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Presentacion

Dentro de las grandes tareas del IMSERSO en su compromiso con la
sociedad podemos decir que la lucha contra la discriminacién es una de los
mas importantes, sino la principal. Y una de las mayores expresiones de
discriminaciéon es la dificultad o imposibilidad 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 comunicacién e informacién u otras que
afectan con especial incidencia a las personas discapacitadas.

Se ha trabajado mucho por la supresion de barreras en las dos ultimas
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 heredado es una tarea dificil y que, a partir de la
experiencia adquirida, podemos decir que requiere tres ingredientes
fundamentales: voluntad de cambio, técnica y estrategia. 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
acciones correctoras y preventivas de forma imaginativa, acorde con el entorno
social y politico (estrategia). Desde esta perspectiva un Plan de Accesibilidad es
una estrategia que apoyada en las técnicas adecuadas permite materializar
esa voluntad de cambio y mejora.

El trabajo que aqui se presenta es un importante escaléon para el desarrollo
de un Plan que cumpla tales expectativas. Este Libro Verde pretende difundir,
compartir y discutir publicamente la situacion de la accesibilidad en Espana,
asi como los instrumentos y politicas puestos en marcha en los ultimos anos
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 comunicacion e informacion, etc- en nuestro pais.

Los contenidos desarrollados en este Libro son el producto de un trabajo
de investigacion conjunto realizado por el IMSERSO y muy especialmente por
técnicos del Instituto Universitario de Estudios Europeos de la Universidad
Autonoma de Barcelona y expertos en las diversas materias tratadas. El
objetivo de la investigacion ha sido realizar un diagnoéstico -lo mas amplio y
representativo posible- del estado de la accesibilidad en Espana, con la
finalidad ultima de establecer las bases para la realizacion de un plan integral
de accion a desarrollar posteriormente. El Libro Verde es, por tanto, un
escalon 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 accion y propuestas se haran aplicables, finalmente, por
medio de un Plan de Accesibilidad.

Las acciones de éste Plan, resultado del proceso de participacion y debate
que este Libro Verde quiere promover, se desarrollaran en el ambito local,
autonomico o estatal a fin de obtener un resultado efectivo y equilibrado.

Sea por tanto este libro una invitacion al conocimiento, la reflexion y la
implicacion de todos aquellos que de una u otra forma se sienten afectados o
tienen responsabilidad sobre las condiciones de accesibilidad de su entorno. Y
sirva su difusion para revitalizar voluntades, debatir técnicas y plantear
nuevas o renovadas estrategias 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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Introduccion

El Plan de Accesibilidad: un marco de ordenacion de las actuaciones
publicas para la eliminacion de barreras

Comenzamos por destacar la corta —pero intensa- historia del trabajo
institucional 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 vy,
finalmente, desde una concepcion mas genérica expresada en las ideas de
Diseno Universal o Diseno 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 conocimiento o movilidad. En el altimo cuarto del siglo XX se
han escrito multiples manuales sobre aquello que es preciso tener en cuenta
para diseiar un mundo sin barreras, comenzando por el trabajo seminal de
Selwin Goldsmith. En cambio apenas existen trabajos que describan o
investiguen el mundo ‘con barreras’ que 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 aquellos si hemos de cambiar las cosas, si
pretendemos conseguir un entorno mas accesible por medio de la accion
coordinada 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 pueden dar las claves de su correcta
interpretacion y de como transformarla.

En nuestro pais, el aumento en la concienciacion publica sobre la
importancia de la accesibilidad como elemento de calidad de vida y de
integracion de las personas con discapacidad ha coincidido, en buena medida,
con el proceso de transferencia de competencias desde el Estado a las
Comunidades Auténomas y con la creciente 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 Ila
administracién 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 anos 80 se han producido importantes hitos en la
incorporacion de la accesibilidad como una materia importante de actuacion
en el ambito publico: desde la creacion del Centro Estatal de Autonomia
Personal y Ayudas Técnicas, CEAPAT, hasta la conformacion de un nuevo
marco normativo autonémico constituido por leyes y decretos de accesibilidad,
sin olvidar el ambito 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 accion de
gran relevancia en los tres niveles administrativos hasta parecer muy lejana ya
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aquella Ley de Integracion Social del Minusvalido -LISMI- de 1982, muy
invocada por el movimiento asociativo para reivindicar los grandes cambios
necesarios a acometer y que supuso un importante avance cualitativo para la
integracion de las personas con discapacidad. La mejora de accesibilidad ha
sido uno de los principales instrumentos de esa integracion y es indudable
que debera seguir siéndolo en los proximos anos. Pero en este periodo
reciente, de apenas dos décadas, han ocurrido muchas cosas, quiza
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 mas notable. La publicacion en 1993 de
las normas Uniformes sobre Igualdad de Oportunidad de las Naciones Unidas!
ha supuesto un avance muy importante para unificar los criterios de accion a
nivel internacional. La regla 5 de ese documento desarrolla medidas amplias
pero concretas que los estados deben de poner en marcha para mejorar las
condiciones de accesibilidad en sus territorios. Otro cambio de extraordinaria
relevancia ha sido la publicacién en EE.UU., en 1990, del ADA o Ley para los
Americanos con Discapacidad, una ley anti-discriminacion que en términos de
accesibilidad ha supuesto una verdadera revolucion en aquel pais, dando pie a
la introduccion de otras normativas nacionales menos ambiciosas, pero en la
misma linea, como ha ocurrido en Canada o Gran Bretana.

En Europa, la politica mas ambiciosa se venia desarrollando en los paises
nordicos. El proceso de uniformizacion a partir de estandares similares a los
de estos paises, a pesar de no poder materializarse en una norma comun,
también ha tenido relevantes avances. Estos avances provienen mas de la
iniciativa voluntarista de las asociaciones e instituciones nacionales que de las
propias instancias comunitarias. La armonizacion de criterios materializada en
documentos como el Concepto Europeo de Accesibilidad es un avance
importante a pesar de que desde 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.

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

1. El Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, a través del IMSERSO,
como institucion que debe promover instrumentos de acciéon para
favorecer la participacion de las personas con discapacidad precisa de
un marco de accion que informe y guie sus actuaciones en el ambito
suprarregional.

2. El Comité Espanol de Representantes de Minusvalidos, CERMI, junto
con el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales y el Ministerio de
Fomento desarrollaron durante 1998 y aprobaron en 1999 un plan de

1 Organizaciéon de Naciones Unidas (ONU). “Normas Uniformes sobre Igualdad de Oportunidades
para las Personas con Discapacidad”. Resolucién 48/96, de 20 de diciembre de 1993. Madrid:
IMSERSO, 1996.
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necesidades del colectivo de personas con discapacidad, en relacion con
la accesibilidad y las posibles medidas a tomar por la administracion.

3. La Mocién Parlamentaria presentada en el Congreso de los Diputados
con fecha 13 de Abril de 1999 emplazo6 al Gobierno a la presentacion 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 alcance sobre las que apoyar el disefio del Plan, el IMSERSO firmo el 30
de Mayo de 2.000 un Convenio de colaboracion con el Instituto Universitario
de Estudios Europeos (IUEE) de la Universidad Auténoma de Barcelona para
la elaboracion de un diagnostico sobre la situacion de la accesibilidad en
Espana como paso previo a la redaccion del Plan de Accesibilidad. Una
sintesis de este diagnéstico es lo que se presenta ahora, como elemento de
informacion y debate bajo el nombre de Libro Verde de la Accesibilidad en
Espana

Con posterioridad a la finalizacion de los trabajos de este documento y en
el marco del Congreso Europeo de Personas con Discapacidad de marzo de
2002 se ha producido la Declaracion de Madrid que fundamentada en la
Declaracion Universal de los Derechos Humanos establece que la inclusion
social se basa en la no discriminacion y la accidon positiva, dos pilares
fundamentales en el Plan de Accesibilidad promovido por el IMSERSO.

La Planificacion como necesidad

La mejora y desarrollo de la accesibilidad de nuestro entorno no se puede
hacer mas que progresivamente: la herencia de edificacion, 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
creacion, como en las rehabilitaciones o modernizaciones o en las actitudes y
comportamientos. Y para ello es necesaria la planificacion:

Es claro que la gestion de estos condicionantes requiere establecer prioridades y tomar
decisiones, cosas que se pueden hacer de forma mas positiva y eficaz en un contexto de

concertaciéon que en uno de reivindicacién constante. (...) Es importante planificar las
actuaciones a emprender; no basta con actuar de forma puntual o s6lo como reaccion a las
presiones?.

La planificacion también es recomendada por la regla n° 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 acceso dentro del
proceso de lograr la igualdad de oportunidades en todas las esferas de la sociedad. Para las
personas con discapacidades de cualquier indole, los Estados deben:

a) establecer programas de accién para que el entorno fisico sea accesible y
b) adoptar medidas para garantizar el acceso a la informacion y la comunicacion.

2 Quiviger, Claude La Ville de Montreal et les persones handicapées et les persones a mobilité
réduite. Montreal, 2000
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Por tanto el Plan de Accesibilidad surge como necesidad operativa, pero es
también un instrumento necesario para conocer los logros alcanzados hasta el
momento y reflexionar sobre las estrategias seguidas. De este modo sera mas
facil disenar mecanismos de accién adecuados para el futuro.

Grandes objetivos del Plan de Accesibilidad

Un elemento fundamental para la planificacion es partir de un buen
diagnoéstico de situacion. Con tal objeto, se ha desarrollado una amplia
investigacion, cuyas caracteristicas han pretendido responder a los objetivos
generales que guiaran el diseno 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, comunicaciones y medio natural) como paso previo a
la presentacion de propuestas de accion. Un buen diagnostico de situacion
permite conocer el punto de partida, la identificacion de los principales
problemas y su jerarquizacion.

2. Definir actuaciones clave:

Como todo plan director de las actuaciones publicas, el Plan de
Accesibilidad busca ser un instrumento de accion, un marco que ordene las
prioridades y haga propuestas viables que puedan ser desarrolladas al nivel
administrativo correspondiente. Identificar los agentes involucrados en la
solucion del problema y adecuar las actuaciones segun sus posibilidades de
implementacion, 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 edificacion o el transporte dejan un escaso margen para implantar
univocamente desde las instancias centrales un modelo de actuacion. No
obstante, s6lo desde una instancia 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 administraciones para beneficiar los intereses de
todos en un ambito cada vez mas compartido con los otros paises de la UE.

4. Dirigirse a toda la poblacion:

El Plan debe ser inclusivo, saltar barreras culturales que sitian a las
personas con discapacidad como exclusivos beneficiarios y causantes de la
demanda de accesibilidad. Accesibilidad es calidad de vida para todos, y como
tal el Plan ha de dirigirse a toda la poblacion, con especial atencién en los
colectivos de mayor fragilidad frente a las barreras. La informacion resultante
se debe presentar de forma sencilla y facilmente difundible; es decir, debe ser
accesible dada la variedad de personas e instituciones afectadas, asi como los
distintos ambitos en que sus contenidos podrian tener aplicacion.

5. Enfoque integral:
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Analizar las necesidades como una ‘cadena’, por lo que un analisis
exclusivamente sectorial (o por ambitos) es insuficiente. Las propuestas deben
ser integrales contemplando el conjunto de secuencias que desarrolla un ser
humano en sus actividades -vida cotidiana, trabajo, ocio- y sus
interconexiones.

Por ultimo, hay que destacar la vocacién europea del Plan, en cuanto a la
intencion de difundir sus resultados y metodologia en otros paises de la Union
Europea, servir de base sobre la que desarrollar trabajos especificos en las
areas de cooperacion con otros paises de nuestro entorno o presentarlo como
posible modelo de desarrollo de politicas integrales de accesibilidad a nivel
estatal.

El Diagnostico, etapa previa a la construccion del Plan

El Plan debe ser capaz de incorporar otras variables, como la diversidad
competencial y administrativa, sin perder una vision conjunta —-de Estado- que
es la que le dota de su esencia y sentido. La asignacion o la proposiciéon 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 diversas administraciones involucradas el
cumplimiento de dos puntos basicos: la busqueda 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
diagnostico y la asuncion del rol de cada uno en un proceso que 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 ambitos
espaciales y de comunicacion, afecta a muchas personas de distinto tipo (con
o sin discapacidades, jovenes 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 reduccionista de la
accesibilidad; maxime cuando existe bastante precariedad de datos,
estadisticas o estudios fiables sobre las diversas materias a incluir en el
analisis.

El enfoque de este Diagnéstico parte de considerar un conjunto de Ambitos
Base, los mismos que contempla la legislacion, y cada uno de ellos tiene
diversas facetas o proyecciones, que denominamos Ambitos de Aplicacion.

Ambitos Base
e FEdificacion.
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Urbanismo.
Transporte.
Comunicaciones.

Ambitos de Aplicacién en el estudio

e Viviendas.

e Edificios de uso publico (administrativo, de transporte, educativos,
sanitarios, culturales, de ocio, comerciales).

o Edificios residenciales de uso turistico (hoteles).

e Viario publico.

e Instalaciones de aproximacion a la naturaleza.

e Parques y jardines.

e Playas.

e Transporte privado.

e Transporte publico en sus distintos modos.

e Telecomunicaciones.

e Senalizacion y transmision de informacion.

No son los Ginicos ambitos posibles. Las barreras se manifiestan en otros
entornos, pero la inclusion de todos los citados ya implica dar unos contenidos
muy ambiciosos al diagnoéstico y, en definitiva, al Plan. Loégicamente en
algunos Ambitos de Aplicacion coinciden dos o mas Ambitos Base, pero en ese
caso se trataran por separado, pues la presentacion del trabajo se ha realizado
desde éstos. Por otra parte, 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
meétodos de recopilacion o generacion de informacion:

¢ Documentacion
e Evaluacion
e Encuestacion

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

e FEl analisis documental se ha basado en la recopilacion de informaciéon ya
elaborada, procedente de diversas fuentes y administraciones publicas.

e Las evaluaciones nos han permitido verificar sobre el terreno la situacion:
los logros alcanzados y los problemas existentes. Ademas -dada su
amplitud y significatividad- sirven de punto de partida para futuras
evaluaciones comparativas.

e Las encuestas aportan la vision subjetiva de los usuarios,
fundamentalmente 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
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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
elaboracion y concrecion surge de los analisis realizados.

El equipo humano necesario para esta tarea ha sido muy amplio y se
repartié6 entre Barcelona y Madrid. El equipo estable de estudio se ha
localizado en la sede del IUEE en la Universidad Autéonoma 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. Finalmente, se ha contado con la
colaboracion de multiples instituciones y asociaciones. Todas ellas —excepto
alglin inevitable olvido- estan reflejadas en las paginas de agradecimientos.

Este Libro Verde de la Accesibilidad en Esparia es una sintesis de los
trabajos del diagnoéstico, realizada a partir de los principales hallazgos
realizados en la investigacion, reelaborados 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 diagnostico: los
conceptos mas importantes, la cuantificacion de los beneficiarios de la
accesibilidad y el analisis del marco normativo autonoémico. La segunda
presenta un resumen de los diagnésticos sectoriales realizados y que se
presentan en toda su extension 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 analisis
horizontal de las interrelaciones -eslabones o cadenas- entre los ambitos
analizados, de modo que se pueda obtener una vision continua de las
actividades que la accesibilidad ha de hacer posible, y un analisis de los
cambios que la eliminaciéon total de barreras provocaria sobre la vida de las
personas con discapacidad. Finalmente, los anexos presentan informacion
complementaria relativa a los diagnoésticos sectoriales, asi como la metodologia
de los diversos analisis realizados.
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PARTE I:

CONCEPTOS Y ELEMENTOS DE BASE PARA EL
DIAGNOSTICO



Libro Verde de la Accesibilidad en Espafnia
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Capitulo 1

Dimensiones de la Accesibilidad

1.1. El concepto de accesibilidad

El término “accesibilidad” proviene de “acceso”, acciéon de llegar y
acercarse, o bien entrada o paso. Aplicado al uso del espacio o de objetos y
tecnologias, y especialmente con relacion a ciertos colectivos de poblacion con
dificultades 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 personas.

No habiendo una definicion Ginica o generalizada del término que responda
a la acepcion citada3, nos acogemos a la que establece el denominado
Concepto Europeo de Accesibilidad (CCPT, 1996):

La accesibilidad es una caracteristica basica del entorno construido. Es la condicién 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 personas participar en las actividades
sociales y econémicas para las que se ha concebido el entorno construido.

Desde este punto de vista, la falta de accesibilidad implicara marginacion y
pérdida 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 Comision de las
Comunidades Europeas (2.000), que las barreras -expresion 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 Unién Europea parte de la premisa de que las barreras presentes en el entorno
obstaculizan la participacion social en mayor medida que las limitaciones funcionales.

Como a favor del resto de la poblacion:

....Jlos logros en materia de acceso para las personas con discapacidad inciden
positivamente en otros ambitos tales como la calidad de vida profesional, la proteccién de
los consumidores y la competitividad de la industria europea

3 En relacion con el ambito europeo el grupo HELIOS II (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 propésitos. 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)
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La problematica de la accesibilidad es, por tanto, dispersa por lo que es
preciso actuar sobre multiples sectores de forma coherente, Ginica forma de
llevar a buen término la promociéon 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 autobus o a la estacién 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, edificios y otras zonas publicas. Dicho marco exige claramente una
colaboracion mas estrecha entre politicas y niveles administrativos diferentes.

1.2. Las barreras, negacion de la accesibilidad

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

La palabra accesibilidad puede entenderse en relacién con tres formas basicas de actividad
humana: movilidad, comunicacién y comprension. Todos, segin sean nuestras capacidades
funcionales o mentales, tropezamos con barreras en nuestra capacidad de movimiento, en
nuestras comunicaciones o fuentes de informacién, y en nuestro alcance de compresion de
mensajes, instrucciones, instrumentos o sistemas (....) Los efectos de dichas barreras
pueden llegar incluso a la exclusion social, a la discapacitacién, a la estigmatizacién y a
agravios psicolégicos para las personas afectadas. La incapacidad de la sociedad para
eliminar las barreras de movilidad, de comunicacién y de comprension 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 consecucién de una sociedad justa+.

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 5).

Barreras intrinsecas. Vinculadas con los niveles de funcionalidad fisica,
psicolégica o cognitiva de cada individuo. Estas barreras pueden estar
directamente relacionadas con sus discapacidades especificas, tales como sus
problemas de salud o su dependencia fisica, pero también con otros factores
que son secundarios a su diagnoéstico médico, tales como sobreproteccion
familiar o falta de igualdad de oportunidades en la educacion. Podemos
distinguir:

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

4 Equipo expertos Helios (1995) Social Integration. Annual Report. Bruselas.
5 Smith, R.W. Leisure of Disabled Tourists. Barriers to Participation.
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= Vinculadas a la salud. En cierto nimero de casos hay problemas de salud
asociados con discapacidades especificas (p.€j. Asociada a la artritis
reumatoide existe un cuadro frecuente de dolor cronico y limitaciones de
movilidad).

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

La dependencia psicologica —en absoluto identificada con la discapacidad
fisica- puede ser mas limitativa de cara a las barreras, dado que la superacion
de barreras requiere iniciativa personal, asuncion de riesgo o perseverancia en
la accion; aspectos que no se desarrollan en una atmésfera de dependencia
psicologica. Por ello este tipo de dependencia afecta con mayor gravedad las
posibilidades de accion de las personas con discapacidad.

Barreras ambientales. Impuestas especificamente por las condiciones fisicas
o sociales del medio: barreras arquitectonicas, del transporte, ecolégicas, de
comunicacion, o simplemente, de actitud o de rechazo.

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

= Vinculadas con el medio natural. Los obstaculos fisicos o las
condiciones meteorolégicas que se dan en el medio natural impiden o
dificultan la movilidad. La planificacion de actividades y las actuaciones
sobre el medio pueden 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 preparaciéon o equipamiento muy
especializado (las grandes cimas, por ejemplo).

= Vinculadas con el transporte. La falta de unos medios de transporte
disponibles y accesibles es un obstaculo frecuente, especialmente para
las personas con discapacidad.

= Vinculadas con las reglas y regulaciones. Aunque estas 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 discapacidad, como las relativas al transporte de sillas de
ruedas.

Barreras interactivas. Las relativas a la habilidad requerida para
determinadas actividades (dificultad de uso de maquinas o mecanismos de
operacion o pago). También las relativas a las necesidades de comunicacion.
Estas se derivan de limitaciones cognitiva o del habla, la audicion o la vista.
Con independencia de su origen, este tipo de barreras raramente se produce
en un solo sentido: la comunicacion es un proceso reciproco que requiere la
participacion activa tanto del que emite el mensaje como del que lo recibe. A
menudo las dificultades de expresiéon de una persona discapacitada van
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acompanadas 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
sensacion de falta de libertad, sino un sentimiento de inseguridad e incluso de
desvalorizacion para quien ve mermadas sus posibilidades de control de la
situacion (Smith 6), lo que inevitablemente conduce a la ansiedad, el
desanimo en la participacion y el aislamiento.

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

Segun Amengual (1996)7, estas barreras se definen de la siguiente forma:

e Barreras arquitecténicas: son los impedimentos que se presentan en el
interior de los edificios frente a las distintas clases y grados de
discapacidad.

