas al ser pesadas, giratorias, estrechas, no automaticas, etc.
2 Se refiere a la mala o nula sefializacién para los ciegos de las escaleras, las puertas etc.

Otras barreras mencionadas puntualmente:

Discapacitados fisicos: Taxi no adaptado

Discapacitados visuales: Reloj pequefio, importes deberian estar en Braille
Discapacitados auditivos: Insuficiente difusion del servicio de intermediacion
CEAPAT, IMSERSO

Discapacitados mentales: Salida del parking.

Otros: Entrega de billete, obstaculos en transito.

La mayoria de las personas encuestadas han encontrado dificultades en los desnive-
les (las escaleras son una barrera inaccesible para la gran mayoria de personas disca-
pacitadas). En segundo lugar, las puertas constituyen un impedimento importante
cuando son pesadas, giratorias, estrechas, no automaticas, etc. La totalidad de las per-
sonas con discapacidad visual han manifestado problemas con la sefializacién (mala
o deficiente). Por su parte, las personas con discapacidad auditiva han identificado
como principal barrera la falta de paneles informativos y los avisos por megafonia.



2. Accesibilidad y espacio urbano

5. Las zonas comerciales 6. El paseo maritimo y playa

7. El casco antiguo y zona de ocio

El objetivo principal del apartado grafico de la encuesta de Accesibilidad y Espacio
Urbano es identificar las barreras que encuentran los usuarios al transcurrir diaria-
mente por las calles, los parques, los centros comerciales, los paseos maritimos u
otros lugares de su ciudad. Los dibujos han pretendido reproducir aspectos comu-
nes a la mayoria de ciudades.

Algunos de los dibujos son mas explicitos en cuanto a las dificultades existentes (p.
ej. el denominado “el casco antiguo y las zonas de bares y ocio»); otros permiten
mas la identificacion personal.



IDENTIFICACION VISUAL DE BARRERAS EN CUANTO A ELEMENTOS
ENCONTRADOS EN LA ACERA (1)

Barreras Total Fisicos Visuales Auditivos
A B C*
Pavimento irregular, baldosas sueltas 49 23 3 6 17 0
Aceras estrechas® 45 21 2 9 4
Elementos fijos obstaculizan? 37 21 1 9 6 0
Ocupacion indebida acera (escaleras...) 32 15 1 4 12 0
Escaleras 22 6 1 7 8 0
Bordillo, aceras altas, sin rebaje 15 9 0 6 0 0
Sefiales, toldos, ramas arboles a poca altura 12 3 01 8 0
Rampa, mucha pendiente 10 9 0 1 0 0
No rampa (acera sin rampa) 7 5 0 2 0 0
Salida de coches de garajes con sefiales luminosas 5 0 0O 1 4
Aceras desniveladas 4 010 3 0
Vehiculo, sefiales luminosas, no sélo claxon 4 0 0O 0 4
Coches mal aparcados, mal situados 3 01 1 1 0
Acceso dificil a determinadas tiendas, bares, salas 2 2 00 0 0
Alcantarilla mal situada, sobresale de la acera 2 1 01 0 0
Desagtie, rejillas anchas 2 110 0 0
Rampa mojada 2 2 00 0 0

* Ayudas técnicas. A= Silla de ruedas, B= Muletas, C= Otros

* Para el colectivo de los sordos, las aceras estrechas les es una barrera de comunicacion, ya que para hablar con la lengua de
los signos necesitan verse las manos, por lo tanto, ir caminando a la par.

2 Elementos fijos obstaculizan se refiere a todo aquel mobiliario urbano mal colocado. Por ejemplo, arboles, bolardos, farolas,
kioscos, sefiales, bancos, papeleras, etc.

Otras barreras mencionadas puntualmente:

Discapacitados fisicos: No hay barandilla en las escaleras. Pavimento deslizante,
sobre todo cuando llueve. Educacion gente.

Discapacitados visuales: Efecto sol y sombra.

Discapacitados auditi vos: Necesitan mejor iluminacion por las noches.

La identificacion de barreras encontradas en la acera es un tema muy amplio por
lo que se le han dedicado dos dibujos. La tabla se refiere al primer dibujo de la
identificacion de barreras en la acera y sus elementos. Relativo a éstas, la situacion
irregular del pavimento (baldosas sueltas, etc.), la estrechez de las aceras y el mo-
biliario urbano mal colocado han sido los problemas mas citados. Para las personas
con discapacidad visual la ocupacion indebida de la acera les resulta un problema



importante. En las personas con discapacidad auditiva todas las cuestiones referen-
tes a la dificultad para percibir estimulos sonoros de emergencia (alarmas, sirenas,
bocinas...) son basicas para su normal desarrollo.

3. Accesibilidad y edificacion

1. Aproximacion a la vivienda 2. Entrada e interior del portal 3. Acceder a edif. publicos
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Instal. deporti vas o educativas 6. Bares/restaurantes

7. Cines/Teatros 8. Espacios comerciales: tiendas, supermercados

La encuesta Accesibilidad y Edificacion ha pretendido recoger la utilizacion que las
personas mas afectadas por barreras hacen de los edificios publicos o privados y los
problemas que pueden tener en estos entornos.

Se han elaborado ocho dibujos en los que se ha pretendido reflejar las situaciones
comunes que pueden encontrarse las personas discapacitadas tanto en los edificios
privados (aproximacion a la vivienda y entrada e interior del portal), como en los
publicos (al acceder al edificio, en las oficinas de atencion al publico, en las insta-
laciones deportivas, bares/restaurantes, cines/teatros y, finalmente, en los espacios
comerciales).



IDENTIFICACION VISUAL DE BARRERAS EN LA ENTRADA E INTERIOR
DEL PORTAL

Barreras Total Fisicos  Visuales Auditivos Mentales Otros
A B C*

Buzdn, altura 42 130 0 5 0 0 2 5
Entrada/Salida sin rampa. Escalon 36 26 1 7 0 0 0 2
Portero, botonera alta 30 119 0 5 0 0 2 4
Rampa, mucha pendiente. Necesitaayuda | 26 | 18 1 2 3 0 0 2
Escaleras 22 9 1 3 7 0 1 1
Manilla puerta (tendria que ser palanca) 17 |14 0 3 0 0 0 0
Rampa sin barandilla 14 2 3 0 0 1 1
Puerta (pesada). No adaptada 13 1 8 1 0 0 0 2
Ausencia de videoportero y avisadores

luminosos de timbre y apertura de la puerta 11 = 0 0 O 0 11 0 0
Ascensor inaccesible (estrecho, pequefio) 10 | 8 0 1 0 0 0 1
Barandilla, no hay en las escaleras 9 3 01 5 0 0 0
Rampa, no hay 6 3 0 2 0 0 0 1
Botones ascensor (altos) 5 3 01 0 0 0 1
Elementos moviles obstaculizan® 5 0 0 O 4 0 0 1
Buzon, no adaptado para ciegos 4 0 0O 4 0 0 0
Rampa 4 111 0 0 0 1
Buzdén estrecho (dificultad para abrir) 3 01 2 0 0 0 0
Puerta cristal 3 0 0O 3 0 0 0
Bordillos, no hay rebaje (acera) 2 1 0O 0 0 1 0

* Ayudas técnicas. A= Silla de ruedas, B= Muletas, C= Otros
* Elementos mdviles obstaculizan se refiere a todos aquellos objetos no fijos ubicados en medio de las aceras que obstaculizan
el paso. Por ejemplo, motos aparcadas en las aceras, carteles de menus, cajas en el suelo delante de una tienda, etc.

Otras barreras mencionadas puntualmente:

Discapacitados fisicos : Acceso garaje mucha pendiente. No hay ni ascensor ni
rampa. Dificultad bajar carrito nifio, compra... No alcance al interruptor de la
luz y se apaga rapido. Muelle de la puerta dificulta que pueda entrar la silla. Pa-
sillo estrecho. Puerta estrecha.

Discapacitados auditi vos: Falta alarma ascensor con aviso luminoso.

Los elementos identificados que actian como barrera en el interior del portal han
sido en su mayoria la altura del buzén y la existencia de desniveles en la entrada o
salida del portal. Es interesante indicar que existe una «especializacion» remarca-



ble por colectivo discapacitado en la identificacion de dificultades. Por ejemplo, la
gran mayoria de personas con discapacitacion visual ha identificado como mayor
problema la existencia de escaleras en el interior del portal y la mayoria de asocia-
ciones de personas con discapacitacion auditiva han indicado que la ausencia de
videoportero y de avisadores luminosos son las mayores dificultades con que se en-
cuentran.