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

e 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.

e Barreras en las telecomunicaciones: son los impedimentos o dificultades
que 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 personas
con distinta clase y grado de discapacidad.

1.3. Nuevas dimensiones de la accesibilidad

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

1.3.1.El concepto de Diseno Universal o Disernio para Todos.

Tras muchos anos de lucha por implantar en la sociedad los principios de
la igualdad de derechos implicitos en el modelo de vida independiente, algunas
organizaciones de discapacitados, organismos internacionales y expertos
comenzaron a variar el rumbo en sus politicas de accion, buscando mayores

6 Op. Cit.

7 Amengual, Clotilde (1996) Movilidad Reducida y Accesibilidad en Varios Autores, Curso Bdsico
Sobre Accesibilidad al Medio Fisico. Real Patronato de Prevencion y Atencién a Personas con
Minusvalia, Madrid.
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puntos de encuentro entre las necesidades de los colectivos de discapacitados
y la sociedad en general. A ello contribuyen al menos los siguientes factores:

e EIl nimero de discapacitados aumenta con el envejecimiento demografico y
los avances de la medicina, que permiten salvar mas vidas tras los
accidentes o ante las enfermedades previamente incurables.

e El movimiento asociativo entre las personas con discapacidad crece y
adquiere 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
entornos mas humanos y practicos es coincidente con la mejora de
accesibilidad que precisan los discapacitados.

e Los avances en las tecnologias de rehabilitacion y desarrollo de ayudas
técnicas.

e Los avances legislativos, particularmente en EE.UU. 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 produccion de ayudas técnicas o soluciones
especializadas, 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 consuma el ciclo de vida de los
productos, y la mayor demanda de calidad en los paises con estructuras de
mercado consolidadas, favoreceria la incorporacion de ergonomia y
accesibilidad como atributos fundamentales de muchos productos.

De la conjuncion de estos factores y los avances en el desarrollo del
modelo de vida independiente surge el concepto de Disefio Universal. Se
entiende por Diserio Universal al diserio de productos y entornos aptos para el
uso del mayor numero de personas sin necesidad de adaptaciones ni de un
disernio especializado.8

8 The Center for Universal Design: Universal Design , North Carolina State University, 1995
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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. 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
discriminatoria, en la que se excluye de su
uso a ciertos colectivos, requiere
adaptaciones posteriores con mayor coste
y peores resultados que si se hubiera
considerado 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 Diseno Universal de
la North Columbia State University de
EE.UU. define siete principios basicos en
los que se ha de basar el desarrollo de
productos bajo este concepto:

1. Uso universal, para todos: diseno util y aprovechable para cualquier grupo de usuarios.
2. Flexibilidad de uso: el disefio se adapta a un amplio abanico de preferencias y destrezas

individuales.

9 Salvando su falta de pasamanos y —quiza- pendiente excesiva.
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3. Uso simple e intuitivo: el disefio permite un uso facil de entender, con independencia de la
experiencia del usuario, su conocimiento, habilidad de lenguaje o capacidad de
concentracion.

4. Informacion perceptible: el disefio aporta la necesaria informaciéon de forma efectiva al
usuario, con independencia de las condiciones ambientales o las habilidades sensoriales del
individuo.

5. Tolerancia para el error o mal uso: el disefio minimiza dafos y consecuencias adversas de
las acciones realizadas involuntariamente o por error.

6. Poco esfuerzo fisico requerido: el disennio puede ser utilizado eficientemente y
confortablemente y con minima fatiga.

7. Tamano y espacio para acercamiento, manipulaciéon y uso: Tamano y espacio adecuados
para aproximacion, alcance, manipulacién y uso, con independencia del tamafio corporal

del usuario, la postura o movilidad.

1.3.2.La Accesibilidad Integral: concepto y ambito sectorial

Las personas que ven disminuida la funcionalidad de alguno o varios de
sus miembros u 6rganos se encuentran con mayores dificultades que el resto
de personas que no estan en situacion para la movilidad, o para manejar los
productos o utilizar los servicios que la vida diaria nos impone al enfrentar las
actividades formativas, laborales, de relacion, ociosas, culturales o deportivas.

Por Accesibilidad Integral debera entenderse, la observacion de las
técnicas que permiten que un producto, servicio o entorno sea utilizable o
transitable para cualquier 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 tecnologico 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 como:10

“Cualquier tecnologia de la que puedan derivarse los productos, instrumentos,
equipamientos o sistemas técnicos accesibles por personas con discapacidad y/o mayores-
ya sean éstos producidos especialmente para ellas o con caracter general- para evitar,
compensar, mitigar o neutralizar la deficiencia, discapacidad 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 sirvan a los profesionales para diagnosticar las discapacidades,
disenar de forma accesible y entrenar en el uso de las ayudas técnicas:

10 E]l Estudio HEART (Horizontal European Activities in Rehabilitation Technology). Fue dirigido
por el Instituto Sueco de las Minusvalias, consté 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.
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1. Aplicacion del concepto “Disefio para Todos”!l. Esta estrategia se ha
definido en el marco del proyecto europeo “INCLUDE”, como el objetivo de
disenar productos y servicios que puedan ser utilizados por el mayor
numero 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 diseno especializado, simplificando la vida de
todas las personas, con independencia de su edad, talla o capacidad.

2. Sin embargo, cuando la reduccion de la habilidad o la capacidad para
manejar ese producto alcanza un determinado nivel resultara necesario
seguir una estrategia mas especifica, la que consiste en disefiar productos
o sistemas especiales para personas con una pérdida de habilidad
considerable, a los cuales se denomina genéricamente “Ayudas Técnicas”.

Ilustracion 1.1. Las dos estrategias de las Tecnologias de la Rehabilitacion:
“disefio para todos” y “ayudas técnicas”.

1.Problema: La discapacidad 2.Solucion: Diseiio para Todos

¥ ayudas técnicas
HABILIDAD Al EXIGENCIA HABILIDAD Alt EXIGENCIA
PERSONAL % DEL ENTORNO PERSONAL % DEL ENTORNO

Demandas del
entorno

E — T
Disefio
para Todos

— N

DISCAPACIDAD Ayudas

Habilidades del técnicas

individuo*®

—_—

Baja Baja

* Hahilidades fizicas, sensoriales, cognitivas, sociales...

El campo de las Tecnologias de la Rehabilitacion se constituye como un
sector tecnologico transversal que agrupa todo tipo de tecnologias disponibles,
siempre que las mismas se apliquen a resolver un problema de accesibilidad.
Tecnologias de la Rehabilitaciéon y Accesibilidad Integral, son, pues, dos
conceptos que se complementan bajo una vision global del problema de la
Accesibilidad.

El desarrollo tecnolégico tiene una relevancia absoluta en la incorporacion
activa a la sociedad de las personas con discapacidad en todos los 6rdenes de
la vida: educacion, formacion, empleo, relaciones sociales, ocio y cultura.

11 Jan Ekberg. Un paso adelante “Disefio para todos”. Proyecto “Include”. Madrid: CEAPAT-
IMSERSO, 2000.
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Desde las instituciones publicas se debe potenciar, la busqueda de soluciones
técnicas que permitan la aparicion de productos y servicios adaptados a los
requerimientos de estas personas, asi como la mejora en la calidad y precio de
los ya existentes.

La principal estrategia seguida por la Politica Social!2 para incorporar estos
productos 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 [+D especificos para este sector.

12 Entendemos por Politica Social a los programas gubernamentales dirigidos a enfrentar la
pobreza, la desigualdad de ingresos y la discriminacion.
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Capitulo 2

Personas beneficiarias de la supresion de barreras

2.1. Resumen general por grandes grupos de colectivos

La cuantificacion del colectivo de personas beneficiarias de la supresion de
barreras (PBSB) en Espafia es un trabajo complementario al diagnostico 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 barreras del entorno afectan no solo a las personas discapacitadas
sino también al conjunto de la poblaciéon!3.

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

e Factores cronolégicos edad avanzada.

o Personas mayores discapacitadas.
o Personas mayores no discapacitadas.

e Circunstancias transitorias derivadas de actividades o situaciones
coyunturales que resultan discapacitantes.

o Personas con discapacidad transitoria fisica.
o Mujeres embarazadas.
o Resto de la poblaciéon!4.

Para su cuantificacion se ha 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 se encuentra situado cerca de 16 millones de
personas, lo que significa que casi el 40% del total de la poblacion espaiola
(40,2 millones de personas segun datos del ultimo padréon del INE) puede
considerarse como beneficiaria de la supresion de barreras. La
desagregacion del total de PBSB en sus principales colectivos senala que las
personas discapacitadas representan el 8,8% del total de la poblacion
espanola mientras que el 30% restante corresponde a personas no
discapacitadas.

13. Una aproximaciéon similar puede verse en el trabajo Evaluacion del programa de transporte
accesible del IMSERSO publicado por el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales (Madrid
1999)

14 Llevar nifios pequenios en brazos o en cochecito, transportar bultos pesados o, simplemente
tener las manos ocupadas motivan que una persona no discapacitada pueda ser,
temporalmente, una persona con movilidad reducida.
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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 millon de personas con discapacidad originada por fracturas,
traumatismos, luxaciones, ligamentos y problemas o6seos y unas 210.000
mujeres embarazadas. La otra mitad se concentra, fundamentalmente, en
personas mayores de 64 anos cuyo colectivo asciende a 6,4 millones de
personas (el 16% de la poblacion espanola), de las cuales 2,1 millones se
pueden considerar personas discapacitadas mientras que los 4,3 millones
restantes se verian afectadas 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 mayores es discapacitada. Finalmente un total de 1.455.569 se
incluyen en el colectivo de personas discapacitadas menores de 65 anos, lo
que representa el 3,6% de la poblacion espanola de 1999.

Tabla 2.1. Personas beneficiarias de la supresion de barreras (PBSB) en Espaiia.
Numero de personas y porcentaje sobre el total de la poblacion espanola

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 poblacioén espafiola 1999 PADRON 40.202.160 100,0%

1. Se considera que un miembro de edad inferior a 65 afos, 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
Poblacion Activa del INE), MNP (movimiento natural de la poblacién), EMH (Encuesta de Morbilidad
Hospitalaria del INE)

2.2. Los principales colectivos de personas beneficiarias de la
supresion de barreras en 1999

2.2.1. Personas con discapacidad permanente

Las personas con discapacidad permanente, a pesar de que soélo
representan una quinta 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.
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Grafico 2.1. Personas discapacitadas por tramos de edad. Total nacional. 1999
Datos en porcentajes de cada tramo de edad sobre el total de personas discapacitadas.

48%

50% 1

40% 1

30% A

20% A

10% A

Menosde 6 De6al5 De 16a44 De45a64 De65a84
anos anos anos anos anos

De 85y
mas anos

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 anos, 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 anos al de 45 a 64
anos la tasa aumenta del 3% al 9,4%).

Tabla 2.2. Personas discapacitadas por grupos de discapacidades. Total nacional
Datos en numero de personas y en tasas por mil habitantes de cada tramo de edad y sexo.

Personas de 6 Tasa por| Personas de 65| Tasa por 1.000

a 64 anos con 1.000|y mas anos con| habitantes de
Grupos de discapacidadesl discapacidades|habitantes de| discapacidades| 65y mas afos

6 a 64 afios

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)

Mas de la mitad de las personas discapacitadas entre 6 y 64 anos tiene
alguna dificultad importante para desplazarse fuera del hogar. Destacan las
dificultades para desplazarse, utilizar brazos y manos y realizar tareas del
hogar, lo que permite afirmar 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 prevalencia en relacion a las
relacionadas con la motricidad de la persona. Asi, cerca de 300.000 personas
tienen dificultades importantes para ver y/u oir (casi el 1% de la poblacién de
este tramo de edad) mientras que 179.092 las tiene para comunicarse.
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Un mayor grado de detalle de las discapacidades viene expresado en la
siguiente Tabla 2.3.:

Tabla 2.3. Personas discapacitadas por tipo de discapacidad mas comun. Total
nacional
Datos en nimero de personas y en tasas por mil habitantes de cada tramo de edad y sexo.

Poblacion Tasa por
Tipo de discapacidad! De 6 a 64 afios 1000 habitantes?
Conducir vehiculo propio 564.920 18,5
Desplazarse en transporte ptblico 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 5,5
Vestirse-desvestirse y arreglarse 165.763 5,4
Tareas visuales de detalle 162.312 5,3

1. Una misma persona puede estar en mas de una tipologia de discapacidad. 2.S6lo se han considerado
tipologias de discapacidad con una tasa superior al 5 por 1000.

Fuente: INE (2001)

2.2.2. Personas mayores

Es uno de los segmentos de la estructura demografica espafiola mas
afectado por las barreras del entorno. Como principales elementos
diferenciales de este colectivo en relaciéon al resto de la poblaciéon y respecto a
las discapacidades que les afectan, destacaremos su situacién familiar. Esta
se caracteriza por el hecho que una gran parte de ellas vive sola en casa,
concretamente el 60% del total de personas mayores de 64 anos (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 que el grueso de ellas
vive acompanada (1,6 millones de personas en el conjunto del territorio
nacional), aunque una de cada cinco personas mayores discapacitadas vive
sola.
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Tabla 2.4. Personas mayores segin tamaio del hogar y condicién. 1999
Numero de personas y porcentaje sobre el total de personas mayores

Personas % sobre

mayores 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 acompanadas 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 distribucion de la poblaciéon mayor por tramos quinquenales de edad
segun su condicion, pone de manifiesto que si bien en términos absolutos el
colectivo de personas mayores con algun tipo de discapacidad se mantiene
constante a medida que se eleva la edad, en términos relativos la proporcion
de personas discapacitadas respecto a las que no lo son aumenta

significativamente.

Grafico 2.2. Distribucion de las personas mayores por tramos de edad y
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2.2.3. Evolucion prevista del nimero de personas con discapacidad

La correlacion positiva entre edad de la poblacion y tasa de prevalencia de
la poblacién discapacitada, en el actual contexto social espanol de
envejecimiento de la poblacion, permite anticipar un incremento del colectivo
de PBSB en la proxima década vinculado directamente a la propia la evolucion
demografical5. En efecto estimaciones de la estructura de la piramide de
edades para la proxima décadal® apuntan a un aumento significativo de la
proporcion de poblacién mayor de 45 anios 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 poblacion beneficiaria de la supresion de
barreras durante los préoximos anos con una tendencia al alza del grupo de
personas mayores.

De acuerdo con estimaciones del INE, la poblacion mayor de 64 anos en el
2020 sera de 7.845.127, lo que equivaldra a un 20% de la poblacion (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 poblaciéon con discapacidades aumentaria a
pesar de que la poblacion en conjunto 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.

15, Un analisis cuantitativo de la incidencia de la edad sobre la probabilidad de padecer una
deficiencia en personas adultas se puede encontrar en el trabajo de Pefia,D. y Teijeiro,E. “Las
discapacidades de la poblacién espanola. Un estudio basado en modelos de regresiéon
logistica”. (INE. 1989). En el capitulo 5 de la II parte, los autores concluyen que la edad es el
factor mas importante, aunque no el Gnico, a partir del cual se puede explicar la mayor o
menor propension a padecer alguna deficiencia (Pag., 133). Por otro lado, el trabajo del INE
referente a la encuesta de 1986, “Encuesta sobre discapacidades deficiencias y minusvalias.
Un primer comentario de los resultados” (INE 1987) abunda en la relacién edad-discapacidad
al senalar que “ Visto el efecto determinante de la edad en la existencia de discapacidades,
cabe sehalar también que, como se aprecia en el Grafico 1, las mujeres ofrecen tasas de
discapacidades menores que los varones hasta cumplir la edad de 44 afos” (Pag. 20)

16 La estimacién de la poblacion para 2011 se ha realizado a partir de los datos estimados del
INE hasta 2006 y proyectando la piramide de edad afno a afio y por sexos cinco ejercicios
adelante. Las variaciones vegetativas de la poblacién se han obtenido de la siguiente forma:
para los nacimientos se ha tomado como referencia la tasa de fecundidad de las mujeres
espafnolas en 1998 por tramos de edades y se ha mantenido constante mientras que para las
defunciones se ha aplicado de forma constante la tasa de mortalidad por edad y sexo
correspondiente a 1998.
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Grafico 2.3. Nimero de personas con discapacidad por tramos de edad en 1999 y
proyecciones para el 2020.
Valores absolutos de cada grupo de poblacién.
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Fuente: EDDES (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 poblacion discapacitada por
segmentos de poblacion con especial atencion a las principales discapacidades
en relacion con las barreras del entorno.

2.2.4. Datos por comunidades autonomas

La distribucion territorial de la poblacion discapacitada presenta una
relativa concentracion debido a que, tanto Andalucia como Cataluna, las dos
CC.AA. mas pobladas de Espana registran niveles de prevalencia de la
poblacion discapacitada superiores a la media nacional. En efecto, estas dos
comunidades autonomas concentran mas de una tercera parte de toda la
poblacion discapacitada mayor de 6 anos (un 36,6% en 1999 segin 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 Cataluna reside el 16%. En cambio, cabe
senalar la menor prevalencia de poblacion discapacitada en Madrid y la
Comunidad Valenciana que, después de Andalucia y Cataluna son las dos
CC.AA como un mayor numero de personas discapacitadas mayores de 6 anos
(en estas dos CC.AA. vive el 10% y el 9%, respectivamente de la poblacion
discapacitada espafnola). De este modo, en estas cuatro regiones se concentra
el 56% del total de personas discapacitadas, porcentaje que se eleva por
encima del 70% si se incluye Castilla-Leon y Galicia (ambas 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 sitia 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 debajo La Rioja y Ceuta y Melilla (con el 0,4% de la poblacion
discapacitada).
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Tabla 2.5. Personas discapacitadas por grandes grupos de edad. Datos por CC.AA.
Datos en nimero de personas y en tasas por mil habitantes de cada tramo de edad y sexo.

Comunidades Auténomas | Personas de 6 a 64 afios Tasa por Personas de 65

con discapacidades 1.000 y mas anos con Tasa por 1.000

habitantes discapacidades habitantes

Andalucia 319.994 56,32 388.837 394,38
Aragbon 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 Le6n 84.213 46,17 191.087 372,70
Castilla-La Mancha 57.015 44,96 107.881 339,62
Cataluna 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

Grafico 2.4. Distribucion regional de las personas con discapacidad. 1999

Porcentaje de personas discapacitadas en la CC.AA. sobre el total nacional Fuente: INE (2001)
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Del mapa autonomico de prevalencia de discapacidades en la poblaciéon
mayor de 6 anos se puede deducir la mayor concentracion territorial de la
poblacion discapacitada menor de 65 afos en relaciéon a la de las personas
mayores que se reparte de una forma relativamente mas homogénea en el
territorio.
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Mapa 2.1. Mapa autonémico de prevalencia de discapacidades en la poblacion
mayor de 6 afios. 1999

Tasas por mil habitantes Fuente: INE (2001)
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Capitulo 3

El marco normativo para la promocion de la
accesibilidad

3.1. La entrada en vigor de las diferentes legislaciones
autonomicas sobre supresion de barreras y promocion de la
accesibilidad

Las Leyes de Accesibilidad encuentran su fundamento dentro del marco
normativo de la Constitucién de 1978, concretamente en sus articulos 9.2 y
14, que establecen la obligacion con respecto a los poderes publicos de
fomentar la igualdad y el desarrollo individual de la persona dentro de la
esfera politica, econémica y social.

A propoésito de este mandato constitucional se promulgé la Ley de
Integracion Social de los Minusvalidos en 1982, segun la cual, las
administraciones publicas, en el ambito de sus competencias, aprobaran las
normas urbanisticas y arquitectonicas basicas 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 autorizacion, control y sancion a fin
de que resulten accesibles.

En virtud articulo 148 de la Constitucion Espanola, que establece el
catalogo de competencias a asumir por las diferentes Comunidades
Autonomas (CC.AA), éstas han ido cumpliendo y desarrollando la obligacion
anteriormente citada desde 1988 a 2000.

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

1.- Elaboracién de Decretos de Accesibilidad.

El proceso comenz6 en 1981, a partir de dos Decretos sectoriales en
el Pais Vasco. El primero en 1981 sobre Supresion de barreras
urbanisticas, y el segundo en 1983 sobre Supresion de barreras
arquitectonicas. A continuacion le siguieron los Decretos de Murcia en
1987 y los de Valencia y la Rioja en 1988 que recogian una serie de
parametros minimos.

En 1990 Cantabria desarrolld también su Decreto y por ultimo
Andalucia, que todavia hoy continua sin elaborar una ley especifica sobre
accesibilidad, aunque son de aplicacion las demandas de una ley
antidiscriminaciéon 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.
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2.- Elaboracién 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 desarrollo
al ano siguiente su correspondiente reglamento. Actualmente estas dos
normativas continian en vigor, aunque han quedado como leyes
sectoriales.

En 1991 Cataluna fue la que imprimiria un tipo de estructura a su ley de
accesibilidad que seguiria el resto de la normativa autonémica. La estructura
basica esta 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
Accesibilidad” y el “Fondo para la Supresion de Barreras”.