En este documento se sintetizan las respuestas dadas a la identificacion de barreras
por medio de dibujos en las encuestas de usuarios. En las lineas que siguen se re-
cogen de forma resumida las principales barreras reconocidas para cada tipo de
discapacidad en los dibujos mostrados.

Es importante destacar que no se mencionan solamente las barreras mas veces ci-
tadas por los encuestados ya que, dada la forma de recoger los datos, las diferentes
discapacidades no han quedado reflejadas de la misma manera. Asi, ha habido ma-
yor respuestas de discapacitados fisicos que de sensoriales o psiquicos. Siendo por
tanto l6gico deducir que las barreras que ocupan las primeras filas de las tablas son
barreras para discapacitados fisicos, ya que han respondido muchas mas encuestas
en numeros absolutos. Por todo ello, se analizan las principales barreras por tipo de
discapacidad: fisica, visual y auditiva. Referente a los deficientes mentales, sus res-
puestas no se han analizado ya que fueron pocas.

Los discapacitados fisicos como se ven en las Tablas A3.1 a A3.4 se han clasifica-
do en funcion de la ayuda técnica utilizada para desplazarse, ya que identifican ba-
rreras muy diferentes en funcion de si se desplazan en silla de ruedas, muletas,
otros (andador, baston) o se pueden desplazar de manera autbnoma.

Las cuatro encuestas elaboradas muestran una gran cantidad de barreras, la mayo-
ria de las cuales presentan problemas comunes que se resumen en los siguientes
puntos:

= Desniveles. Los desniveles representan una gran barrera para las personas con
discapacidad fisica. Si la persona discapacitada se desplaza en silla de ruedas, a
menudo se encuentra con una imposibilidad total de superar la barrera. Acceder
a un medio de transporte, subir y bajar aceras con bordillos altos y sin rebaje,
edificios con escaleras en su entrada son un ejemplo.



= Altura. Para los discapacitados fisicos que se desplazan en silla de ruedas, la al-
tura es un problema. En la mayoria de las situaciones hay objetos que les quedan
fuera de su alcance. Se pueden citar los mostradores de atencién al publico, las
taquillas de las estaciones de transporte o del cine, las barras de los bares, las ca-
binas telefénicas, el portero automético o los buzones de su hogar, entre otras
muchas.

= Estrechez. Pasillos estrechos, paso estrecho, interior del vagon estrecho, ascensor
estrecho. Estas son algunas de las barreras sefialadas por los encuestados, la gran
mayoria discapacitados que usan silla de ruedas. Utilizar silla de ruedas implica
necesitar de un espacio minimo que en muchos casos no existe y dificulta el ac-
ceso a la gran mayoria de sitios.

= Puertas. Existen muchos tipos de puertas, pero la gran mayoria de ellas acostum-
bran a ser inaccesibles. Puertas pesadas, puertas giratorias, puertas estrechas, puer-
tas con un muelle que se cierran si no se aguantan, puertas no automaticas, etc.

= Aseos no adaptados. En la gran mayoria de edificios y/o locales publicos los aseos
no estan adaptados. Las personas discapacitadas se encuentran con la imposibili-
dad de utilizar los aseos de las estaciones de tren o autobus, de los aeropuertos, de
los trenes o aviones, de los bares o cafeterias, teatros, edificios publicos como bi-
bliotecas, centros de salud, etc.

= Pavimento. Una calle mal pavimentada, con baldosas falsas o rotas, o una calle
sin pavimentar es una barrera para aquellos que se desplazan en silla de ruedas
o andan con dificultad debido a las muletas o andadores. Del mismo modo, tam-
bién dificultan su movilidad los pavimentos con un dibujo excesivamente resal -
tado (como es el caso de los paseos maritimos).

e Obstaculos continuamente. Este Ultimo punto engloba las barreras mencionadas
como «Elementos fijos obstaculizan» y «Elementos méviles obstaculizan». Re-
presentan todos aquellos objetos que se encuentran en la via publica, normal-
mente en medio de la acera y dificultan el paso. En el primer caso, los elemen-
tos fijos, se refiere al mobiliario urbano, arboles, papeleras, bolardos, kioscos,
etc., mientras que los elementos moviles se refiere a motos en las aceras, mace-
tas con plantas, carteles de menus, cajas en el suelo, etc.