De esta manera, se van promulgando leyes de accesibilidad, seguidas en
pocos anos, de sus respectivos reglamentos de desarrollo. No obstante,
algunas Comunidades no han promulgado atin el preceptivo reglamento, a
pesar de contar con la correspondiente ley; este es el caso de Asturias,
Cantabria, Madrid, Murcia y Valencia. Algunas de ellas estan utilizando
normativa previa a la elaboracion, con sus parametros y dimensiones técnicas,
pero sin adecuacion a la ley elaborada con posterioridad.

Grafico 3.1.Promulgacion de la normativa autonomica sobre accesibilidad
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3.2 Estructura basica comiun de las leyes autondomicas de
accesibilidad

Todas las leyes autonomicas de accesibilidad contienen la misma
estructura basica comun dividida en epigrafes. Estos epigrafes que, a su vez,
se clasifican en dos grupos:

Epigrafes sectoriales:
° Urbanismo
. Edificacion
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Transporte
Comunicacion Sensorial.

Otros epigrafes:

Consejo para la Promocion de la Accesibilidad.
Foro 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 funcién y la estructura es semejante.

La primera de las leyes que recoge esta estructura basica, como hemos
subrayado, fue la de Cataluna (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, recogen en mayor o menor medida todos los epigrafes y la estructura
anteriormente citada.

3.2.1. Epigrafes sectoriales

1. URBANISMO:

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

1. Las obras de nueva construccion: Dentro de estas obras las normas
técnicas de accesibilidad se aplican a:

o Los elementos urbanos (vados, itinerarios peatonales...).
o 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 Actuacion (PEA).

Respecto de los Planes de Ordenacion urbana, normas subsidiarias y
demas instrumentos de planificacion, de desarrollo y de ejecucion en
urbanismo, las leyes autonémicas obligan su adaptacion a las normas
técnicas de accesibilidad.

2. EDIFICACION:

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
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normas técnicas de accesibilidad tanto en el itinerario horizontal como en el
vertical.

Dentro de estos itinerarios, las normas técnicas de accesibilidad son
obligatorias tanto para los elementos fijos (pavimentos, escaleras, rampas,
etc...) como para el mobiliario interior (ventanillas, sillas, papeleras, etc...).

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

o Edificios promocion publica y proteccion oficial:

Al financiarse la construccion de estos edificios a través de alguna ayuda
publica, las leyes de accesibilidad exigen la provision de un porcentaje de
viviendas reservadas para personas con discapacidad en las que todos sus
elementos interiores y accesos deben estar adaptados (salon, bano, dormitorio,
etc.) de acuerdo con las normas técnicas de accesibilidad. La reserva se sitia
en un 3%, excepto en Extremadura donde es un 4%.

o Edificios de promocion libre:

Al tener estos edificios una linea de financiacién totalmente privada, sin
créditos ni ayudas publicas!?’, no existe la obligacion 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 técnicas de
accesibilidad.

En ambos casos es obligatorio en todas las leyes de accesibilidad, cumplir
las normas técnicas de accesibilidad en los itinerarios interiores, que unen los
elementos comunes del edificio, y los itinerarios exteriores, que unen el
interior con el exterior del edificio.

3. TRANSPORTE:

Las leyes autondmicas, en este punto, recogen una regulacion menos
detallada frente a los anteriores epigrafes. Establecen, en términos generales,
que la infraestructura y su material movil deben ser accesibles, pero recogidos
dentro de un Plan de Supresion 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 moévil de nueva
adquisicion debe ser accesible. Las normas técnicas de accesibilidad suelen
ser bastante sectoriales (regulan el suelo del material movil, los mecanismos
de apertura de las puertas, los asientos reservados, la megafonia y los
andenes) y necesitarian un desarrollo mas completo, sobre todo en relacion
con la infraestructura y el material ya consolidado, removiendo todos los
obstaculos reales que se encuentran las personas con movilidad reducida a la
hora de poder acceder al transporte publico.

17 La unica ley que establece incentivos, en la promocion libre de viviendas, para reservar
viviendas a las personas 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.
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También se establece que en los municipios con un determinado numero
de habitantes, se establezca un servicio publico de taxis accesibles o vehiculos
especiales accesibles.

4. COMUNICACION SENSORIAL:

Las leyes de accesibilidad establecen el fomento de:

a) Instalacion de sistemas de comunicacion (megafonia, video, etc.)
accesibles en los edificios publicos.

b) El uso de lenguaje de signos en la atencién al publico en las
administraciones publicas.

) Campanas informativas de sensibilizacién social.

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

Y se garantizard en todo caso:

e El acceso al entorno de las personas con limitacion visual que vayan
acompanadas de perros guia o cualquier otra ayuda técnica para que
puedan acceder a los espacios de uso publico, respetandose, en todo
caso, las normas internas de los centros sanitarios.

¢ Si se crean medios audiovisuales dependientes de la administracion
autonomica, estos deberan elaborar un plan de medidas técnicas que
de forma gradual permita, mediante el uso de la lengua de signos o de
subtitulos, garantizar el derecho a la informacion.

Esta estructura es recogida integramente por todas las leyes de las
Comunidades Autonomas, menos la del Pais Vasco y La Rioja que solo
contemplan el acceso al entorno de las personas con perros guia y las
campanas informativas. Las leyes de las Comunidades Autonomas de Baleares
y Navarra no contemplan este epigrafe.

3.2.2. Otros epigrafes de las leyes de accesibilidad

En los preambulos de las Leyes Autonomicas, no se justifica debidamente
el por qué de la inclusion de los epigrafes que crean las figuras del Consejo
para la Promocion de la Accesibilidad y el Fondo para la Supresion de
Barreras. Solo explican que el Consejo se crea como organo de participacion
adscrito al Departamento de Sanidad, Bienestar Social y Trabajo, y que el
Fondo es una medida de fomento para eliminar barreras y financiar ayudas
técnicas.

3.3. Conclusiones generales

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 lastrado por determinados problemas de aplicabilidad.

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

La estructura basica de las Leyes Autonémicas de Accesibilidad obedece a
la llamada “accesibilidad integral”. Como explica el preambulo de la Ley 8/97
de la Comunidad Auténoma de Galicia:

“La accesibilidad integral que comporta la eliminacion de las barreras urbanisticas y de la
edificacion en ciudades y edificios, del transporte y de la comunicaciéon se ha convertido en
uno de los mayores retos con los que se enfrenta hoy la sociedad”

Tal proposito requiere un marco normativo muy desarrollado y delimitado,
a la vez que abierto a las adaptaciones necesarias al regular ambitos
dinamicos y complejos. Sin embargo, las Leyes Autonémicas de Accesibilidad
no regulan extensamente todos sus epigrafes ni recogen un desarrollo
minucioso del contenido de los instrumentos que crean o de las
administraciones competentes para aplicarlos. Estas concreciones son
necesarias tanto para evitar conflictos de competencias positivos entre
diferentes administraciones como para abordar una armonizacion de esos
instrumentos o para hacer posible su implementacion. Algunos ejemplos
caracteristicos:

Inconcreciéon de contenidos de los Planes Especiales de Actuaciéon, PEA.

e No se concreta ningln tipo de control especifico para seguimiento de los
PEA.

e En el porcentaje de reserva de viviendas adaptadas solo se contempla la
posibilidad de compra y no el alquiler por parte de las personas con
movilidad reducida que no puedan o no quieran acceder a la compra de las
mismas.

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

e 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 esta inconcluso, no sélo por el
retraso en la promulgacion de ciertos decretos, sino por la indefinicion 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 infracciones no implica mas flexibilidad, sino mas
discrecionalidad y menor control. S6lo un sistema bien disenado 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 instrumentos que alli se instauran para tornarlos en eficaces. Asimismo,
algunos decretos 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 disennio que esta concrecién conlleva y que puede
conducir a soluciones escasamente accesibles y de mala calidad. Recordar
ademas que la normativa debe favorecer el buen disenio, pero es tarea de los
técnicos sectoriales correspondientes determinar hasta que punto los criterios
dimensionales minimos existentes son adecuados y permiten suficiente
libertad de creacion, teniendo en cuenta que ésta debe finalmente ser
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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 juridico 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 regulacion clara y exhaustiva en practicamente
todos sus epigrafes, especialmente en materia de comunicacion sensorial!s. 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.

Ademas, las leyes de accesibilidad tienen algunos otros problemas de tipo
juridico que lastran su aplicabilidad y eficiencia, particularmente el que no se
regulan correctamente 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 aplicacién sancionadora de las leyes vigentes.

18 Las administraciones autonémicas recogen en sus legislaciones sobre accesibilidad el
derecho a wuna comunicacién 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.
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Capitulo 4

Accesibilidad en la edificacion

4.1. Introduccion

Es un hecho cierto que todavia no se ha podido terminar con la generacion
de barreras arquitecténicas en la edificacién, pese al desarrollo de la
normativa autonémica, a una mayor intervencion publica en la eliminacion de
las mismas y al aumento 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 satisfacer y atender las necesidades y demandas individuales
y colectivas de las personas. El patrimonio edificado es el resultado del
proceso de edificaciéon 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
edificacion. 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
utilizacion del espacio interior y su entorno. De esta manera se contribuye a la
sostenibilidad del patrimonio edificado, ahorrando costes en adaptaciones
posteriores y contribuyendo a la mejora de la calidad de vida para todos los
usuarios.

Podemos entender por lo tanto como edificacion accesible aquella que
reune 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 forma autéonoma 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 Comité Esparnol de Representantes de minusvalidos
(CERMI) presentado en 1999 y en el documento denominado Concepto Europeo
de Accesibilidad, asi como en los instrumentos normativos que regulan el
hecho edificatorio en los aspectos técnico y juridico:

- Las Normas sobre accesibilidad, de aplicacion en todo el Estado, asi
como la reciente Ley de Ordenacién de la Edificaciéon (LOE) y la Guia
Técnica de Accesibilidad en la Edificacion 2001, publicada por el
Ministerio de Fomento y el de Asuntos Sociales.

- Las normativas de accesibilidad de ambito autonémico y local.

51



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

4.1.1.0bjetivos, contenido y metodologia

La elaboracion de un diagnéstico de la situacion actual de la Accesibilidad
en la edificacion 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 implicados), sobre los que habria que actuar para conseguir
una edificacion accesible.

El analisis de la situacion de la edificacién en relacién con la accesibilidad,
lo hemos 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 areas de analisis
especificas:

o Edificios de Viviendas: zonas de uso comun y entorno del edificio.

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

o Edificios de Uso Publico, zonas de uso comun y de acceso desde el
entorno del edificio. De forma complementaria se han analizado
también los edificios destinados a hoteles, cines, museos y teatros con
base a un modelo de analisis diferente siendo incluidos en un apartado
especifico dedicado a los establecimientos de ocio y turismo.

Los Agentes que intervienen en el proceso edificatorio, en su modalidad
basica de Promotor, Proyectista, Director de Obra, Constructor y Usuario por
la importancia de su papel en el mismo y su capacidad en la determinacion de
las condiciones de accesibilidad de la edificacion. Se ha analizado
especialmente el grado de conocimiento, formacion 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 introduccién de las condiciones de accesibilidad en la
edificacion.

Para elaborar el diagnostico de la situacion, se ha realizado un amplio
trabajo de campo destinado, en su mayor parte, a estudiar la situacién del
patrimonio edificado para obtener elementos de analisis rigurosos sobre los
que sustentar las conclusiones y propuestas.

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

Ademas se incorporan los resultados de las dos encuestas realizadas!8:

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:

e El Exterior, o aproximacion al edificio, comprende el recorrido que se
ha de realizar desde la via publica al umbral del edificio, que pueden
estar a 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 pavimento.

e FEl Umbral es el espacio de transicion entre el exterior y el interior del
edificio. Ademas del ancho libre de paso y de los cambios de nivel en
este espacio son evaluados el Plano de la puerta, el Barrido y el
mecanismo de apertura, asi como el portero automatico en los edificios
de viviendas.

e El Interior o 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
entre 1995 y 2000 y, por tanto, en su mayoria tras la promulgacion de las
legislaciones autonomicas de accesibilidad. Se ha evaluado y tomado
medidas de los elementos fundamentales para determinar la accesibilidad
de cada edificio.

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

18 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 difusiéon y no sélo por la fuerza de las
sanciones.

19 Los 499 edificios fueron construidos en los ultimos cinco anos en ciudades de distinto

tamano, desde las grandes areas metropolitanas a municipios de sélo 5.000 habitantes, y en
diferentes territorios
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3. No se ha considerado el patrimonio edificado previo a 1995 al introducir
una variedad tipolégica muy compleja con unas exigencias de muestra
inabarcables en el presente estudio, ademas de tener un menor interés de
cara a nuestros objetivos.

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

S. La evaluacion se ha centrado mas en las barreras fisicas por tratarse de los
obstaculos con mayor incidencia, mas posibilidades de evaluacién y mas
dificil remocion o solucion a posteriori. También se han investigado las
barreras de comunicacién, con mayor intensidad en los edificios de uso
publico, y sus condiciones de senalizacion.

4.2. Resultados: La accesibilidad en los nuevos edificios de
viviendas

4.2.1.Analisis General

Los resultados de la evaluacion 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 A.1.1)

Este resultado general es el reflejo de los datos obtenidos del analisis de
los ambitos espaciales por separado y de los diferentes elementos analizados
en los mismos.

e 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.

e Los espacios comunes de los edificios de vivienda presentan un bajo nivel
de accesibilidad por la importante presencia de barreras en el ambito
interior y en el umbral, mientras que el acceso desde la via publica es el
espacio que presenta menos problemas de accesibilidad.

e 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 elementos, que hemos denominado manipulables, como buzones o
portero automatico, frente a los de caracter fijo o permanente de dificil
remociéon, como las escaleras o anchos de paso.

Si prescindimos, en el analisis de las caracteristicas de este primer
grupo, de elementos manipulables (su situacion en altura, sobre todo) los
resultados de accesibilidad mejoran considerablemente, como muestra el
grafico siguiente.
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Grafico 4.1. La Inaccesibilidad de los edificios de vivienda. Total de la muestra
% de edificios no accesibles sobre el total de edificios evaluados.

100+

80+

60

401

20+

Total Exterior

B Todos los elementos

Umbral Interior

[0 Sin elementos manipulables (1)

(1). Elementos manipulables: portero automatico y buzones del edificio.

Fuente: Evaluaciones de vivienda proyecto ACCEPLAN.

Los edificios de vivienda en municipios de tamano medio y pequefio
(menos de 100.000 habitantes) son menos accesibles que en los municipios de
mayor tamano, 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 pequetnios, la presencia de escalones aislados en los
ambitos exteriores de los edificios de vivienda es la causa de su mayor

inaccesibilidad. En el umbral e
interior, sin embargo, no existen
diferencias apreciables en funcion del
tamano de ciudades.

Este mayor incumplimiento de la
condicion de accesibilidad en los
edificios situados en los municipios
mas pequenos 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 tamaino.

e En los edificios de vivienda, los
cambios de nivel, escalones Yy
rampas, caracterizados por ser
generalmente elementos
constructivos fijos y de mas dificil
remocion, representan un segundo
grupo de barreras que aunque
presentan porcentajes mas bajos de
inaccesibilidad que los elementos

manipulables ya resefiados, constituyen sin embargo la principal barrera
para la accesibilidad en el exterior y el umbral.
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Los escalones aislados, en ambos ambitos y las rampas inaccesibles en
el exterior 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 pasamanos y de zocalo
longitudinal?0. El empleo de rampas para salvar los cambios de nivel es
muy generalizado en el conjunto de los edificios evaluados.

e 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 insuficiente, 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 a ambos lados de la puerta insuficiente.

e En el interior de los edificios de viviendas las causas fundamentales de
inaccesibilidad se localizan en los ascensores, encontrandonos con que el
63% de los mismos presentan 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 todos ellos en mas de dos plantas.

e En los ascensores la principal causa de inaccesibilidad es atribuible al
disenio 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 localizacion de la botonera, excesivamente alta en el 35 % de
los casos. Ademas, el 72% de los ascensores carece de numeracién en
Braille o en relieve.

e Se ha evaluado la existencia de videoportero en una parte de la muestra
(133 edificios) observando su presencia en el 37% de los casos. Por tanto
algo mas de un tercio de los edificios de reciente construccion incorpora
este elemento que aporta mayor seguridad y confort para el conjunto de los
usuarios, siendo particularmente necesario para las personas sordas. El
videoportero se incorpora con mayor frecuencia en las poblaciones de
mayor tamano.

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

20 La mitad de rampas exteriores inaccesibles lo es por una pendiente excesiva en relaciéon con
su longitud. En las interiores, este porcentaje se eleva por encima del 70%. El 61% de rampas
interiores carece de pasamanos, mientras que el 56% carece de z6calo longitudinal.
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4.2.2.Analisis Territorial

Los resultados obtenidos presentan diferencias significativas si se analizan
desde la optica territorial es decir por Comunidades Auténomas (C.C.A.A.).
Aunque la muestra ha sido amplia y homogéneamente repartida, no ha sido
disenada 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
Autonomas de forma que las diferencias detectadas no debieran existir si se
observase un estricto cumplimiento de sus preceptos.

Pero los resultados en relacion 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 ordenanzas 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 ascensor, 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 Auténoma, mientras en otras no llega al 3%.

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

La dispersion del grado de cumplimiento de las condiciones de
accesibilidad analizando los resultados desde su agrupacion territorial, nos
indica la falta de uniformidad en la aplicacion de la normativa vigente y la falta
de una visibn homogénea de la accesibilidad por parte de los agentes
actuantes.

4.2.3.Primeras conclusiones

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 o pasamanos incorrectos o mal ejecutados, que
sin embargo, comprometen la efectividad de aquellos otros, como las
rampas, cuya presencia es fundamental para la accesibilidad cuando
existen cambios de nivel.
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La accesibilidad vista por los residentes en los edificios evaluados (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 buzonearon
encuestas en una parte de los nuevos edificios evaluados, obteniéndose 141 respuestas
de residentes en los mismos. La muestra es suficientemente representativa de los
compradores de vivienda por su dispersion geografica asi como por el perfil socio-
demografico, la variedad en la calidad de las viviendas analizadas, o la proporcion de
hogares con personas discapacitadas.

Los usuarios ofrecen una perspectiva diferente, menos técnica pero mas proxima 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 estos han identificado mas barreras en el
entorno exterior de la vivienda, pero en la mayoria de casos se refieren al entorno

urbanistico mas que propiamente al espacio de aproximacion a la vivienda.

e La accesibilidad en el umbral de los
edificios de vivienda se puede calificar
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 portales generado por
razones de seguridad o estética, la
inadecuacion de los mecanismos de apertura,
o la incorrecta ubicacion del portero
automatico completan el conjunto de barreras
existentes en el umbral.

Las necesidades de percepcion visual de la
poblacion sorda solo se ven satisfechas en
algo mas de un tercio de los nuevos edificios
de viviendas, que ya incorporan videoportero.

Salvo en la primera barrera indicada, el resto son elementos de facil
remocion y fundamentalmente responden a criterios de disefio o de los
usuarios para evitar el uso indebido o riesgo de actos vandalicos en el
acceso al edificio.

e La accesibilidad del interior de los edificios de vivienda en sus zonas
comunes 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.
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Es relevante la constatacion de la influencia negativa que tiene en la
accesibilidad la aplicacibn mecanica de otras normativas de obligado
cumplimiento en la edificacion. A modo de ejemplo sefialamos dos casos:

La normativa contra incendios, que obliga en determinadas zonas del
edificio, a la ubicaciéon de vestibulos estancos cuyas dimensiones estrictas
y la presencia de puertas resistentes al fuego, de gran peso y mecanismos
de seguridad de dificil manejo, dificultan notablemente la accesibilidad.

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

La accesibilidad vista por los residentes en los edificios evaluados (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 algin
problema de movilidad a la hora de la compra de la vivienda. El 70% de las familias
con algin miembro discapacitado se interes6 por los accesos de la vivienda a la hora
de su adquisicion. Entre el resto de familias sélo se interesé 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 favorable de
conjunto debe matizarse, sin embargo, ante la deteccion de algunas barreras que,
como el escaléon de la puerta de acceso o la falta de pasamanos, no son en cambio
reconocidas o percibidas como tales por los residentes.

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
aproximacién y entrada al portal. Los principales problemas resenados estan en el
acceso a otros servicios comunes, como garaje o trastero cuando no estan
comunicados por ascensor; también los desniveles y la estrechez de paso de la
aproximacién y acceso al portal o ascensor.

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

- Retirar el correo del buzéon

- 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
- Llamar al portero automatico.

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

Algunas opiniones recabadas sobre aspectos genéricos de la accesibilidad:
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La mayoria de los residentes considera que la accesibilidad no esta renida 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.

4.2.4.Conclusiones de la comparacion entre evaluacion y encuesta

El ejercicio de comparar los resultados de la evaluacion de los Edificios
Residenciales 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:

e En términos generales observamos que los problemas de accesibilidad
con mayor impacto en la poblacion 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 conjunto analizado, y de dificil solucion. No obstante la
percepcion de los usuarios no es tan negativa. Aunque también para
ellos es el espacio mas problematico, sé6lo 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.

e Con mayor incidencia cuantitativa aparece el problema de la ausencia o
no adecuacién de las rampas para salvar desniveles en el interior de los
edificios, situacion en la que se observa una mayor coincidencia entre
la realidad y la opinion de los usuarios

e En el analisis comparativo de los resultados por tamano de ciudad y
distribucion territorial, con los datos obtenidos en la encuesta, es
relevante que no se aprecian diferencias significativas, lo que nos lleva
a considerar la homogeneidad de criterios en la oferta y la demanda de
viviendas en el ambito del Estado.

e Las diferencias territoriales no son homogéneas o coherentes por lo que
consideramos 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.
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o La percepcion de los propios residentes sobre las condiciones de
accesibilidad de su edificio de vivienda, es coincidente con las de los
evaluadores en cuanto a los espacios donde mas se concentran las
barreras, pero ofrecen, logicamente, una vision mas positiva, pues
desconocen los requerimientos normativos y tienden por tanto a tolerar
su existencia.

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

4.2.5. Incumplimientos de la normativa en zonas comunes de la nueva
edificaciéon: su evolucion

Las evaluaciones realizadas nos permiten verificar el grado de
cumplimiento real de las cotas y medidas exigidas por la legislacion
autonomica 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 incumplimiento 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 umbral 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
incumplimiento se mantiene en un margen que oscila del 40 al 15%.
En los ultimos anos los valores oscilan alrededor del 15%.
Tendencia: Mejora

b) Fuerza de apertura. Elevada —segun criterio subjetivo- entre un O y
un 8%.

Tendencia: No cambia

c) Espacio de giro no barrido de 1,2 m o mas: 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:
incumplimiento 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
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4.- Desniveles. No debe haberlos o deben estar salvados por rampa
accesible.

Incumplimiento medio disminuye desde 30-25% en los primeros anos a
18-13% en los ultimos.

Tendencia: Mejora

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

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

Tendencia: Mejora

0.- Puerta exterior del ascensor automatica. Incumplimiento medio
disminuye desde 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 11 criterios analizados (incluyendo los criterios
parciales de la puerta) hay 6 en los que no se percibe evolucion, 4 que mejoran
y 1 que empeora.

Se puede considerar que el periodo analizado coincide con la puesta en
vigor de las normativas autonomicas, pero el analisis es en cualquier caso
relevante para comprobar las tendencias y poder decir que el grado de
aplicacion de la normativa no sélo 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 elementos.

Todo ello hace presente la necesidad de incorporar elementos de gestion,
informacion, disuasion o control para estimular el debido cumplimiento de la
legislacion.

4.3. Resultados: La accesibilidad en el interior de la vivienda

En el epigrafe anterior hemos observado que la accesibilidad a las
viviendas comienza 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
disenos interiores de las viviendas, se han analizado?! los espacios de la

vivienda, dificilmente removibles o de costosa modificacion ( banos,
cocinas...), asi como aquellos que responden a formas de uso habituales en el
funcionamiento de la vivienda ( vestibulo, pasillos...), no habiéndose

considerado en el estudio los elementos facilmente modificables (mecanismos

21 Se ha estudiado sobre planos una muestra de 172 viviendas, promovidas entre los afios 1999
y 2.000, representativa de las tipologias constructivas habituales y del ambito territorial del
estudio, descartandose la evaluacion de viviendas ya habitadas.
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eléctricos, pomos...), el mobiliario, ni los que se estudian bajo el ambito de las
Ayudas Técnicas.

El analisis se ha elaborado partiendo de la division del interior de la
vivienda en espacios de circulacion interior y espacios estanciales, aplicando
en cada uno de ellos los criterios de evaluacion correspondientes?22.

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 precisién y por
lo tanto poder abordar la solucion de las barreras existentes.

UMBRALES: El dato mas relevante es la utilizacion atin en banos y aseos, de
puertas 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 (o
niveles), produciéndose las barreras en los encuentros entre tramos (o niveles).
La accesibilidad de los pasillos de las viviendas analizadas, desde el punto de
vista de la dimension minima ( > 90 cm.) es del 92,5%.

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

22 En los espacios de circulacion interior se analiza la accesibilidad de los pasillos que
comunican las diversas dependencias de la vivienda, teniendo en cuenta sus dimensiones y
tipologia; asi como los umbrales (Puertas) de acceso 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 condicién de
accesibilidad el que pueda inscribirse como minimo un circulo de 1,50 m. de diametro 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 bafos y cocinas, ademas de haberse considerado el mobiliario
especifico como elementos 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 casos se ha analizado ademas la accesibilidad entre las diferentes plantas o
niveles comprobando la existencia o prevision 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.
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ESTAR- COMEDOR: Es la pieza mas accesible de la vivienda, permitiendo en
todos los casos analizados la realizacion de un giro de 180°, en un espacio
circular de 150 cm de diametro.

DORMITORIOS: El resultado obtenido en el analisis es similar al caso anterior,
este resultado es generalizable siempre y cuando los dormitorios cumplan con
la normativa 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 distribucion del
mobiliario.

Mencién especial requiere el espacio destinado a tendedero, que por sus
caracteristicas 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 el se suelen instalar elementos
imprescindibles para el uso de la vivienda tales como calderas de calefaccion y
agua caliente sanitaria, lavadora... etc.

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

Este resultado es independiente del niimero de banos que posea la vivienda y
de la superficie total destinada a ellos, estimandose 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 bano accesible en la vivienda, no
representa un incremento sensible de la superficie de la misma, y sin embargo
proporciona un espacio complementario, para otros usos (vestidor, tutiles de
gimnasia...), que pueden ser valorados positivamente por aquellos usuarios
que no requieran una accesibilidad total en esta pieza, aportando ademas la
posibilidad de utilizacién 6ptima de la vivienda durante todas las etapas del
ciclo de vida de sus habitantes.

La accesibilidad vista por los residentes en los edificios evaluados (y 3)
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Dentro de la vivienda, las respuestas de los usuarios con discapacidades motoras
muestran una gran coincidencia con los analisis de planos realizados: las actividades
que realizan con menor autonomia son Cocinar o desenvolverse en la cocina, a causa
de la altura del mobiliario y de la estrechez de paso y Entrar o salir de la
ducha/banera, a causa de la falta de adaptacién de los elementos del bano, su
pequeniez o la falta de apoyos.

4.3.1.Viviendas desarrolladas en varios niveles (tipo Duplex o Unifamiliares)

Ademas de lo indicado anteriormente, en este tipo de viviendas analizadas, el
resultado es de total inaccesibilidad desde el punto de vista de la circulacion
interior entre los diferentes niveles que las componen.

En ninglin 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 accesible ubicado en la planta de acceso.

Por otra parte, aunque la documentacion grafica 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 tamanos de parcela, busqueda
de maximos aprovechamientos aumentando el numero de niveles de
edificacion, estética, etc.), la falta de normativa especifica y la segmentacion
de la demanda, constituida por familias jovenes de reciente formacion y con
escasa conciencia de las consecuencias futuras o potenciales de las barreras.

Grafico n°® 4.2
A lo largo de la década
pasada el numero 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
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 reSPeCtO de las situadas en
afios edificios colectivos y que
supone un incremento de
problemas de accesibilidad
sobre los que en Ila
actualidad no se ejerce
control alguno.

Produccién de viviendas. 1991 a 1999.
Licencias de obras concedidas por tipos

n° viviendas (por mil)

‘ O Unifamiliares B Colectivas ‘

Fuente: Anuario Estadistico. Ministerio de Fomento 1999
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4.4. Resultados: La accesibilidad en los edificios de uso
publico

Para el analisis de los edificios de uso publico nos hemos basado en los
resultados de las evaluaciones realizadas?3 sobre el terreno y en los resultados
de las encuestas enviadas a usuarios.

Los analisis?* se han desagregado por tipo de edificio pero contemplando
asi mismo el conjunto, ya que la promocion, construccién y gestion de los
edificios destinados a usos de caracter publico (exceptuando el uso comercial y
de ocio), independientemente 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
reflejo del grado de interés publico por la aplicacion de esta normativa que
debe garantizar que cualquier persona independientemente de sus habilidades
pueda ejercitar en cualquier edificio publico las funciones para las que estan
disenados.

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

23 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 hoteles de diversas categorias,
pero los resultados se presentan y analizan en los capitulos 6 y 8.

24 Los elementos analizados han sido los mismos para todos los edificios, identificando los
ambitos 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 mas cercana, desde aparcamiento general o las plazas
adaptadas.

Umbral: En edificios de uso publico adquiere mayor importancia la consideraciéon del umbral ya
que existen elementos 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 aproximacién al mostrador de informacién, 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.
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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 numero de barreras relativamente bajo en cada uno de ellos.

Entre todas ellas destacan dos elementos especialmente
conflictivos: la altura 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 presentan el menor indice de accesibilidad de los elementos
evaluados en los edificios de uso publico.

En las encuestas, las personas con discapacidades fisicas han
senialado 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 ninguna evoluciéon positiva en los ultimos anos, a
diferencia de los demas elementos valorados. En cambio, las personas
con discapacidades sensoriales senalan a la senalizaciéon 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 mas frecuente
que afecta a la movilidad interior.

El recorrido al aseo es a menudo inaccesible como consecuencia de la
falta 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 insuficiente 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
mayor numero de barreras son los de wuso administrativo
(Ayuntamientos), debido probablemente a ser los edificios con mayor
antigtiedad.

La inaccesibilidad se manifiesta sobre todo en la falta de adaptacion de
los banos y ausencia de ascensor. La percepcion de los usuarios es
coincidente en este sentido.

Por el contrario los edificios de uso sanitario, son los que presentan el
menor numero de barreras.

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

No se percibe una tendencia uniforme en la aplicacion del concepto de
accesibilidad en el disenio y la ejecucion de los edificios de reciente
construccion evaluados. Las barreras y las causas de inaccesibilidad
estan “repartidas” por todos ellos, pareciendo que responden mas a la
sensibilidad del promotor o del proyectista en el tiempo en que fueron
ejecutados, que a la aplicacion consciente de criterios de accesibilidad.
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e Analizando los resultados de los edificios de uso publico evaluados en
funcion de su ubicacién territorial y de su uso especifico no se deduce
que su accesibilidad dependa de una aplicacion 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
comunidades, se han aplicado criterios de accesibilidad de forma
aleatoria e incompleta.

Elementos y Actitudes en los Edificios Puablicos

Las personas con discapacidad encuestadas sefialan como insuficiente la
accesibilidad de casi todos los elementos de los edificios publicos (mostradores,
senalizacién, aseos, ascensores, escaleras, rampas...), aunque reconocen una
evolucion ligeramente positiva en casi todos ellos. Los elementos peor valorados son
los mostradores de atencion al publico y las caracteristicas de las escaleras
(barandillas, apoyos, disefnno). Las valoraciones mas bajas son las dadas por los
discapacitados visuales, siendo la senalizacion 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 atencion. 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 oficinas de la administracién entre los
peor valorados, s6lo por encima del personal de los locales de restauracién y por
debajo de los comerciantes, empleados de ocio y espectaculos o de hoteles. El personal
de la administracion tiene una actitud negativa segin el 12,3 %, positiva segin el 34
% y de indiferencia segiin 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.

4.5. Accesibilidad comparada de los edificios

La encuesta de usuarios con discapacidad ha permitido hacer una
ordenacién de los edificios publicos y privados en funcion de su grado de
accesibilidad. Los valores otorgados e cada caso se resumen en la tabla 4.1:

Cada tipo de edificio publico realiza unas funciones que pueden ser mas o
menos importantes para las personas con discapacidad, de modo que las
condiciones 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 accesibilidad.

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 edificios de las administraciones publicas.
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Tabla 4.1. Grado de accesibilidad en los edificios
Grado de accesibilidad: O= Inaccesible, 3= Poca, 6= Regular, 10 =Buena

Media Silla de
Elemento poblac. 1 2 e 8 ruedas
Edificios administrativos 4,7 7,2 3,3 5,1 3,3 4.4
Bares/Restaurantes 5,0 8,3 5,1 4,5 3,4 3,5
Edificios educativos y culturales 5,0 6,7 3,9 5,3 3,8 4,4
Cines/Teatros 5,1 8,5 3,1 51 4.6 4.3
Hoteles, hostales 5,1 7,5 4,1 5,3 3,3 4.7
Mercados, tiendas de barrio 5,4 9,0 5,0 5,0 4.1 4,1
Edificios vivienda familiares /amigos 5,5 8,3 6,0 4.6 5,1 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 5,2 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 nervioso y deficientes viscerales. 8=Deficiencias no clasificadas en las anteriores
(Segun 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) tienen 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 sanitarios 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 resultante se sitia 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 utilizacion se ha observado en las
evaluaciones.

La notable diferencia entre la accesibilidad de las ‘tiendas de barrio’ y las
‘grandes superficies’ y supermercados es acorde con la observacion y
experiencia generales.

4.6. Elementos estructurales: los agentes y el mercado

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 proceso edificatorio, asignando a cada uno de ellos el papel que debe
cumplir en el mismo. Las condiciones del mercado inmobiliario y el papel de
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cada uno de los agentes que intervienen seran determinantes para promover o
restringir la accesibilidad.

A continuacion 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 anadir 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 Edificacién. Publico o Privado)
O./F.- Mejorar el producto final con mayor valor anadido.(similar a la actitud ante
la domotica).
A./D.- Considerar la Accesibilidad como una partida donde ahorrar costes (similar
a la actitud ante la seg. y salud).

2.-Proyectista (Redactar el Proyecto, sujeto a la normativa técnica y urbanistica)
O./F.- Fase Clave: El concepto de accesibilidad debe contemplarse desde el inicio
de la gestacion del proyecto.
A./D. - Aplicacion mecanica de la normativa.

3.-Administracion Corporativa (Concesion de Visado)
0./F.- Exigencia de cumplimiento de la normativa.
A./D.- Control burocratico.

4.-Administracion Pablica (Concesion de Licencia de Obra y Permisos).
0./F. - Exigencia de cumplimiento de la normativa.
A./D.- Control burocratico.

5.-Constructor (Ejecucion de la Obra con sujecion al proyecto. Es responsable de las
Subcontratas)
0./F.- Mejora del producto final con aumento del prestigio empresarial.
A./D.- Considerar la accesibilidad como una partida donde ahorrar costes (similar
a la actitud ante la seg. e higiene).

6.-Director de Obra (Direcciéon del desarrollo de la Obra con sujecion al proyecto y
licencia de obra)
O./F.- Sensibilizaciéon respecto a la accesibilidad controlando la ejecuciéon e
introduciendo mejoras.
A./D.- Considerar que es un aspecto secundario.

7.-Director de Ejecucion de Obra (Direccion de la ejecucion material de la obra. Controla
la construccién y la calidad de la edificacién)
O./F..- Sensibilizacién respecto a la accesibilidad, controlando la ejecucion e
introduciendo mejoras.
A./D.- Considerar que es un aspecto secundario.
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8.-Empresas y Laboratorios de Control de Calidad (Verificar y controlar la calidad del
proyecto, los materiales y la ejecucion de la obra)
O./F.- Control efectivo de las caracteristicas de los materiales que inciden en la
accesibilidad ( pavimentos...).
A./D.- No considerarlo de su competencia.

9.-Suministradores de Materiales (Fabricantes y proveedores de productos de
construccién)
O./F.- Investigacion y mejora de los productos industriales y accesorios para
lograr una edificacién accesible.
A./D.-Resistencia a la innovacién y rutina.

10.-Usuarios (Receptor final del producto edificado: EL EDIFICIO)
O./F.- Anadir la accesibilidad a las exigencias de calidad de la edificacion, al
adquirir, usar, reformar o modificar un edificio.
A./D.- Falta de Exigencia al adquirir, usar, reformar o modificar un edificio.

De todos los agentes intervinientes destacamos por su especial relevancia
al Promotor, Técnicos y Administracién, porque de ellos depende
fundamentalmente la incorporaciéon 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 edificaciéon ni la accesibilidad, determina el nivel de
accesibilidad de la edificacion, a través del conocimiento de sus necesidades
presentes y futuras y consecuentemente de su exigencia de calidad del
producto ofrecido.

4.6.1. La figura del promotor de viviendas y la accesibilidad

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 inmobiliario propiamente. El proceso de promociéon se
caracteriza, en general, por la reduccion de costes y busqueda de beneficio
gracias a la maxima explotacion del espacio, por lo que los promotores son
poco sensibles a los elementos infraestructuras y equipamientos que no
anaden valor directo a la promocién. De esta forma, valores tan vinculados
con la edificacion o la obra civil como su adecuacion a largo plazo o la
adaptacion a las necesidades del cliente a lo largo de su amortizacién o ciclo
de vida no son tenidos a menudo en cuenta. Ademas, la tendencia a
homogeneizar los procesos y modelos constructivos no ha contribuido a la
consideracion de las demandas particulares o a la adaptaciéon de los edificios a
necesidades de grupos concretos, maxime si estos carecieran de un poder de
compra elevado.

En general, los promotores tienen un conocimiento muy limitado sobre las
personas 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 so6lo cuatro de cada diez compradores concedieron
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importancia a los accesos a la hora de la compra, proporcion que aumenta a
siete de cada diez cuando hay algin 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 promocion de viviendas puede dar
lugar a estrategias de mercado muy diferentes; en algunas primara mas la
calidad o el trabajo de conseguir una imagen empresarial a medio o largo
plazo, en otros primara sobre todo la reduccion de costes para incrementar los
margenes o la consecucion del maximo beneficio a corto plazo. No es lo mismo
la estrategia de una gran empresa de implantacion nacional que la de un
promotor local de una pequena poblacion o la de lo que en el sector se llama
un ‘franco tirador’, un empresario coyuntural que opera sé6lo 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 colectivo 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 mercados y por satisfacer una demanda mas 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
inversion especulativa o de riesgo ante cambios del ciclo econéomico. En este
proceso, que ha ido acompanado en el tiempo con la entrada en vigor de las
normativas de accesibilidad, la accesibilidad de los edificios ha sufrido una
apreciable mejora, pudiendo identificar como elementos causantes

-la identificacion de accesibilidad con calidad.
-el envejecimiento de la poblacion y la mayor edad de los compradores.
-la existencia de una normativa especifica.

Podemos concluir, por tanto, que igual que hay elementos que inciden
negativamente sobre las posibilidades de mejora generalizada de la
accesibilidad en las viviendas, también existen factores positivos que, sobre
todo a través de la informacion y vinculacion de accesibilidad con calidad de
producto y mejor potencial comercial, pueden impulsar su generalizacion.

4.6.2. El arquitecto: Opiniones y formacion

El arquitecto esta presente en el disefo, formalizacion y ejecucion del
proyecto, ademas de la direccion de obra, lo que le confiere un papel
protagonista en la consecucion de un espacio accesible. Su responsabilidad
queda patente ademas en la legislacion autonémica 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 incorporacion de los criterios que
garanticen dicha accesibilidad nos ha incitado a conocer sus opiniones sobre
diversos aspectos de la accesibilidad, asi como su grado de conocimiento y
disposicion hacia su mejora.
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Con tal fin se ha enviado una encuesta de opinion a arquitectos
superiores25 y se ha investigado la formacion que reciben en las escuelas
técnicas por medio de una consulta dirigida a las Escuelas de Arquitectura
relativa al grado de inclusion de la ensenanza de la accesibilidad en el
curriculo académico.

Su contenido se enfoco hacia el ciclo de proyecto, considerando tres fases
en su realizacion: inicio, elaboracion y finalizacién, con cuestiones relativas a
conocimiento y dificultades de aplicacion de la normativa, grado de aplicacion
y seguimiento, asi como la previsible evoluciéon del concepto de accesibilidad.

La encuesta a las escuelas de Arquitectura (31 centros contactados) se
orient6 al conocimiento de los cursos monograficos, de postgrado, seminarios,
etc... dedicados a la tematica de Accesibilidad en la edificacién y el urbanismo
que han sido incluidos en el curriculo académico durante el curso 1999-2000
o estaban previstos para el 2000-2001. También se ha solicitado informacion
sobre el niimero de créditos o de horas lectivas de cada uno de estos cursos,
asi como otro tipo de actividad extra-académica realizada o prevista sobre el
mismo tema.

Grafico.4.2. Carencias de la normativa de accesibilidad segin los arquitectos
Resultados en % y sobre 109 respuestas. Pregunta abierta

20

151

104

O Flexibilidad

W Claridad

O Unificaciéon normas de las CCAA
@ Considerar otras discapacidades
O Soluciones especificas

O Considerar excepciones

O Falta de reglamento regulador

@ Sentido comun

Nota: Considerar excepciones se refiere a edificios antiguos, locales pequenos y otras

excepciones. Fuente: Encuesta a Arquitectos (Proyecto ACCEPLAN)

Los resultados obtenidos del analisis 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”.

25 La encuesta de opinién se ha enviado a 1.883 arquitectos superiores repartidos por todas la
geografia espafola, habiéndose recibido 156 respuestas validas.
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- El 72% de los arquitectos opina que la legislacion en materia de
accesibilidad, es muy necesaria, frente al 30% que la considera un
requisito mas.