Las personas con deficiencia visual citaron un tipo de barreras concretas que se re-
sumen en los siguientes puntos:

= Mala senalizacion. La mala sefializacion implica la desorientacion y la no iden-
tificacion para una persona con problemas visuales. Las causas mas citadas
son: que no esté la informacién en Braille o bien que los carteles informativos
tengan una letra muy pequefia y los individuos con mala visién no los pueden
identificar. Estas barreras llevan a que, por ejemplo, los afectados no sepan si uti-



lizan el medio de transporte correcto, si estan en el andén apropiado o cuales
son los horarios que les convienen. Una buena informacion por megafonia reco-
nocen que también les facilita mucho la orientacion.

e Obstaculos continuamente. Las barreras mencionadas como «Elementos fijos
obstaculizan» y «Elementos mdéviles obstaculizan» también son un gran proble-
ma para las personas con problemas de visidon que al ir por la calle se encuen-
tran con obstaculos continuamente. Los elementos maoviles siempre resultan mas
peligrosos porque en muchas ocasiones una persona ciega memoriza su ruta ha-
bitual y cuando se encuentra con un objeto que no reconoce, ademas de poder-
se golpear, se puede desorientar. La barrera «Mucha gente» implica que el ciego,
debido al gentio, no puede seguir su ruta habitual o la guia de la pared al ir an-
dando con su bastén y, del mismo modo, puede perder sus puntos de referencia.

= Pavimento. El pavimento también es un aspecto que afecta de manera conside-
rable a las personas ciegas de acuerdo a sus testimonios. Un mal pavimento, con
baldosas sueltas, puede provocar caidas a personas que andan con baston.

= Cristales. Las puertas acristaladas y las cristaleras de separacion de ambientes en
distintos edificios publicos, son un gran problema para los deficientes visuales ya
gue, si tienen poca vision, no las detectan y pueden golpearse.

= Poca altura de distintos objetos. El baston no detecta obstaculos en altura, como
los toldos, ramas de arboles, aparatos de aire acondicionado, etc. Lo mismo pasa
con las papeleras que estan sujetas en la pared o los containers de obras.

= Escaleras. La escalera es una de las barreras mas apuntada por los encuestados
en general. Pero en el caso de los ciegos, méas que en el desnivel el problema re-
side en su falta de sefializacién. Muchos encuestados proponian la presencia de
algun tipo de relieve o rugosidad en los peldafios para poderlos distinguir.

Muchas situaciones cotidianas pueden resultar problematicas para el colectivo de
personas con deficiencias auditivas. Las principales situaciones se han resumido en
los siguientes puntos

= Falta de paneles informati vos. Las personas con problemas de audicién necesitan
de mucha informacidn visible a su alcance, ya que no pueden acceder a toda
aquella informacion que se da por megafonia. Que los carteles informativos es-
tén muy visibles es de gran importancia.

= Comunicacién con el personal. El personal de atencion al publico no conoce la
lengua de signos (LS), hecho que provoca problemas de incomunicacion. Las
asociaciones consideran que deberia haber personal con conocimientos de LS y

t Resumen de las citadas por asociaciones de personas sordas consultadas, dado el escaso nimero de encuestas
disponibles para este colectivo.



gue estuviese concienciado de las dificultades con que se encuentran las perso-
nas sordas.

= Ausencia de videoportero y avisadores luminosos de timbre y apertura puerta.
En la encuesta de edificacion la mayoria de las asociaciones han coincidido en
la existencia de esta barrera en la mayoria de los hogares.

= No hay teléfonos de texto o fax pablicos. Del mismo modo que hay cabinas te-
lefénicas adaptadas para personas que van en silla de ruedas, las asociaciones de
sordos consideran que deberia de haber teléfonos publicos adaptados a los sor-
dos. Existe un servicio de intermediacién del CEAPAT que muchas de las perso-
nas discapacitadas no conocen.

= Sistemas de alarma luminosos y sonoros. A l0s colectivos de personas que sufren
problemas auditivos les preocupa que pueda darse una sefial de emergencia sin
que se den cuenta (estas sefiales acostumbran a ser sonoras).

= Peliculas subtituladas. Consideran que las peliculas deberian estar subtituladas,
tanto en los cines como en la television. Los subtitulos deberian tener colores di-
ferentes en funcién del personaje que esté hablando.