- El 69% de los arquitectos indica que la aplica habitualmente en sus
proyectos.

- Consideran que la normativa es de dificil aplicacion. Los principales
problemas que encuentran son una redaccion confusa de la normativa,
poca claridad en la definicion de los criterios a aplicar y la existencia de
contradicciones. El 27% de los encuestados destaca problemas de
compatibilidad con otras normas.

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

- Un 11% destaca la falta de homogeneidad en las normativas de las
diferentes CCAA.

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

- La accesibilidad debe estar incorporada en la formacion académica segun
el 99% de los arquitectos, si bien el 81% considera que debe impartirse
incluida 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 senalar, que el 31% de los arquitectos destacan la falta de definicion
o inconcreciones de la normativa como una de las dificultades de la
aplicacion, ratificando asi uno de los principales problemas de la normativa
sobre accesibilidad.

Grafico.4.3. Dificultades de los arquitectos para la aplicacion
de la normativa sobre accesibilidad. .Multirrespuesta-151
arquitectos

O Problemas aplicacién normativa

[ Resistencia promotor
ONo dificultades
O Desconocimiento profesionales

[ Resistencia constructores

Nota: Problemas aplicacién normativa: Corresponde a la agregacion de las
respuestas “Incongruencias en la normativa” y “Falta de definiciébn o
inconcreciones de la normativa”. Fuente: Encuesta a Arquitectos (Proyecto
ACCEPLAN)
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- Un aspecto importante de la encuesta es el relativo a la reacciéon del cliente
en relacion 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 o en el acto de la adquisicion, el comprador estara enviando
un mensaje al promotor sobre la conveniencia de incorporar una mejor
accesibilidad, pero si se hace una vez concluida la edificacion no habra
incentivo para la mejora por parte 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 habra mayores
exigencias legales y control.

En balance

El hecho de que el 31% de los arquitectos encuestados afirmen no
conocer suficientemente la normativa en materia de accesibilidad, puede ser
debido a una deficiente exigencia de su aplicacion por parte de las
administraciones y los usuarios. Esta situacion se ve favorecida, segin ellos,
por una normativa rigida en exceso, engorrosa o0 poco clara y sin
homogeneidad en el ambito territorial.

Por otra parte, no parece deducirse de las respuestas de los arquitectos
una especial dificultad para aplicar la normativa. De hecho un elevado
porcentaje afirma conocerla “perfectamente” y aplicarla desde el inicio del
proyecto, siendo también relevante el numero que la considera “una
oportunidad para mejorar el diseno”.

Asi mismo la opiniéon generalizada es que la accesibilidad deberia estar
presente con mas intensidad en el ambito de la ensennanza, y se concede una
gran importancia 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 implantacion real
en el ambito de la edificacion, maxime cuando la mayoria de los arquitectos
encuestados son parte activa y fundamental 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:

e La flexibilidad es posible con un elevado seguimiento y control
técnico de los proyectos.
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e La concrecion es mas limitativa para el disenador pero favorece el
control.

En el primer caso, tedricamente mas adecuado, podria resultar
escasamente operativo en un sistema juridico como el espafiol donde el
sistema de regulacion es el habitual. Su aplicacion 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 o aspectos
exigibles concretos esta generando un cierto fracaso en el cumplimiento del
objetivo de accesibilidad.

Parece que lo que falla mas en el sistema son las instancias de control, las
que deben verificar el cumplimiento de la normativa de VPO y las que otorgan
las licencias de obra sobre proyectos que no se ajustan a esta normativa.

El analisis de las respuestas de la encuesta de las Escuelas de
Arquitectura nos indican que la mayoria de estos Centros de Ensenanza
conceden cierta importancia profesional o tienen cierta sensibilidad frente a la
problematica 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 arquitectonicas y tampoco tienen
prevista su inclusion en préoximos cursos.

Si comparamos los datos obtenidos en esta encuesta con los de la
encuesta a arquitectos, nos encontramos con que hay una cierta coherencia
entre la opinion expresada por los profesionales respecto a la poca importancia
de la ensenanza de la accesibilidad y la realidad de ésta en las escuelas de
arquitectura, que es asistematica y dispersa cuando no inexistente.

4.6.3. Las caracteristicas del mercado de la vivienda y la accesibilidad

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 adaptacion a posteriori.

La intervencion del Estado sobre el mercado de la vivienda puede tomar las
siguientes formas:
e Regulacion y control
¢ Fijacion de estandares
e Incentivos
¢ Informacion o difusién

En cualquier mercado ademas —o por encima de- los objetivos sociales
prevalecen objetivos economicos de maximizacion de beneficios. En
consecuencia, ademas de los instrumentos de intervencion publica
tradicionales se debe considerar una mayor utilizaciéon de instrumentos de
mercado para complementar o modificar parte de la normativa reguladora de
accesibilidad en la construccion de viviendas.
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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 simplificaciéon de las normas de obligado cumplimiento, fijando unos
minimos sobre los que la disciplina edificatoria sea efectiva y rigurosa.

2. La creacibn de incentivos econémicos que conduzcan a una
autorregulacion positiva en el mercado de la vivienda.

Aunque la intervenciéon estatal no esta disminuyendo se puede reconocer
una tendencia en Europa, a basarse menos en la fijacion de cotas y medidas y
mas en la informacion al consumidor, en la formacién de ciudadanos mas
exigentes y concienciados, y en el disenio de estandares y regulaciones para el
cumplimiento de ciertos objetivos y prestaciones en los edificios.

Ha de tenerse en cuenta que constrenir demasiado la libertad de actuaciéon
de los arquitectos y constructores puede conducir a malos disehos 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 beneficios de la accesibilidad parece, en todo caso, relevante para su
proyeccion en el mercado. Estudios recientes demuestran que los costes
derivados de la incorporacién a priori de criterios de accesibilidad en los
proyectos de edificaciéon son insignificantes, mientras las transformaciones
posteriores resultan caras. En cambio los beneficios de la mejora de
accesibilidad desde el origen son multiples y de muchos 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 ademas ampliados con las mejoras percibidas por
parte de multiples personas con y sin discapacidad. Se ha estimado en un
12,5% el incremento de precio medio que las familias estarian dispuestas a
pagar de mas por la adquisicion de una vivienda accesibles frente a una
vivienda con barreras. En ningiin caso los potenciales costes de mejora de las
condiciones de accesibilidad en el momento de la construccion llegarian a
superar esos beneficios, por lo que se puede concluir que invertir en mejorar la
accesibilidad es econémicamente rentable.

Por todo ello resulta recomendable la utilizacion complementaria y
alternativa de incentivos econémicos, lo que permitiria una mayor flexibilidad

en la busqueda de objetivos sobre accesibilidad, mayor libertad creativa y un
posible incremento de rentabilidad social.

4.7. Conclusiones generales

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

Problemas Detectados

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 situacion de desorden en la aplicacion de la normativa, con
incumplimiento generalizado en todo el Estado. Incluso en el ambito de cada
Comunidad Auténoma 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 analisis de la accesibilidad en la vivienda revela una conclusiéon
fundamental: la totalidad de los bafios de las viviendas son inaccesibles.
Parece desprenderse que Unicamente 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 todas las viviendas tuviesen un bafo
accesible se habria acabado con el principal problema 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 que se ha podido comprobar en las evaluaciones y en las
valoraciones de los wusuarios que, ademas se sienten particularmente
perjudicados por ello. Se trata de una situacion tremendamente contradictoria
y negativa para la causa de la abolicion 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
dimensionales.
-La simplificacion y homogeneizacion facilita la aplicacion de las normas y
hace mas eficaces los resultados.

Si enlazamos el trabajo de campo de edificios residenciales con la
encuesta de arquitectos podemos llegar a otra conclusién interesante: Los
usuarios compran sobre plano en un 50% de los casos sus viviendas. En
dichos planos no aprecian la accesibilidad 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 disenada y ejecutada correctamente.

Todo lo anterior denota una ausencia de conciencia colectiva,
Administracién y Usuarios, sobre la necesidad que requiere incorporar la
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accesibilidad en los edificios asi como insuficiente capacidad técnica y
economica en algunas Administraciones.

Conclusion Final

El bajo grado de accesibilidad detectado en el patrimonio edificado, no se
corresponde con el desarrollo normativo y de criterios técnicos que deben
cumplir los elementos 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 edificaciéon 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 (presencia de barreras) en la edificacion, se debe mas a la
ausencia de una toma de conciencia 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 conciencia y la integracién y desarrollo del concepto de accesibilidad en el
proceso edificatorio, resaltando los beneficios para todos los usuarios, mas
que un incremento 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 fracasos 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 conducido a la
existencia de graves incumplimientos irregularidades o ineficiencias, una de
cuyas manifestaciones mas inmediatas ha sido la creaciéon de bolsas de
viviendas adaptadas vacias u ocupadas por personas que no requieren tal tipo
de adaptacion o carecen de discapacidad, ademas de estimular cierta
picaresca o formulas de evasion del cumplimiento.
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Capitulo 5

Urbanismo

5.1. Introduccion

El modelo de ciudad actual genera un aumento creciente de las
necesidades de movilidad, derivadas en gran parte de modelos urbanos
dispersos, desestructurados y con separacion de usos. Ello implica una
pérdida generalizada de calidad de vida en la ciudad y dificultades anadidas
sobre las ya existentes para los colectivos con problemas de movilidad o
comunicacion. En estas condiciones se hace necesario 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 simplifiquen y faciliten
la vida a todos. Para intervenir y corregir los problemas detectados seran
necesarios instrumentos de intervencion y transformacion 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 propésitos, aplicados al campo de la accesibilidad, no significarian
otra cosa que adoptar los criterios de Disenno 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 diagnéstico de la
accesibilidad en las ciudades espanolas. No so6lo se ha pretendido conocer y
describir una situacion que esta en constante evoluciéon, sino identificar los
elementos clave sobre los que habria que intervenir definiendo prioridades,
instrumentos, agentes responsables, etc.

El objetivo de cada bloque de analisis ha sido identificar los elementos
claves no so6lo por su importancia o jerarquia del problema en el aspecto de
que se trate (normativa urbanistica, planes de accesibilidad, evaluacion de la
realidad, etc), si no en relacion 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 metodologico utilizado ha sido:
o Analisis y diagnostico de la situacion real del espacio urbano a partir de
la evaluacion de una muestra significativa de itinerarios urbanos y de una

encuesta a usuarios.

o Analisis y diagnostico de los instrumentos de regulacion /intervencion en
el medio urbano.

o Sintesis y diagnostico de las relaciones entre los problemas y los
instrumentos, clasificacion y jerarquizacion de problemas.
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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
aun emergente en muchos aspectos —incluido el de la informacion- de la
integracion de la accesibilidad como un objetivo de la politica urbana. No
obstante, creemos que con la informacién disponible, sobre todo como
resultado del trabajo de campo, se ha podido llegar a extraer conclusiones que
permiten mejorar el conocimiento de la situacion de accesibilidad del espacio
urbano en Espana y sobre todo efectuar un diagnoéstico valido para seguir
avanzando hacia la accesibilidad de dicho espacio.

5.2. Diagnostico general

Los resultados de los analisis realizados, tanto del estado real del espacio
urbano como de los instrumentos previstos para su configuracion y
regulacion, muestran que nos hallamos todavia muy lejos de que la
accesibilidad sea una caracteristica comin en nuestras ciudades y un
requisito plenamente asumido por los planificadores y gestores de las mismas.

Esta apreciacion negativa es irrefutable desde la perspectiva de la
evaluacion de la realidad de acuerdo con los criterios y parametros
establecidos en la legislacion vigente sobre accesibilidad, que suponen la plena
satisfaccion de las necesidades reales de millones de personas: solo 4 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
mas 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 aun breve historia del
trabajo institucional a favor de la accesibilidad y de su concepcién como
disenio para todos. Quiere esto decir que la mayor parte de su extension, calles
y plazas fueron construidas con anterioridad a la formulacion de los criterios
de accesibilidad que hoy dia consideramos indispensables. Ello justifica, en
parte, que a pesar de los esfuerzos realizados y del gran numero de
actuaciones emprendidas los resultados globales sean todavia tan escasos.

En segundo lugar la complejidad del espacio urbano y la diversidad de
funciones que se realizan en €l 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 dispersion 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 cruces se invalidan por la existencia de estrechamientos en la
acera debidos a mobiliario urbano o por el mal estado del pavimento, o lo que
es mas grave, ya que seria mas facil de evitar, por contenedores de basura,
coches mal aparcados, obras, etc. En otros casos se prevén rampas para
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salvar desniveles de forma accesible pero, o no tienen la anchura necesaria, o
la pendiente es excesiva o simplemente no se prevé la barandilla adecuada.

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

Los derivados de la falta de consideracion de los criterios de accesibilidad en el
mantenimiento de los espacios urbanos y en el rigor en la aplicacion 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 integracion de los criterios de accesibilidad en el
disenno de la urbanizacion del espacio urbano: estrechamiento en aceras
debidos a mobiliario urbano (arbolado, farolas,...), pavimentacion inadecuada,
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
urbano: 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 urbano, 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 consideracion de la accesibilidad.
La falta de coordinacion entre la planificacion urbanistica y las normas de
accesibilidad y/o entre los departamentos administrativos responsables de las
dos areas parece aqui evidente.

Esta falta de integracion en el urbanismo (entendido en un sentido amplio
de planificacion, 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 wurbanistica vigente no existe una conciencia suficiente del
problema y de la responsabilidad de los instrumentos urbanisticos en la
consecucion de un medio wurbano accesible, considerandose aun Ila
accesibilidad como un aspecto derivado de una regulacién sectorial que hay
que cumplir, pero no como un componente intrinseco del espacio urbano a
considerar en todo momento, desde la planificacion, el diseno, 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 ninguna vinculacion con las Ordenanzas
Urbanisticas y de la Edificacion o con el Planeamiento urbanistico, y no se
buscan posibles vinculaciones ventajosas entre los PEA y los planes
urbanisticos.

Podria decirse que nos enfrentamos a una situacion en la que ya se ha
dado el primer paso en el ambito de la normativa, de la toma de conciencia y
del emprendimiento de actuaciones basicas, pero que es preciso dar un paso
mas con actuaciones y planteamientos mas complejos como requiere una
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realidad compleja. Son necesarios nuevos esfuerzos que ademas de dirigirse a
los temas basicos de reduccién o tratamiento de barreras fisicas planteen
nuevas formas de coordinacion administrativa y de concienciacion ciudadana
lo que a veces pueden resultar complicado: puede ser mas facil llevar a cabo
una campana de rebajes de cruces y pavimentacion de aceras, que coordinar
después a los servicios de limpieza para que coloquen bien los contenedores,
controlar a las companias que realizan canalizaciones, a los servicios que dan
licencia y controlan a los quioscos o terrazas, concienciar a los automovilistas
y ciudadanos en general, etc.

Los estudios realizados nos llevan en este sentido a conclusiones
esperanzadoras ya que del analisis de las causas de accesibilidad se deducen
posibilidades de mejora mediante intervenciones que no requieren grandes
cambios estructurales ni proyectos dificiles o 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 imprescindible 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 maultiples instrumentos
desarrollados, sobre todo a través de los PEA y las Ordenanzas Municipales y,
aunque aun escasos, los buenos ejemplos de integracion en la legislacion
urbanistica de los criterios de accesibilidad, asi como la constatacion
analizada de la capacidad de los planes de urbanismo para contribuir
positivamente a crear entornos urbanos accesibles. Es decir que los
instrumentos que existen Unicamente es necesario utilizarlos mas
adecuadamente.

En los apartados siguientes se describe con mas detalle el diagnostico de
los distintos elementos analizados.

5.3. La accesibilidad del Espacio Urbano

Aunque existen importantes estudios y trabajos de toda indole que
diagnostican certeramente los principales problemas o barreras para
conseguir un medio urbano accesible, no existe un conocimiento empirico con
una base amplia y criterios homogéneos sobre cual 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 situacion, los logros alcanzados y la
magnitud de los problemas atn existentes y, por otro, servir como punto de
partida (“foto fija” del grado de accesibilidad del espacio publico urbano
elaborada con criterios uniformes) para en sucesivas y posteriores
evaluaciones poder realizar un seguimiento de la eficacia de los planes y
politicas desarrolladas.

La muestra se ha disenado buscando la maxima representatividad
respecto a la realidad del espacio urbano en nuestro pais, de forma que los
datos obtenido puedan ser extrapolados sin temor a grandes equivocaciones
en cuanto a la cuantia global y tipologia de problemas.
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5.3.1. Trabajo De Campo: Las Evaluaciones

Se han evaluado 729 itinerarios que suman un total de 364,5 Km. de
calles en 80 ciudades repartidas por toda la geografia peninsular y las islas26.
La ficha de evaluacion se disen6 intentando recoger de la forma mas
exhaustiva posible todos los tipos de situaciones y barreras que pueden
afectar la accesibilidad del espacio urbano, agrupadas en relaciéon con los
cuatro elementos que mejor la sintetizan: 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 (bordillos, pavimento, mobiliario etc.) de
tal manera que los resultados obtenidos permitan identificar los problemas
principales de forma precisa para poder orientar posteriormente los
actuaciones y medidas a tomar.

Hemos clasificado los itinerarios en 4 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 calzada. Cada itinerario se dividiéo en 10 tramos de 50 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:

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

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

3. Poco accesibles27: Itinerarios accesibles en menos de la mitad de su
recorrido. (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 consideracion 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 inaccesibilidad de cualquiera de ellos produce el mismo
resultado: la ruptura de la cadena de accesibilidad del itinerario vy,
consecuentemente, la consideracion de este como “inaccesible”. No obstante,
cada uno de los elementos influye de diferente forma en la clasificacion final
de la accesibilidad de los itinerarios y puede tener distinta valoracion
cualitativa, por lo que se ha realizado un analisis mas pormenorizado que da
lugar a diversas reflexiones y conclusiones que se desarrollan a continuacion.

26 E] analisis de la accesibilidad a lo largo de los 500 metros que mide cada itinerario se realiza
mediante multiples observaciones, tomadas metro a metro, de modo que la agregaciéon de
accesibilidades de cada elemento evaluado da lugar al nivel de accesibilidad global del
itinerario

27 Los tipos 2 y 3 aparecen en algunas tablas combinados como “parcialmente accesibles”.
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Del analisis de los resultados de esta evaluacion en primer lugar destaca el
bajo nivel de accesibilidad agregada del espacio urbano, ya que s6lo un 0,5%
de los 729 itinerarios evaluados (4 en numeros absolutos, que se hallan en
Logrono, Murcia, Vitoria y Zamora) son totalmente accesibles en los 500
metros de su recorrido, frente a un 63% con al menos uno de sus elementos
analizados (aceras, altura libre de paso, cambios de nivel o cruces) totalmente
inaccesible en sus 500 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 realizar ningin recorrido de 500
metros sin hallar alguna barrera.

Ello concuerda con la valoracion 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 acompanante para salir
de casa, lo que unido a la consideracion del alto porcentaje (el 84%) que tienen
que hacerlo diariamente, (con independencia de lo deseable), nos da una
medida de la importancia del problema.

Es de destacar que los problemas de accesibilidad son mayores en los
nucleos rurales y en las pequenas areas urbanas que en las ciudades medias
y grandes, destacando como mejor situadas las ciudades entre 100.000 y
250.000 habitantes, seguidas por las grandes metropolis.

5.3.2. Analisis de los elementos urbanos

Las aceras y los cruces de calzada son los elementos determinantes de la
inaccesibilidad del espacio urbano, hasta el extremo de que con una
probabilidad muy cercana al 100%, en un recorrido 500 m. la acera sera
inaccesible, como minimo en algin punto, mientras que la incidencia de los
cambios de nivel y de elementos que limitan la altura de paso es baja.

Tabla. 5.1. Itinerarios con accesibilidad total
% 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 senalar, que si bien hay un porcentaje menor de aceras totalmente
accesibles que de cruces es, en cambio, mucho mayor el porcentaje de
itinerarios que resultan totalmente inaccesibles a causa de las barreras en los
cruces. De ello se puede deducir que la inaccesibilidad en las aceras se refiere
mas a barreras puntuales en alguno de los 10 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 anterior).
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Estas caracteristicas observadas sobre el terreno resultan coincidentes con
las opiniones de los usuarios en las encuestas realizadas. Estos consideran
mejor la accesibilidad de las aceras que la de los cruces en las preguntas
realizadas al respecto.

Las aceras

Los resultados de la evaluacion referidos a los elementos determinantes de
la accesibilidad 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.

Tabla 5.2. Accesibilidad de las aceras.
% de cada tipo de itinerarios

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% S51%

Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

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 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
estrechamientos 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
representan la segunda causa de
estrechamiento, seguidos de las
obras y los vehiculos mal
aparcados.

En conjunto, los postes y
farolas, arboles y coches mal
aparcados concentran mas de la
mitad de los elementos que
estrechan la acera por debajo de
una medida accesible.
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Grafico 5.1. Frecuencia de los estrechamientos de las aceras por categorias
% de estrechamientos sobre el total
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Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN

Coincide una vez mas en este aspecto la valoracion 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 solo constituyen una barrera sino que se perciben como un peligro, y
considera el comportamiento de los automovilistas como una importante
fuente de dificultades que se agrava con la percepcion negativa de su
evolucion: las personas con discapacidad consideran que las actitudes de los
automovilistas cada vez crean mayores dificultades para su movilidad.