Ademas de las barreras gréaficas vinculadas a los dibujos, las asociaciones han des-
tacado lo siguiente:

= Los dos grandes problemas con los que se enfrenta el colectivo de las personas
con discapacidad auditiva, y que han sido expuestos en los comentarios de las
asociaciones, hacen referencia a las barreras de comunicacién y al acceso a la
informacion.

« Referente a las demandas, las asociaciones reivindican la necesidad de una con-
cienciacion sobre el problema de la sordera, de una mayor sensibilidad social.
= Finalmente, reclaman el reconocimiento del derecho a utilizar la lengua de sig-
nos y solicitan la presencia de intérpretes en los servicios de atencion al publico
(hospitales, administracion publica, estaciones transportes...) y el reconocimien-
to legal de este lenguaje. La presencia de interpretes de lengua de signos es el
mecanismo por el que las personas sordas pueden tener una plena participacion

en la sociedad con igualdad de oportunidades.
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Logroiio.
Delegacion Territorial de la ONCE de La Rioja, Logrofio.

Madrid
ADEMM. Asociacion de Esclerosis Multiple de Madrid.
AESLEME. Asociacién para el Estudio de la Lesion Medular Espinal, Pozuelo
de Alarcon.
AMCOM. Asociacion Madrilefia de Conductores Minusvélidos, Madrid.
APASCIDE. Asociacion Espafiola de Padres de Sordociegos, Madrid.
ASOCIDE. Asociacion de Sordociegos de Espafia, Madrid.
Asociacion de Dafio Cerebral Sobrevenido. Ateneo.
Asociacion de Afectados de Neurofibromatosis.
Asociacién de Afectados de Retinosis Pigmentaria de la Comunidad de Madrid.
Asaociacion Sindrome de Down de Madrid. Proyecto BIT.
CRECER. Asociacion para Problemas del Crecimiento, Madrid.
Asaociacion Mostolefia de Esclerosis Multiple, Mostoles.

Murcia
ADFA. Asociacion de Discapacitados Fisicos de Abaran.
ADISFA. Asociacion de Disminuidos Fisicos de Alfaro.
AMEFY. Asociacion de Minusvalidos Fisicos de Yecla.
AMFCC. Asociacion de Minusvalidos Fisicos de Cartagena y su Comarca.
ASPAYM Murcia.



Asociaciéon Murciana de Esclerosis Multiple, Murcia.

CRECER. Asociacion para Problemas del Crecimiento, Murcia.
Direccion Administrativa de la ONCE de Cartagena.

DISMO. Asociacion de Discapacitados Fisicos de Molina y Vega Media.
MIFITO. Asociacion de Discapacitados Fisicos de Totana.

Tocaos del Ala. Asociacion de Discapacitados Fisicos de Cieza.

Navarra
Asociacion EUNATE de familiares y amigos de personas con deficiencias
auditivas, Pamplona.
Asociacién de Sordos de Navarra, Pamplona.
ADACEN. Asociacién de Dafo Cerebral de Navarra, Pamplona.
ANPHEB. Asociacion Navarra de Padres con Hijos Espina Bifida, Pamplona.
ADENDA. Asociacion Navarra de Esclerosis Multiple, Pamplona.

Pais Vasco
AGUIFES Asociacién Guipuzcoana de Familiares y Enfermos Psiquicos, San
Sebastian.
Asociacion Ayalesa de Familiares y Enfermos Psiquicos, Llodio.
Asociacién Alavesa de Esclerosis Multiple, Vitoria.
Asaciacion de Esclerosis Mltiple de Vizcaya, Bilbao.
Asociacion de Sordos de Alava «Arabako Gorak».
Asociacién de Sordos de Basauri, Vizcaya.
Asociacion de Sordos de Duranguesado, Vizcaya.
AGAEB. Asociacion de Espina Bifida, Renteria.
ATECE Guipuzcoa. Asociacion de Traumatismo Encéfalo-Craneal de Euskadi.
BIZKEL. Asociacion Vizcaina de Lesionados Medulares, Bilbao.
Asaociacion Parkinson Vizcaya, Bilbao.
Asociacion Guipuzcoana de Esclerosis Mdltiple, San Sebastian.
ASPASOR. Asociacién de Padres y Amigos de los Sordos de Alava, Vitoria.
Centro de la Tercera Edad Indautxu, Bilbao.
Club de Jubilados y Pensionistas San Roquetzar, Llodio.
Direccion Administrativa de la ONCE de San Sebastian.
ERDIALDE. Asociacion de Jubilados y Pensionistas, San Sebastian.