El mal estado del
pavimento es el segundo
motivo mas importante de
inaccesibilidad de las aceras
al tiempo que es la barrera
que inaccesibilita tramos
mas largos de recorrido.
Resulta llamativo que exista
un numero significativo de
aceras perfectamente
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.
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Grafico 5.2. Efecto del estado del pavimento en la accesibilidad de las
aceras

% de cada tipo de itinerario sobre el total teniendo en consideracion el estado del
pavimento y sin tenerlo (suponiendo una mejora total)
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Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN

Parece en cambio que la excesiva pendiente longitudinal no actua tan
negativamente o que, en todo caso, es una barrera generalmente localizada en
algunos tramos, ya que solamente el 2,5% de los itinerarios son totalmente
inaccesible por este motivo. Las ciudades con una proporcion elevada de
itinerarios con pendientes inaccesibles suelen ser ciudades antiguas y
generalmente de pequefio tamano, 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 conformacion actual.
Estos problemas requieren medidas especificas, pues no es posible eliminar
sus causas y habra tinicamente que aliviar sus consecuencias con soluciones
imaginativas y muy técnicas dado el caracter historico de este patrimonio.

Pero, afortunadamente, mas 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 suprimiesen los estrechamientos originados por el
mobiliario urbano, incumplimiento 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 urbanizacion que no requieren
grandes transformaciones estructurales o tipologicas, 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 condiciones 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 mas 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 estrechamientos debidos al arbolado y plantas
en algunas zonas modernas. Las mejores condiciones de los ensanches
respecto a las zonas mas recientes matizan, también, el optimismo al
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relacionar esta mejores condiciones con la calidad general de la urbanizacion
de la zona y no tanto con la consideracion de la accesibilidad.

Los Cruces

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 ningln cruce esta rebajado frente a un 16% en el que todos sus cruces
lo estan. Esto demuestra, por una parte la dimension 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 coordinacion o las actuaciones integrales de
modo que se evite la incoherencia de ese 44% de itinerarios que tiene algun
cruce rebajado pero no todos.

Tabla 5.3. Accesibilidad de los cruces de calzada (I).
Tipo de itinerarios segun el % 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
% 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% S57% 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 rebajes implica un mejor cumplimiento generalizado de otros
requisitos de accesibilidad, como la senalizacién de los pasos de peatones, los
vados enfrentados, franja para ciegos y semaforos lo que obedece sin duda a
una mayor preocupacion por parte de la administracion 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.

Tabla 5.4. Caracteristicas de los cruces segin el nivel de accesibilidad del
itinerario.
Numeros absolutos y % sobre el total.

Completa  Bastante  Poco Nada Total

% sobre el total de cruces evaluados

Con paso de peatéon senalizado 79% 66% 58% 36% 53%
Con semaforo 33% 21% 15% 9% 16%
Con vados enfrentados 62% 64% 51% 50% 55%
Pasos ocupados por vehiculos 9% 13% 15% 19% 15%
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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
situacion repercuten en un proceso de mayor deterioro general, fenomeno 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 mantiene las calles mas limpias, por ejemplo), es decir
las mejoras en cualquier elemento producen un efecto “tiron” 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 accesibilidad, menor deterioro y 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 coordinacion ente las actuaciones en cruces y aceras, lo que
invalida los resultados sobre la accesibilidad de acciones positivas como la de
dichos rebajes. La actuacion sobre uno solo de los elementos inaccesibles
produce mejoria pero proporcionalmente mucho menor que la actuacion
coordinada y coherente.

La altura de paso

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 500 mts. la mitad que la de encontrar una
barrera en la superficie de la acera. Los arboles concentran cerca de tres
cuartas partes del conjunto de elementos que actian de barrera en la altura
disponible de los recorridos urbanos y los toldos el 20%. De tal forma que si
los arboles no limitasen la altura libre de paso (posiblemente con la poda sin
danarlos o alterarlos seriamente) los itinerarios accesibles en la totalidad de su
recorrido, por lo que a la altura se refiere, se elevaria por encima del 70%.

De todos modos, el impacto sobre la accesibilidad global de los itinerarios
mejoraria muy poco ya que los arboles, atin siendo una barrera si se evalua la
accesibilidad de la altura libre de paso, son poco relevantes para explicar los
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bajos niveles de accesibilidad de las calles espanolas. 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 espacio urbano en términos absolutos, pero cuando existen inaccesibilitan
por completo el recorrido, normalmente por un escaléon aislado o una escalera
sin alternativa, 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.

Grafico 5.3.
Probabilidad absoluta de que un cambio de nivel inaccesibilite un
itinerario urbano de 500 mts. Analisis por tipos.,

6%

Cualquier Escalon aislado Escalera sin Rampa mal
cambio nivel altern. resulelta

Fuente: Evaluaciones de Itinerarios Urbanos. Proyecto ACCEPLAN.

Cuando hay rampas éstas son
casi siempre inaccesibles,
debido a la falta del pasamanos
0 a su excesiva pendiente.

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 ejecucion de las rampas
reitera, en todo caso, que con independencia de las dificultades reales
provocadas por la orografia, existe una clara dejacion 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.
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Parques y jardines

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 senalan son los desniveles resueltos de forma inaccesible:
escaleras, aceras, falta de pasamanos, 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 4 dias, por lo que su accesibilidad debe ser
importante. Afortunadamente no manifiestan tener grandes problemas en
estos espacios.

Uso del mobiliario urbano

Para diagnosticar los problemas de accesibilidad en la utilizacién del
mobiliario urbano 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 clasificacion INE 99).

Tabla 5.5. 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 teléfono 56,3 % 46,9 %
Fuentes 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 %
Tamarno muestra (mdx./ 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 mas problemas
no son los mismos para unos que para otros.

La mitad de las personas encuestadas consideran que la colocacién del
mobiliario 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 problemas.
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Obras: su vallado y sefalizacion

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

Los problemas mas importantes
destacados por los usuarios son
“aceras ocupadas”, “pasos
estrechos o poco espacio”,
“obligacion de bajar de la acera” e
(131 b A s ”»

inseguridad/vallas moviles”.

La senalizacion se valora mejor,
pues un 33% la considera
adecuada (22% los ciegos), aunque
tampoco consideran que se de 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 niveles de accesibilidad detectados la situacion no es tan dramatica, ya
que afortunadamente, con la mera introducciéon de criterios de accesibilidad
en todos los ambitos de la actividad municipal se pueden conseguir mejoras
sustanciales en la accesibilidad global del espacio urbano sin obras
necesariamente complejas o muy costosas. Bastaria con coordinar e integrar
los criterios de accesibilidad en la actividad habitual de disciplina urbanistica
y viaria (control de obras, terrazas, aparcamiento etc.), diseio urbano
(mobiliario), mantenimiento y limpieza (basuras, depoésitos de material) y
servicios de obras e infraestructuras (pavimentacion, colocacion de senales,
etc) para que en la muestra evaluada, se produjese un aumento del 35% en los
itinerarios totalmente o bastante accesibles y una disminucion 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
Administracion 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 mejor situacion de las grandes ciudades puede ser indicio de
que la mayor exigencia colectiva ha logrado que la accesibilidad empieza ya a
considerarse entre los requisitos a cumplir en las actuaciones municipales.

Esta vision relativamente optimista concuerda con la percepcion de los
usuarios de que en el conjunto de la cadena de accesibilidad el espacio urbano
no es el elemento que plantea las mayores dificultades ya que, como media,
las ayudas necesarias son puntuales y se observa una evolucion positiva en
general.

No se puede olvidar, sin embargo, que existe un importante porcentaje de

situaciones en las que los problemas existentes requieren soluciones mas
complejas de remodelacion del espacio urbano (ampliacion del ancho de
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aceras, cambios de nivel 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 o con mayor contenido y
capacidad de actuacion.

En este sentido es de senalar que en los cascos antiguos, que es donde se
dan mayores problemas estructurales (cambios de nivel, anchos de acera
insuficiente...) se observan signos de que las nuevas politicas de rehabilitacion
y de mejora que se desarrollan estan empezando a tener la accesibilidad entre
sus objetivos, aportando soluciones adecuadas de disenio para todos que
demuestran la posibilidad de resolver estos problemas si hay voluntad para
ello.

Los resultado de la encuesta a usuarios (que sitian a las calles como el
primer ambito de actuacion preferente, reflejando el grado de importancia y la
repercusion en sus vidas de la accesibilidad de este espacio urbano) obliga, sin
duda, a afianzar dicha voluntad y buscar soluciones de disefio y planificacion
urbana que, en definitiva, redundaran en un espacio de mayor calidad y mas
facil utilizacion y disfrute para todos.

La valoracion general dada a la evolucion de la accesibilidad en las
ciudades es ligeramente positiva, indicando que si bien avanzamos en las
transformaciones necesarias no lo hacemos con una velocidad de crucero
suficiente.

Una perspectiva completa de como valoran los usuarios el estado actual de
la accesibilidad 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 elemento2s,
pudiendo destacarse que las aceras, rampas y bordillos, asi como las actitudes
ciudadanas de los automovilistas son los elementos de accesibilidad mas
importantes y también los que peor situaciéon presentan en el momento actual.

Grafico 5.4. Valoracion de la accesibilidad en los elementos del espacio urbano y
actitudes ciudadanas

Barras : grado de accesibilidad (escala superior). Triangulos rojos: importancia del elemento
(escala inferior)

MALA SUFICIENTE BUENA
Valoracién Accesibilidad o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
ELEMENTOS Muestra |Media
Anchura de las aceras 323 4,1 | A
Pavimento de las aceras 330 3,9 |
Escaleras exteriores 301 3,3 | A
Rampas en la calle 315 4,6 |
Senalizacién para ciegos/sordos 180 3,5 | A
Semaforos: tiempo paso peatones| 317 4,9 —l A
Bordillos en los cruces 324 3,4 | A
ACTITUDES CIUDADANAS
Comportamiento peatones 327 6,9 A |
Comportamiento automovilistas 327 4,0 | A
Comportamiento comerciantes 319 7,3 A |
IMPORTANCIA A POCA BASTANTE MUCHA

28 La distancia entre uno y otro da una idea intuitiva de la mejora pendiente para alcanzar una
situacién satisfactoria
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Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Espacio Urbano”. Proyecto ACCEPLAN.

En relacion con la valoracion media correspondiente a “Senalizacion para
ciegos y sordos” debemos tener en cuenta que la valoracion dada por el
colectivo de ciegos y sordos que, en definitiva, son los mas afectados por esta
senalizacion, presenta resultados bien diferentes: para este colectivo, con 69
encuestados, la valoracién es de 5 puntos y la importancia media de 8,5
puntos, muy superior también a la media de todas las personas con
discapacidad que refleja el grafico.

5.4. Los Instrumentos de Intervencion

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

5.4.1. La Legislacion Urbanistica

La normativa urbanistica constituye el marco juridico fundamental para la
ordenacion del espacio tanto para la delimitacion, definicion y disefio del
espacio publico como para establecer las condiciones que deben cumplir las
edificaciones y regular las obligaciones de todos los agentes implicados en la
construccion de la ciudad. Por ello se considera un instrumento basico para la
consecucion de un medio urbano accesible.

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

e Analisis de la consideraciéon de la accesibilidad en la legislacion
urbanistica vigente.

e 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 Espafola
establece la plena competencia urbanistica de las Comunidades Auténomas,
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 que configuren un modelo urbanistico concreto y en este
sentido no incluye ninguna regulaciéon concreta de las condiciones de
accesibilidad.
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Sin embargo en esta ley se echa de menos la inclusion de las normas de
accesibilidad entre las incluidas en el “Art. 19 Deberes legales de uso,
conservacion y rehabilitacion” donde se establece que los propietarios de toda
clase de terrenos y construcciones ademas de destinarlos a los usos previstos
en el planeamiento y mantenerlos en condiciones de seguridad, salubridad, y
ornato publico, quedaran sujetos al cumplimiento de las normas sobre
proteccion del medio ambiente y de los patrimonios arqueologicos y sobre
rehabilitacion urbana, reflejando la ya asumida relacion y responsabilidad
entre el urbanismo, la proteccién del medio ambiente y del patrimonio.

La omisiéon de la accesibilidad es significativa de la carencia, atin, de una
conciencia suficiente del problema y del reconocimiento de la responsabilidad
de los instrumentos urbanisticos en la materia.

En cuanto a las Leyes urbanisticas existentes de las Comunidades
Autonomas, a pesar de que se han promulgado recientemente, apenas se
incluye algiin tipo de coordinacion o integracion con la normativa sobre
accesibilidad. So6lo se plantea en el caso de cuatro CCAA: Aragdn, 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 Aragéon”
Unicamente hacen referencia a la accesibilidad como wuno de los
requerimientos que deben cumplir las edificaciones.

La “Ley 10/1998 de Ordenacion del territorio y Urbanismo de la Rioja” en
cambio, representa un gran avance al considerar los requerimientos de
accesibilidad como algo intrinsecamente relacionado con el disefio urbano
desde el momento de su concepcion, 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 solo que se puede "llegar" o
"acceder" sino como y cual es el mejor camino posible.

Esta concepciéon de la accesibilidad como elemento sustantivo del diseno
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 Ordenacién
del Territorio y Urbanismo de Navarra” que representa un perfecto ejemplo de
integracion 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 urbanizaciones 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 garantizando su continuidad.

En primer lugar en la “Seccién Segunda. Contenido y Determinaciones del
Plan Municipal” en su “Articulo 81. Determinaciones de cardcter especifico” en
su apartado A, “En suelo Urbano” establece que en esta clase de suelo, es decir
en las zonas urbanas ya existentes el Plan municipal debera contener:
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i) Determinaciones en aplicaciéon de la Ley Foral 4/1998, de 11 de julio, de supresiéon de
barreras fisicas y sensoriales, consistentes en la identificacion de itinerarios viarios peatonales
en que hayan sido suprimidas las barreras arquitectonicas y urbanisticas, con delimitacion del
area accesible desde la red viaria peatonal, concrecion de los elementos de enlace que
garanticen la continuidad de la red viaria peatonal y sefialamiento de las actuaciones a llevara
cabo con objeto de crear itinerarios alternativos a los ya existentes.

En segundo lugar en el “Articulo 89. Planes Parciales: Objeto y
determinaciones” establece que estos planes cuyo objeto es la ordenacion
detallada del suelo urbanizable, es decir de las nuevas areas urbanas deberan
contener:

j) Identificacién de itinerarios viarios peatonales, exentos de barreras arquitecténicas y
urbanisticas para personas con minusvalias fisicas y acreditacion de que todos los
equipamientos y servicios de caracter publico resultan accesibles 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 realizara
suprimiendo las barreras urbanisticas que pudieran afectar a las personas 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 analisis mas concretos 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 planeamiento urbanistico, que es, por tanto, el
instrumento adecuado y 6ptimo 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 CCAA, es el
adecuado para contemplar un modelo de ciudad y una estructura urbana
global que posibilite la accesibilidad y facilite y simplifique la vida de todos:
localizacion adecuada y de facil acceso de los equipamientos y servicios,
estructura urbana compacta y accesible etc.

Los Planes Parciales son los adecuados para ordenar y disenar las nuevas
areas urbanas de forma accesible tanto en su estructura: itinerarios y
localizacion de las distintas actividades de forma que se garantice su
accesibilidad, disefio de los espacios urbanos (calles sin escalones o cambios
de nivel inaccesibles, aceras suficientemente anchas etc.) y normas de
urbanizacion que garanticen la accesibilidad (rebajes en cruces, localizacion
adecuada del mobiliario urbanos, 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 mejorar las condiciones en general de las areas urbanas ya
existentes, podrian utilizarse para operaciones de mejora de la accesibilidad,
adecuandose a los Planes Especiales de Actuacion. Este tipo de planes sera
especialmente necesario cuando las reformas a realizar impliquen cambios
estructurales como ampliacion de aceras, resolucion de problemas de
pendiente o cambios de nivel, busqueda de itinerarios alternativos, etc. que
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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 CCAA existe algin tipo de instrumento,
Normas Subsidiarias o similar, en el que, al menos para los municipios que no
tienen Plan Municipal, se pueden establecer normas de caracter general y en
el que se podrian incorporar las normas sobre accesibilidad de aplicacion en
todo el territorio de la Comunidad.

En consecuencia se puede afirmar que la legislacion y el planeamiento
urbanistico constituyen instrumentos basicos para la consecucién de un
medio urbano accesible, 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 wurbanistica vigente una
conciencia suficiente del problema y de la responsabilidad de los instrumentos
urbanisticos en la consecuciéon de un medio urbano accesible, considerandose
aun la accesibilidad como un aspecto derivado de una regulaciéon sectorial que
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.

5.4.2. Las Ordenanzas Municipales

Las Ordenanzas Municipales constituyen el ultimo eslabon de la cadena
normativa que 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 legislacion de rango
superior puesto que no sélo suponen un marco normativo cuyo
incumplimiento puede provocar una sancion, sino que al estar todas las obras
de urbanizacién y edificacion sujetas a la concesion de Licencia Municipal y el
otorgamiento de esta depender del cumplimiento de las ordenanzas
municipales, tienen una gran capacidad de operacion y un alto grado de
ejecutividad.

Actualmente se observa una evolucion positiva desde las primeras
Ordenanzas Municipales sobre Accesibilidad elaboradas al principio de los 80,
que refleja la positiva influencia de la promulgaciéon de las Leyes Autonomicas
sobre Accesibilidad.

En general las Ordenanzas Municipales sobre Accesibilidad suponen una
transposicion con algunas concreciones y en algunos casos mayores
exigencias, de las correspondientes legislaciones Autonémicas sobre
Accesibilidad.

Aunque empieza a aparecer una evolucion positiva hacia una mayor
coordinacion e integracion, en la mayoria de los casos la Ordenanza Municipal
sobre Accesibilidad se plantea como una Ordenanza especifica sin ninguna
vinculacion con las Ordenanzas 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
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espacio urbano (viario, plazas, parques etc.), lo que les confiere un caracter
sectorial y puede restarles efectividad.

Es de senalar 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 funcion del grado de compacidad. Se echa en falta una
normativa mas adecuada a la singularidad de estos espacios, con unos
requerimientos propios referidos, por ejemplo, a areas de descanso, itinerarios
etc.

5.4.3. Los Planes De Accesibilidad

Los Planes de Accesibilidad constituyen el intento mas relevante, hasta el
momento, de desarrollar un instrumento operativo para resolver los problemas
de accesibilidad urbana. Fruto, en la mayoria de los casos, de Convenios entre
el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, las Corporaciones Locales y otros
como las Comunidades Auténomas y la Fundacion ONCE, han tenido
importantes repercusiones, no solo en resultados concretos en las ciudades o
pueblos donde se han realizado, sino en el impulso de la toma de conciencia
general sobre el problema y en la asuncién de la accesibilidad como un
requerimiento basico del medio urbano.

La inclusion en las legislaciones sobre Accesibilidad de las 17
Comunidades Auténomas de los Planes Especiales de Actuacion (PEA) como
instrumento normativo para modificar actuaciones urbanisticas haciéndolas
accesibles revelan la generalizacion 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
conseguidos no parecen concordantes con el gran esfuerzo realizado, como lo
demuestra los bajos niveles de accesibilidad del espacio urbano detectado en
el trabajo 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 hubiese requerido un estudio especifico con un disefio
distinto en cuanto a la identificacion de itinerarios, si pueden tener un cierto
valor indicativo de la repercusion 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 todos
su recorrido, un 63,6% frente al 61%.

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

No se ha pretendido en este trabajo hacer un analisis exhaustivo de los

Planes Especiales de Accesibilidad realizados y evaluar su calidad técnica, lo
que superaria el ambito y capacidad de este estudio. Se ha tratado
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Unicamente de analizar la adecuacion de su contenido, metodologia y
configuraciéon instrumental para cumplir sus funciones y objetivos asi como de
identificar los puntos débiles que lo estén dificultando.

En primer lugar la relacion de PEA existentes demuestra como la
existencia 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 legales tardan tiempo en ser efectivos. Tiempo
que va ligado por un lado a su asimilacion como tal imperativo por los
encargados de cumplirlo y por la sociedad en general para exigir su
cumplimiento y por otro a la capacidad técnica y econémica para cumplirlos.

Para que una Ley sea efectiva es preciso actuar sobre dos frentes
principalmente: reforzar 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 tamano de nucleos urbanos, la
dispersion geografica y las diferencias entre Comunidades Autonomas, sin que
parezca que todo ello responda a algin tipo de criterio, estrategia territorial o
coherencia.

Si bien en ciertos aspectos la diversidad no solo es inevitable sino
necesaria y deseable en funcion de las diferencias del medio sobre el que se va
a actuar, piénsese por ejemplo en las diferencias entre una ciudad y el medio
rural, cabria plantearse la necesidad de establecer algun criterio o baremo
para establecer los ambitos de los PEA (uno o varios segun el tamano del
nucleo urbano por ejemplo) o de diferenciar distintos niveles o tipos de PEA en
funciéon del ambito: general y estratégico para todo el nucleo urbano si es una
ciudad grande y de detalle por barrios y para nucleos urbanos pequenos...

Por otra parte la ausencia de criterios territoriales (en unos casos se estan
desarrollando PEA en las capitales de provincia en otros uUnicamente en
nucleos pequenos etc.) puede estar mermando la eficacia de los esfuerzos que
se estan realizando. 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: poblacion afectada (no solo en términos
cuantitativos sino cualitativos, por ejemplo primar nuicleos que sean cabecera
de comarca), capacidad de servir de ejemplo e incentivar la toma de conciencia
(areas 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 casos 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 implantacion o comprometer su duracion futura. Por
ejemplo, en el caso de las soluciones para resolver o facilitar cruces peatonales
en rotondas o encrucijadas con muchas vias o de peatonalizaciones de calles
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etc. deberia estudiarse el trafico en su conjunto y las consecuencias 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 Trafico, o correr el peligro de que las obras ejecutadas
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,
planteando prioridades y etapas de actuacion pero de una forma atn débil, en
general respondiendo a criterios de valoracion basados en factores
desagregados de flujos de poblacion o econoémicos, sin tener en cuenta otros
factores como la demanda, la rentabilidad social, oportunidad de la realizacion
de las obras, facilidad técnica, efecto 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 decisién de su realizacion como desencadenante de
una operaciéon o politica 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 gestion municipal
de los servicios e infraestructuras y en la conciencia ciudadana en general,
con actuaciéon tales como reordenacion del trafico y del tiempo de los
semaforos, colocacion de contenedores, vigilancia de obstaculos, coches mal
aparcados etc. y a mas largo plazo una reflexion 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 y
faciliten la vida todos, haciéndolos mas utilizables por mas gente.

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

Como aspecto positivo se vislumbra, en la Gltima generacion de planes y
sobre todo en las Guias para su realizacion, una evolucién en la concepcion 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 vision mas integrada del
concepto de accesibilidad y a una toma de conciencia de que su elaboracion
no sea solo un problema técnico si no que se enmarque en un proceso
participativo y de coordinacion 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 realizando en relaciéon con otros objetivos de mejora urbana como la
rehabilitacion de cascos historicos, la mejora medioambiental a través del
desarrollo de Agendas Locales 21, los programas locales de desarrollo social y
economico 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 concienciacion y compromiso
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colectivo sobre 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 Municipales de Accesibilidad que abarquen a todos los
ambitos de la actividad municipal y que incluyan los procesos de
participacion, 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 aprovechar sinergias y evitar que las soluciones que se planteen no
tengan efectos colaterales 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 condicionantes que estan en el origen de los mismos.
Pensemos por ejemplo la dificultad de llevar a cabo una politica de favorecer la
accesibilidad en una ciudad con una estructura urbana dispersa, con una
distribucion 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 accesibles viables parecen por tanto
evidentes.

Son necesarios planteamientos estratégicos que tengan en cuenta el largo,
medio y corto plazo, distintos ambitos 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 dinamico
como es la realidad urbana, y el control preciso para que las actuaciones se
adecuen a los objetivos perseguidos.

Considerar desde de esta perspectiva el Plan Municipal de Accesibilidad
implica su diseno como un proceso integral en el que el documento técnico de
informacion y propuesta de supresion de barreras fisicas es uno de sus
elementos, quiza él mas importante, pero que se debe enmarcar y acompanar
con:

Propuesta de procesos de participacion, concienciacion y consulta de todos
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
que sea necesario para establecer una estrategia general, definir los distintos
instrumentos de intervencion y elegir las distintas zonas de actuacion. En este
sentido habria que plantearse los diferentes tipos de Planes que pueden ser
necesarios en funciéon del ambito. En una gran ciudad, Madrid como
exponente 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 ejemplo
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problemas de mantenimiento o de ejecucion de la urbanizacion y los servicios,
de desacierto en la eleccion de materiales, de diseno de la circulacion o de
indisciplina en el trafico etc.

Propuestas de gestion y actuacion dirigidas a los distintos campos y
sectores con incidencia en la accesibilidad: la ordenacion y normativa
urbanistica, los departamentos de obras, mantenimiento y servicios, los
departamentos encargados del trafico etc.

Diseno e implantacion de mecanismos de seguimiento y control del
desarrollo 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 Administracion y los
particulares.

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 autentica politica municipal y lo que podrian denominarse Planes
de Actuacion para la Accesibilidad como documentos operativos concretos,
referidos a las obras, actuaciones y determinaciones necesarias para suprimir
las barreras fisicas en barrios o areas concretas, o en todo el ambito urbano
en caso de nucleos pequenos. Estos documentos de wun caracter
predominantemente técnico podrian asimilarse a la mayor parte de los
actuales PEA pero en ninglan caso se considera que agotan los requisitos que
debe cumplir un Plan Municipal de Accesibilidad para ser eficaz.

Una respuesta a gran parte de los requerimientos anteriores que permitiria
tanto reforzar el caracter juridico-normativo de estos Planes de Actuacion
como institucionalizar los procesos de participacion publica y ampliar su
perspectiva, podria ser asimilarlos a alguna de las figuras de planeamiento
previstas en la legislacion urbanistica y tramitarlos como tales. En concreto, la
figura mas adecuada serian los Planes Especiales de Reforma Interior o de
Mejora Urbana.

5.5 Conclusiones generales

El analisis de los resultados de la evaluacion del espacio urbano nos llevé
a establecer una tipologia de problemas por su caracter estructural y en
funcién del tipo de instrumento o actuacion necesaria para resolverlo.
Analizados también los instrumentos de intervencion existentes se tratara de
plantear la utilizacion mas adecuada 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
configuraciéon del espacio urbano: pendientes excesivas, cambios de nivel,
aceras estrechas, etc, es responsabilidad de los Planes Urbanisticos plantearse
este tipo de problemas, integrando los criterios de accesibilidad en los
planteamientos originales del espacio wurbano, buscando itinerarios
alternativos cuando las condiciones orograficas lo exijan, planteando
estructuras urbanas accesibles en el mas amplio sentido (cercania a
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equipamientos, zonas verdes y servicios etc). Esta responsabilidad se extiende
también a la inclusion en su normativa de los parametros necesarios para
garantizar un disefio del espacio urbano accesible en todos sus aspectos:
colocacion del mobiliario urbano, condiciones de la urbanizacion etc.

Cuando en el medio urbano existente haya este tipo de problemas
estructurales su resolucion exigira también la utilizacion de un plan de
caracter integral y con suficiente 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 urbanisticos.

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

Los problemas derivados del mantenimiento de los espacios urbanos y de
la deficiente aplicacion 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 complementaria, todos ellos partiendo de la base de una mayor
concienciacion administrativa y social. En este sentido se proponen las
siguientes lineas y ambitos de actuacion:

Ambito normativo

e La Legislacion Urbanistica deberia integrar requisitos de accesibilidad
entre sus exigencias, objetivos y planteamientos generales 29

o Las Legislacion y Normas sobre accesibilidad deberian coordinar sus
requisitos e instrumentos con los de la legislacion urbanistica.

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

o Es preciso reforzar el caracter juridico-normativo de los PEA y definir
mejor todo el proceso administrativo inherente a su aprobacion e incluir en
su proceso de realizaciéon la participaciéon, consulta y concienciacién
ciudadana. Una solucién posible seria asimilarlos a alguna de las figuras
de planeamiento definidas en la legislacion urbanistica: Planes de Mejora
Urbana, Planes Especiales de Reforma Interior etc.

29 Unejemplo de este planteamiento es la Legislacién Urbanistica de Navarra
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Instrumentos de planificacion y actuacion

e Es necesario elaborar Planes Estratégicos a diferentes niveles territoriales
(Estatal, de Comunidad Auténoma) como plataformas de concienciacion y
coordinacion entre los distintos niveles administrativos y con la sociedad
civil. Estos Planes deberian establecer las prioridades de actuacion
territorial en funcién de criterios como poblacion afectada, situaciones
singulares, creacion de redes territoriales que compongan una cadena
accesible (centros comarcales de servicios y red de transporte publico etc.)

e Es necesario elaborar Planes Municipales de Accesibilidad como una
politica municipal y no solo como un documento técnico referido a obras de
supresion de barreras fisicas.

e Es preciso diferenciar entre el Plan Municipal de Accesibilidad de
caracter integral, y lo que podrian denominarse Planes de Actuacion para
la Accesibilidad como documentos operativos concretos, referidos a las
obras, actuaciones y determinaciones necesarias para suprimir las
barreras fisicas en barrios o areas concretas, o en todo el ambito urbano en
caso de nucleos pequenos. Estos documentos de un caracter
predominantemente técnico podrian identificarse con los actuales PEA.

e Los Planes Urbanisticos deben plantearse los problemas estructurales y
de diseno 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).

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

e Los Planes deberian definir sus propios indicadores de seguimiento y
control.

Ambito institucional y administrativo

e Las actuaciones normas y planes sobre accesibilidad deben superar su
caracter sectorial como Unicamente responsabilidad, en general, del area
de asuntos sociales (al nivel que sea: estatal, autonémico o local) para
asumirse como una politica integrada que debe impregnar todos los
ambitos de actuacion de la administracion.

e Es especialmente necesario mejorar la coordinacion entre los distintos
frentes de la actividad municipal: obras y servicios, mantenimiento, policia
urbana etc. y concienciar e implicar al conjunto de responsables y
funcionarios municipales.
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e Es preciso mejorar los procesos de informacion, participacion, consulta y
concienciacion de los planes, actuaciones y normas sobre accesibilidad.

e Es preciso disenar mecanismos de seguimiento y control.

Ambito de responsabilidad social

e Es preciso mejora la formacion sobre la materia y concienciara sobre el
problema de los responsables de la configuracion y disefio del espacio
urbano, especialmente de los técnicos: urbanistas, arquitectos, ingenieros
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.

e Es necesario concienciar a la poblacion y hacerla participe en el
compromiso por la accesibilidad para evitar los incumplimientos civicos.

Iniciativas e incentivos

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

e Establecimiento de prioridades en funciéon de una estrategia territorial.

o Establecimiento de criterios de asignacion de recursos en funcién del
ambito de actuacion, la estrategia territorial etc.

e Existencia de un Plan Municipal integrado, con compromisos concretos de
actuacion en los ambitos de participacion ciudadana y de coordinacion

administrativa.

e Diseno de mecanismos de control y seguimiento de las actuaciones.
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Capitulo 6

Accesibilidad en el transporte publico

6.1. Introduccion

Si hace dos décadas parecia imposible3®© 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 socialmente posible. Pero para llegar a ello ha tenido que
pasar el tiempo, muchos debates y un esfuerzo legislativo, tecnologico y
econémico que hoy empieza a dar frutos.

Gracias sobre todo a las demandas de los colectivos mas afectados, a lo
largo de la década de los ochenta se fue fraguando un cambio en la actitud de
las instituciones 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 poblacion, con
conceptos como el de “Disefio Universal” o “Diseno para Todos”!. La
modificacién cultural y legislativa con respecto a ese cambio de actitud se
plasmo6 en el arranque de multiples acciones y procesos de mejora de la
accesibilidad a principios de los anos noventa. Asi, por ejemplo, en el
transporte ferroviario la primera Norma Basica de RENFE para la adaptacion
del sistema a las personas con movilidad reducida data de 1988, mientras que
sus primeros resultados se produjeron en los primeros anos noventa. El resto
de las companias explotadoras de servicios ferroviarios (FEVE, ET/FV, FGC)
siguieron 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 financieras que se irian reforzando con el paso de los anos gracias a
los convenios IMSERSO-FEMP destinados a tal fin. Igualmente, en esos anos
empiezan a construirse de una manera sistematica las estaciones de los
ferrocarriles metropolitanos con criterios de accesibilidad para personas con
discapacidad. Por ultimo, otros medios de transporte como la aviacion, los

30 “Desde el punto de vista de los usuarios, seria deseable que la altura del suelo del autobtis
sobre la acera fuera nula, tal como ocurre en las estaciones del metro. En la prdctica es
imposible conseguirlo en las paradas situadas 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 autobis y acera, pero cuanto mds pequefia sea, mds
comoda resultard la escalera de acceso”.

Normas de calidad aplicables al transporte colectivo urbano de superficie. Ministerio de Obras
Publicas. Madrid, 1976.

31 Véase al respecto el “Concepto europeo de accesibilidad”, publicacion del CEAPAT de 1996.
IMSERSO. Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales. Madrid.
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barcos o los taxis también tienen en dicho 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 economicos, culturales y técnicos se han traducido en mejoras de la
accesibilidad y, sobre todo, cuales son las tendencias, las oportunidades y las
debilidades en esta materia.

Para ello, y partiendo de los distintos trabajos de campo y documentacion
realizados se utiliza un método selectivo/operativo que facilite la comprension
de las tendencias y esfuerzos requeridos en el proposito 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
transporte que sean consecuentes con los problemas senalados
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.

6.2. Delimitacion de los problemas principales de Ila
accesibilidad para cada medio de transporte

El primer criterio empleado para calificar a un problema como principal
es su extension, es decir, su capacidad de interferir en la accesibilidad de una
proporcion elevada de los usuarios actuales o potenciales. A él se ha cruzado
el criterio del caracter disuasorio de los desplazamientos, es decir, de la
capacidad que tenga de interrumpir 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
companias operadoras.

Ademas de estos problemas principales para cada medio de transporte, se
ha senalado un conjunto de problemas de accesibilidad, aqui denominados
como complementarios, que son capaces de multiplicar el efecto disuasorio
que de por si tienen los elementos principales. Por ultimo, se completa la
vision fisica de los obstaculos anadiendo un analisis de las dificultades
sociales e institucionales que suele rodear la utilizaciéon de cada uno de los
medios de transporte y las posibles mejoras de su accesibilidad.
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Tabla 6.1. Los problemas de accesibilidad de cada medio de transporte.

Problemas principales  Problemas complementarios Aspectos sociales e
institucionales
Autobuses -Relacion entre la aceray - Espacio, disposicion y anclajes para sillas - Formacién de los
urbanos y el vehiculo. de ruedas o carritos de nifo en los conductores.
suburbanos -Disponibilidad de vehiculos. - Normas de acceso de
sistemas faciles y carritos de nino.
céomodos de embarque - Disciplina circulatoria.

para todo tipo de

usuarios
Ferrocarril - Transporte vertical - Relacion entre andén y vagon para sillas - Redaccion de los pliegos de
metropolitano desde la calle hasta los de ruedas (especialmente en estaciones en condiciones para la compra
vestibulos y andenes. curva). del material mévil.
- Espacio para la localizacion y sujecion de - Normativa de acceso de
sillas de ruedas, carritos de nifio y bicicletas.
bicicletas en los vagones.
Ferrocarril de - Relacion andén- - Espacio para la localizacion de sillas de - Redaccion de los pliegos de
cercanias vehiculo. ruedas, carritos de nifio y bicicletas en los condiciones para la compra
- Acceso a los andenes vagones. o reforma del material
mas alejados del edificio - Disefio de las estaciones para colectivos movil.
de la estacion. con discapacidades sensoriales.
Ferrocarril - Relacion andén- - Anchura de puertas de acceso a - Regulacion europeay
interurbano vehiculo. plataformas y departamentos de viajeros. nacional de dimensiones de
- Acceso a los andenes - Espacio para la localizacion de sillas de andenes y material movil.

mas alejados del edificio  ruedas, carritos de nifio y bicicletas en los - Redaccion de los pliegos de
de la estacién. vagones. condiciones para la compra
- Disenno de las estaciones para colectivos o reforma del material
con discapacidades sensoriales movil.

- Informacién al usuario.

Autobuses - Acceso a los vehiculos - Espacio para el transporte de las sillas de - Regulacion de las

interurbanos desde las paradas y ruedas. Disefio de los vehiculos para obligaciones de las
andenes de las facilitar el viaje a personas con companias operadoras.
estaciones. discapacidad sensorial. Transporte de

bicicletas en la bodega.

Tranvias - Relacion andén- - Espacio para la localizacion de sillas de - Redaccién de los pliegos de
vehiculo ruedas, carritos de nifo y bicicletas en los condiciones para la
vagones. construccion de la

infraestructura y el
material moévil. Normas de

acceso de carritos de nino.

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

convencionales bajo

licencia.

Aviacion - Embarque y - Espacio y comodidades para usuarios de - Regulacion de las
desembarque de los sillas de ruedas en el interior de los concesiones de operacion
aviones. aviones. de las aerolineas.

- Diserio de las terminales para colectivos - Aceptacion de embarque de
con discapacidades sensoriales los pasajeros.

Transporte - Relacion entre el muelle - Desplazamientos internos en el barco en - Regulacion de las

maritimo de embarque y el barco silla de ruedas o con carrito infantil. concesiones en relaciéon a

- Diserio de las terminales para colectivos los barcos y condiciones de
con discapacidades sensoriales embarque.

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

En la mayoria de los medios de transporte el elemento principal que
genera dificultades 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 infraestructura 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 que determina la autonomia, la
comodidad, la seguridad y la rapidez con la que todas 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 relacién 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 acceso 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 senalados 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 disponibilidad 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 ultimo, en los ferrocarriles interurbanos y de cercanias los problemas
principales de accesibilidad no se restringen a la relacion 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
vehiculo tiene como referencia primordial la dimensiéon de la separacion entre
ambos. Para cada circunstancia y medio de transporte se produce una
separacion mensurable en sentido vertical y horizontal que se convierte en
obstaculo a la accesibilidad a partir de ciertos umbrales32.

Por su parte, los problemas complementarios mas abundantes se
encuentran en el diselo de dos de los eslabones de la cadena: las estaciones y

32 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 problemas de movilidad pueden abordar o descender
auténomamente y con suficiente grado de seguridad y comodidad de cualquier vehiculo. Para
personas que utilizan silla de ruedas esas medidas recomendables han de rebajarse a una

separacion vertical maxima de 4-5 cm y una separacion horizontal maxima de 5-8 cm32.
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terminales y los propios 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 carritos de ninos, 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 cambios de nivel, hay otros problemas prioritarios:

e 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
estacion (taquillas elevadas, falta de senalizacion adecuada y de
facilidades de comunicacién para personas con discapacidad sensorial:
bucle magnético o interpretes de lengua de signos).

e las largas distancias a recorrer y las dificultades de
comprension/orientacion en espacios de gran tamano, como las
grandes terminales aeroportuarias, portuarias y ferroviarias.

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

e 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
accesibilidad, uno de los aspectos mas sobresalientes es el conjunto de
normas y prescripciones técnicas que regulan las concesiones y el disefio de
los vehiculos de transporte publico, clave para la transformacion en el futuro
de las condiciones de accesibilidad. Junto a ese elemento, hay también que
resaltar 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 que esta vinculada también con la disciplina
circulatoria. En este sentido, en las encuestas realizadas entre el colectivo de
personas con discapacidad se pidié valorar entre O y 10 las actitudes de los
automovilistas para facilitar el transito de aquellos, obteniéndose una
valoracion media de 4,1 mientras el valor o importancia de esa actitud para la
calidad de vida de los usuarios con discapacidad ascendi6 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
accesibilidad no debe ocultar que existen otros muchos obstaculos,
dificultades y condicionantes que han de seguir siendo paliados o suprimidos,
aunque la relacion entre el esfuerzo que exijan y las ventajas generales que
aporten sea menos eficiente que los dirigidos a los problemas calificados como
principales o complementarios.
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6.3. Indicadores de la accesibilidad en los distintos medios de

transporte

Un método para analizar los cambios habidos y por haber en los distintos
medios de transporte en relaciéon a los principales problemas es utilizar una
serie de indicadores de la accesibilidad seleccionados en funciéon de su
relevancia para la accesibilidad, facilidad de medicién o calculo y sencillez en

la interpretacion.

Cada uno de los indicadores puede ser matizado y contrastado con otros
indicadores 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.

Tabla 6.2. Indicadores de la accesibilidad para cada medio de transporte.

Indicadores basicos

Indicadores de apoyo

Autobuses
urbanos y
suburbanos
Ferrocarril
metropolitano
Ferrocarril de

cercanias

Ferrocarril
interurbano

Autobuses
interurbanos

Tranvias

Taxis

Aviacion

Transporte
maritimo

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
proporcion sobre el total.

Lineas y material mévil practicable.

Numero de taxis adaptados y
proporcion respecto al total.

Numero de aeropuertos practicables y
su proporcién respecto al total

Terminales portuarias practicables.
Proporcién de viajeros que utilizan las
terminales portuarias practicables.

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 proporciéon de viajeros que
utilizan el material moévil
practicable.

Proporcién de viajeros en dichas
lineas practicables sobre el total.

Proporciéon 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 poblacién que
representan.

Proporcién de pasajeros que
utilizan los aeropuertos
practicables.

Barcos practicables. Proporciéon
sobre la flota total.

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 practicable como extension, a los vehiculos, de las empleadas
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en algunas leyes autonomicas de supresion de barreras en relacion a la
edificacion o a los itinerarios peatonales.