Valencia
Asaociacion Valenciana de Retinosis Pigmentaria, Valencia.
ACVEM. Asociacion de la Comunidad Valenciana de Esclerosis Multiple,
Valencia.
APCA. Asociacion de Pardlisis Cerebral de Alicante.
ASEM Valencia-Castellon. Asociacién Espafiola de Enfermedades Musculares,
Valencia.
Asaociacion Parkinson Valencia.
Asociacion Sindrome de Down de Castellén, Castellén de la Plana.



Asociacion Alicantina de Esclerosis Mdltiple, Alicante.

Asociacion de Padres y Amigos del Sordo de Valencia.

Asaociacion Provincial Alicantina para la Integracion del Sordo, Alicante.
Asociacion de Sordos de Alicante.

ASPAYM Comunidad Valenciana, Valencia.

AVAPACE. Asociacion Valenciana de Pardlisis Cerebral, Valencia.
Asaociacion de Esclerosis Multiple de Castellon, Castellon de la Plana.
COCEMEFE Valencia.

ASPROPACE. Asociacion de Paralisis Cerebral, Castellén de la Plana.
APAEBH Castellon. Asociacion Espina Bifida, Castellén de la Plana.
ATENEO. Asociacion de Dafio Cerebral Sobrevenido, Villa-Real.
Delegacion Territorial de la ONCE de Valencia.

Asociacion de Dafio Cerebral Sobrevenido «Nueva Opcién», Valencia.

Otros colaboradores

Enric Roca Sagalés (IUEE).

Xavier Garcia-Mila i Lloveras (arquitecto).

Maria Jesus Jordan Villalain (SERTEL, Fundosa Nuevas Tecnologias)
Monica Sanchez Villegas (abogada).

Rafael Gémez Martinez (ASPAIN, Valladolid).

Francisco Garcia Aznarez (ONCE, Madrid).

Josep M.2 Pons (FRATER, Terrassa).

Pilar Ramiro (coordinadora de Minusvalidos Fisicos de la Comunidad Madrilefia).
Miquel Figueras (Associacié de Disminuits de Sant Marti, Barcelona).
Elisa Sala Mozos (IUEE)

Ines Humet y Gemma Martinez (administracion del 1UEE).

Anxo Queiruga, Antonia Colomo Parro, Maria Remifian Pérez y Alex, David
Casas, Inés Humet Cienfuegos-Jovellanos y Felipe, Ingrid Kuschick y Lucia,
Luis Alba Burguillos, Valentin Sopelana, Ramén Hernandez y Francisco Alsa-
sua, evaluadores ocasionales en varias ciudades, como personas con movili-
dad o comunicacion reducida de forma transitoria o permanente.






COLECCION EsTUDIOS E INFORMES
Serie Estudios

1. Francisco Alvira Martin, Ana Cruz Chust, Francisca Blanco Moreno [Investiga-
cion, Planificacion y Desarrollo, S.A. (IPD)]. Los problemas, necesidades y de-
mandas de la poblacién con discapacidad auditiva en Espafia: Una aproximacion
cualitativa.

2. EDIS. Equipo de Investigacion Socioldgica, S.A. Necesidades, demanda vy situa-
cion de las familias con menores (0-6 afos) discapacitados.

3. Fernando Alonso Lépez. Los beneficios de renunciar a las barreras. Anadlisis
econémico de la demanda de accesibilidad arquitectonica en las viviendas.

4. INMARK Estudios y Estrategias, S.A. José Antonio Barragdn Lopez, Maria Luisa
Villén Rivas y otros. Y después del accidente, ;qué?

5. CUANTER Investigacion Social y de Mercado. Estudio informe sobre las enfer -
medades raras o poco comunes mas significati vas. Informe resultados.

6. Fundacion Tomillo. Centro de Estudios Econémicos. Adecuacién de puestos de
trabajo para personas con discapacidad.

7. Instituto Universitario de Estudios Europeos. Universidad Autbnoma de Barcelo-
na. La accesibilidad en Espaia. Diagnéstico y bases para un plan integral de su-
presion de barreras.