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

a) Adaptados. Se considera un espacio, una instalacion o un servicio
adaptado, cuando se ajusta a los requisitos funcionales y dimensiones que
garantizan su utilizacién, 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 instalacion o un servicio
practicable, cuando, sin ajustarse a todos los requisitos anteriormente
citados, no impida su utilizacion de forma auténoma a las personas en
situacion de limitacién o con movilidad reducida.

El problema de estas definiciones o de otras semejantes es que introducen
un cierto grado de ambigliedad en los umbrales entre lo que es o no es
adaptado o practicable. A efectos de este trabajo se considera una estacion
como practicable aquella que garantiza el desplazamiento en silla de ruedas
entre los elementos principales 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 localizacién de las sillas de
ruedas en su interior.

6.4. La accesibilidad en cada uno de los medios de transporte

Se analiza la situacién 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 companias operadoras y las administraciones competentes.

La clasificacion de los medios de transporte aqui establecida no pretende
ser académica sino de tipo operativo, es decir, atiende al funcionamiento del
sistema de transporte publico en Espana con independencia de su agrupacion
en la teoria y la planificacion del transporte.

6.4.1. Autobuses urbanos y suburbanos.

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 también el dispositivo de inclinacién o arrodillamiento del autobus, la
rampa escamoteable 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 usuarios, incorporando posibilidades de acceso a grupos de
usuarios como los que se desplazan en silla de ruedas33.

33 Frente a los modelos convencionales de hace sélo unos pocos afos, 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
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Al mismo tiempo que se fue modificando la concepcion de las paradas: del
poste informativo se ha pasado al disefio corporativo de espacios protegidos de
las inclemencias meteorologicas y capaces de ofrecer informacion adecuada a
cualquier usuario. La sintesis de los cambios producidos en la tltima década
en esos dos eslabones de la accesibilidad, en los vehiculos y en las paradas,
ilustran a continuacion las posibilidades de transformacion del sistema de
transportes cuando se orientan los esfuerzos en la direccion oportuna.

Tabla 6.3. Una década de fuerte evolucion de la accesibilidad en los autobuses
urbanos.

Vehiculos Paradas

1990 no circulan autobuses  Sélo en algunas ciudades un numero limitado de paradas
de piso bajo. estan protegidas y resultan comodas para los usuarios y

para la aproximacion de los autobuses.

2000 36% de los 7.50034 Las marquesinas estan instaladas en casi dos terceras
autobuses 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 ultimos anos la incorporacion de autobuses de piso
bajo esta siendo masiva, de modo que practicamente han desaparecido del
mercado los autobuses3® que presentan escalones en sus puertas de acceso o
descenso.

Con bastante mas retraso se esta produciendo también la incorporacion de
autobuses 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 adopciéon en ocasiones de vehiculos algo
diferentes a los de uso urbano3e.

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.

3¢ En 1998 el numero de autobuses del servicio urbano en Espana era de 7.377 (Anuario
Estadistico 1999 del Ministerio de Fomento). La estimacion de la flota de autobuses de piso
bajo se realizé a partir de datos procedentes del IMSERSO y de la Asociaciéon de Empresas
Gestoras de Transporte Urbano Colectivo (ATUC) que agrupa a la gran mayoria de empresas
operadoras de lineas regulares urbanas de Espana.

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

36 Como ejemplo de esa incorporacion 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 dicha comunidad existian en 1999 un total de 1.397
autobuses prestando servicios metropolitanos-regionales, habiéndose afadido en el
mencionado ano a la flota 179 autobuses nuevos, de los cuales el 35% incorporaban mejoras
en la accesibilidad (35) de piso bajo, 25 de piso semibajo y 3 disponian de plataforma
elevadora segin la Memoria 1999 del Consorcio Regional de Transportes de Madrid. Por su
parte, en 1999, en el ambito de la Autoridad del Transporte Metropolitano de Barcelona, de
los 400 autobuses que prestaban servicios suburbanos sélo 11 estaban adaptados a personas
con movilidad reducida, aunque estaba prevista la incorporaciéon en el afnio 2000 de otros 80
(70 de piso bajo y 10 mas con plataforma elevadora).
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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 técnico y operativo y la reduccion 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 estimulado por los convenios suscritos anualmente por el IMSERSO
con la Federacion Espanola de Municipios y Provincias (FEMP) y por otros
acuerdos paralelos entre las companias 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 escalonados3”.

Frente a esas desventajas iniciales de tipo economico, la transformacion de
la flota ha significado un incremento no so6lo del atractivo del autobts como
medio de transporte urbano para numerosos colectivos, sino también de la
eficacia operativa de las companias, pues la facilidad de acceso de los clientes
redunda en un menor tiempo de detenciéon 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 problemas de accesibilidad y, en particular, con los que presentan las
personas que se desplazan en silla de ruedas. En efecto, solo una parte del
parque de autobuses de piso bajo esta 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
proporcion no desdenable de los autobuses de piso bajo no disponen de rampa
o ésta no funciona correctamente; ademas las inclinaciones 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 que
interviene junto a los vehiculos
en la relacion acera-bus es la
propia parada. Las paradas de
autobus en el ambito nacional
presentan numerosas
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

57 para los labricantes y carroceros el piso bajo fue mnicialmente un desafio tecnolégico ya que
hubo que modificar la localizacion de numerosos elementos del vehiculo instalados
previamente bajo el piso. Ese esfuerzo se tradujo al principio en un diferencial de costes
préoximo al 30-35%, pero en muy pocos afos la estandarizaciéon de los vehiculos permitio
rebajar esa cifra al 10-15%, quedando en la actualidad practicamente reducida a cero.
Ademas, 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 instalan, es decir, el arrodillamiento y la rampa
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paso adaptado a una silla de ruedas, mientras que el 15% se encuentra
ocupada por vehiculos aparcados que impiden la aproximacién correcta del
autobus.

A todo ello podemos sumar la reducida preparacion que en ocasiones
muestran los conductores para las tareas de “arrodillamiento” del autobus y
despliegue de la rampa el incorrecto disefio de los espacios para la localizacion
y anclaje de las sillas de ruedas y la presencia de automoviles incorrectamente
aparcadosss.

Igualmente, la accesibilidad sigue estado muy restringida para las
personas que empujan un carrito de nino, pues la mayor parte de las
normativas de las companias operadoras impiden el acceso directo de dichos
carritos, también afectados por la falta o 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 accesibilidad. Pero el autobus de piso bajo debe ser interpretado como
condicion necesaria pero no suficiente para la cadena de la accesibilidad, su
implantacion generalizada debe ser complementada con otras medidas que
posibiliten su utilizacion cémoda y segura por parte de todos los usuarios; en
particular es imprescindible resolver los problemas de acceso a las paradas,
mejorar la formacion de los conductores, incrementar la conciencia social y
establecer un marco normativo que no restrinja las posibilidades por ejemplo
del transporte de carritos de nino.

6.4.2 Ferrocarriles metropolitanos

Dado el caracter subterraneo de sus instalaciones, el problema principal
de los metropolitanos 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 afos noventa cuando
se empieza a generalizar la presencia de ascensores en el disefo de los nuevos
metros de Bilbao y Valencia y en las ampliaciones de los de Barcelona y
Madrid.

Los costes de adaptacion en las estaciones antiguas son muy altos como
consecuencia de varios factores acumulados: el propio coste de instalacion y

38 Segun la “Evaluacion 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 realizé 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 campo 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 autobtis no se produjo a pesar de
que parecia aconsejable. Ademas, a pesar de disponer de mecanismos que facilitan 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.
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mantenimiento 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.

Tabla 6.4. Las estaciones practicables en los ferrocarriles metropolitanos en
2000.

Numero total de Numero de estaciones  Porcentaje de
estaciones3? practicables estaciones
practicables
Madrid 156 40 26%
Barcelona*0 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 nimero de estaciones practicables debe ser ponderado atendiendo a la
demanda, es decir, al numero de viajeros que las utilizan y las posibilidades de
comunicacion origen-destino de forma accesible que esas estaciones permiten.
La adaptacion de nuevas estaciones en las zonas periféricas de la red es
imprescindible para conseguir que esta sea accesible a largo plazo, pero
resulta poco 1til a los usuarios mientras no se actie sobre el resto de la linea
u otras lineas estableciendo conexiones accesibles con los nodos importantes
de la red+1.

En relacion a los problemas de accesibilidad complementarios, es
importante resenar las dificultades diversas de acceso al material moévil desde
los andenes que presentan 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 disenados para el alojamiento de
sillas de ruedas, carritos de nifio o bicicletas en el interior de los vagones.

Por ultimo, cabe recordar que los vestibulos y las propias estaciones son
espacios dificiles de aprehender por parte de las personas con discapacidades
sensoriales, sobre todo cuando se trata de lugares de gran dimensién 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,

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

40 Fuente: ATM.

41 En el metro de Madrid, el grueso de la demanda (82,6%) se concentra en las estaciones que
no son practicables, pues las ampliaciones de lineas suelen tener una posicién mas periférica
en la ciudad y, por tanto, generan un menor numero 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 porcentaje 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 utilizaciéon 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.
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indican que los esfuerzos para alcanzar unos umbrales primarios de
accesibilidad en las redes de metro antiguas seran considerables y
prolongados. En particular, la garantia de un transporte 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 sera sin
embargo elevada ya que las mejoras seran muy significativas para
absolutamente todos los usuarios, hoy afectados por los numerosos tramos de
escaleras.

6.4.3 Tranvias

Los nuevos tranvias inaugurados o a punto de inaugurarse en unas pocas
ciudades espanolas, 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 inaugurd 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 entre andén y vehiculo cuya separacion alcanza
como maximo 70 mm en horizontal y 80 mm en vertical (Garcia Aznarez, F. y
Lopez Morante, G., 1997).

6.4.4 Taxis

Entre 1990 y 1999 se han incorporado a las flotas de autotaxis, que
suman unos 66.00042 vehiculos en toda Espana, medio millar de vehiculos
adaptados al transporte de sillas de ruedas. De ese conjunto no todos estan en
servicio en la actualidad ya que la vida ttil de estos vehiculos es relativamente
corta. Para estimar el numero de taxis realmente en servicio se puede
considerar un periodo de amortizacion de cinco anos, de modo que la cifra de
medio millar podia estar a principios del ano 2000 reducida a 350 vehiculos
activos43.

La incorporacion 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 Eurotaxi. El ntimero de municipios que se han adherido al
convenio en estos anos 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
poblacion (por encima de 40.000 habitantes normalmente) se ha estimado que
mas de una tercera parte de la poblacion espanola no dispone de un servicio

42 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 conductor.

43 En Madrid, por ejemplo, frente a los 61 eurotaxis incorporados a la flota entre 1991 y 1999, el
informe “Trafico en Madrid 1999”, publicado por el Ayuntamiento, menciona una cifra de tan
s6lo 30 vehiculos de esas caracteristicas.
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de taxi adaptado en condiciones minimas de proximidad y numero de
vehiculos.

Se ha registrado, ademas, un bloqueo relativo de la difusiéon de estos
vehiculos, que se explica en funcién de diversos condicionantes entre los que
destacan la rentabilidad 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 incluso a algunos rasgos todavia no afinados
de los mismos, los taxistas no perciben al Eurotaxi como un vehiculo tan
rentable como los demas 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 conocido que
algunos ayuntamientos han tardado en pagar las cantidades que, por costes
diferenciales habian acordado con los taxistas, dificultando la gestion rentable
del taxi, la satisfaccion de las necesidades de movilidad de los usuarios y
desincentivando la actividad.

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 infundada de un coste superior para el usuario, lo que les resta
clientes convencionales. No es asi de extranar que una de las afirmaciones del
estudio fuera que “La implantacion del taxi accesible en Espana esta 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 considerar en el futuro marco institucional son los requisitos exigibles por
parte de las administraciones que conceden las licencias de taxi en relacién 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 garantias de que la entrada y la salida del automoévil sea
facil y comoda.

6.4.5 Autobuses interurbanos

De los mas de 30.000 autobuses que prestan servicios discrecionales o
regulares interurbanos so6lo unos pocos estan preparados para el acceso de
personas que utilizan silla de ruedas. Unicamente una decena de las 4.720
lineas de autobuses regulares interurbanos de todo el pais garantizan en la
actualidad la accesibilidad mediante plataformas elevadoras. Y también son
contados los autocares que disponen de dicha instalacion#4.

44 Por ejemplo, segin el Observatorio del Transporte Regular de Viajeros por Carretera de
Cataluna“4, sélo cuentan con sistemas para personas con movilidad reducida el 1,8% de los
autobuses de dicha comunidad auténoma.

121



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

Se trata, por consiguiente, de una asignatura pendiente de la accesibilidad
condicionada por la combinacion de una serie de factores econdomicos y
funcionales que distinguen a estos autobuses de los de ambito urbano o
suburbano. En particular, se trata de viajes de medio o largo recorrido, de
velocidad comercial alta y con paradas 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 maletero 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,
con la motorizacion y la bodega-maletero debajo del piso de los asientos.

Esa opcion del diseno del chasis y la carroceria obliga a resolver la
accesibilidad para personas con sillas de ruedas mediante plataformas
elevadoras internas o externas al propio vehiculo, lo que supone costes
anadidos considerables en la fabricaciéon y en el mantenimiento de los
vehiculos o en las operaciones realizadas en las estaciones. Hay que destacar
ademas las dificultades de adaptacion de la plataforma 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 econémicas u operativas es que las
plataformas elevadoras no se han generalizado en este medio de locomocion y
no se perciben tampoco tendencias de cambio al respecto*s. 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 relacion andén-vehiculo, al espacio interior del mismo e incluso
con respecto a la concepcion 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 proporcion de estaciones practicables se eleva a
mas del 80%. Obviamente, el contraste de esta cifra 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 viajeros de las estaciones
de transporte por carretera.

Un ultimo aspecto a considerar es el conjunto de obligaciones a las que se
someten las empresas concesionarias de lineas de autobuses interurbanas;
obligaciones para las que suele haber posiciones extremas, desde los que
consideran que algunas normativas autonémicas de accesibilidad empiezan a
ser demasiado exigentes y reducir peligrosamente el margen de rentabilidad de
las companias operadoras, hasta los que opinan que hace falta regular
estrictamente para estimular los nuevos enfoques del disefio y para garantizar

45 De hecho, la ultima propuesta de Directiva sobre autobuses y autocares deja libertad a los
Estados miembros de la Unién Europea para escoger la solucién que juzguen mas apropiada
para mejorar la accesibilidad en los autobuses interurbanos y autocares, mientras que
establece la obligatoriedad de que sean accesibles a usuarios con sillas de ruedas los
autobuses urbanos y suburbanos.
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los derechos de algunos usuarios*t que hoy se encuentran sometidos a ciertas
situaciones arbitrarias; por ejemplo la discrecionalidad 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 wuna contradiccion de fondo entre el diseno, la
funcionalidad y la economia de este tipo de vehiculos y servicios. Una
situacion de bloqueo que quizas soélo pueda liberarse si se realizan esfuerzos
de ambito europeo, pues es a dicha escala a la que opera el mercado de la
fabricacion de vehiculos.

6.4.6 Ferrocarril de cercanias

Los servicios del ferrocarril de cercanias comparten con los regionales y de
largo recorrido el problema de la articulacion andén-material moévil. 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 movil
cuente con escalones que dificultan o imposibilitan el acceso.

El asunto tiene sus raices en la configuracion histérica de las redes
ferroviarias, asi como en las politicas industriales de los fabricantes del
material mévil, todo ello ademas aderezado con las particulares circunstancias
de la explotacion y de los aspectos 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 industria esta formada por media docena de grandes empresas,
alrededor de las que gira toda la industria auxiliar, sus intereses
contrapuestos entretejidos con los correspondientes 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
movil ferroviario tiene un largo periodo de amortizaciéon que puede superar los
30 anos.

Este problema de la compatibilidad entre andén y vagon es clave en
aquellos servicios ferroviarios de entradas y salidas masivas y de distancias
cortas, como son los servicios de cercanias. No es asi de extranar que sea en
las estaciones de la red de Cercanias en donde se hayan realizado mayores
esfuerzos para paliar este problema mediante el recrecido de andenes*s.

46 El CERMI, en su documento “Plan Estatal de Accesibilidad” de 1999, sefiala que “todas las
CC.AA. han legislado exigiendo la accesibilidad del transporte por carretera, mandato que se
esta incumpliendo, a parte de por las dificultades resefiadas [en relaciéon a la homologacién de
los vehiculos], porque nadie asume el sobrecoste que supone el carrozado especial que
precisan autobuses y autocares”.

47 Es conocido el diferente ancho de via que tiene la peninsula ibérica respecto a otros paises de
la Unién Europea, pero suele pasar desapercibido que existen otras muchas diferencias
técnicas en la infraestructura y en el material movil ferroviario cuando se atraviesa la mayor
parte de las fronteras nacionales: diferencias de electrificaciéon, de sistemas de comunicacién
y, a efectos del presente informe, también de galibo y de altura de los andenes.

48 Obviamente, estas cifras son un compromiso entre los deseos y las posibilidades de
nivelacién, pues las alturas del material moévil actual de cercanias de RENFE varian entre
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Al margen de ese aspecto clave de la articulacion andén-tren, la
accesibilidad del sistema ferroviario de cercanias viene determinada por las
cualidades de las estaciones 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.

En conjunto se ha estimado que el valor mas aproximado y actualizado del
indicador basico, del namero de estaciones practicables, se sitia en el 31%,
siendo el 40% los viajeros servidos por las mismas en relacion al total de los
que utilizan los trenes de cercanias.

Hay que senalar por ultimo que el material movil asignado a los servicios
de cercanias, con independencia del problema de acceso mencionado mas
arriba, presenta unas condiciones de accesibilidad que, sin ser las adecuadas,
ofrece muchas mas posibilidades de utilizacion por personas con discapacidad
que el correspondiente a los servicios regionales y de largo recorrido. Como se
puede comprobar en el apéndice denominado “Rasgos de la accesibilidad en el
material moévil 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 disenada la mayoria del parque con dicho fin, careciendo por
tanto de los enganches y otros elementos utiles para su transporte.

6.4.7 Ferrocarril interurbano

El ferrocarril interurbano esta constituido por una amalgama de servicios
diversos ofrecidos por un punado de operadoras también de muy diversas
caracteristicas. La propia RENFE encierra un universo complejo de unidades
de negocio que desarrollan 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 5 del AVE; las 70 estaciones de los Ferrocarriles de la Generalitat de
Cataluna; 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
adjunta.

La homogeneizacion de esos parametros en el ambito europeo es todavia
un deseo obstaculizado por innumerables intereses y circunstancias locales o
nacionales. No es asi de extranar que los borradores que reglamentan las
especificaciones técnicas que garantizan la interoperabilidad de las redes
ferroviarias de alta velocidad, dan un amplio margen de variabilidad en cuanto
a dicha dimension?9.

1.010 y 1.050 mm y la estrategia de esta compania es para alcanzar alturas de 680 mm en
dicha red suburbana, frente a los 550 mm de las estaciones de grandes lineas.

49 Reglamentos técnicos que desarrollan la Directiva 96/48, aprobada el 23/07/1996, sobre
interoperabilidad del sistema ferroviario europeo de alta velocidad.
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Fig. 6.1. La relacion andén/material moévil en las grandes lineas de Renfe
(servicios regionales y de largo recorrido).
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La interoperabilidad del sistema ferroviario convencional (el que no es de
alta velocidad) esta avanzando a paso mas lento que el de alta velocidad, pero
los problemas 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
amortizacion del material movil, etcSO.

El trabajo de campo realizado para el presente informe ha permitido
acercarse al grado de accesibilidad del conjunto de las estaciones ferroviarias
en nucleos urbanos. 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 Unicamente el 2% de las estaciones investigadas cumple
dicha cadena de requisitos.

Respecto al material moévil los problemas no se reducen a la relacion
andén-vehiculo, 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

50 La ultima 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 adopcién de la Directiva del
Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo convencional. En su anexo II 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 numeraciéon COM(1999) 617 final (Bruselas, 25.11.1999).
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modelos son inapropiados para el transporte de sillas de ruedas o carritos de
ninos, ya que no cuentan con anchura suficiente en las puertas de acceso o de
los compartimentos, o en los pasillos, o no disponen de lugares para la
localizacion de dichos vehiculos. Si a ello se anade 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 excepcion 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 opcion compleja, costosa para la compania y
que no acaba de satisfacer al usuario por su incomodidad y falta de
discrecion.

Una parte del material movil de las companias autonémicas y de FEVE
puede considerarse practicable, sobre todo los trenes comprados o reformados
mas recientemente. Este es el caso de las unidades UT213 de los Ferrocarriles
de la Generalitat de Cataluna o de las mas 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 informaciéon al usuario, es para el
ferrocarril interurbano en Espana una asignatura pendiente, sobre todo si se
compara con la que ofrecen otras redes europeas, que informan incluso de los
teléfonos y manera de contactar con personas que ayudan a organizar los
viajes de usuarios con discapacidad o necesidades especiales.

Igualmente, el disefio de las propias estaciones resulta ser un
condicionante importante 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 trabajo se
comprobod, por ejemplo, que s6lo el 6% de las estaciones ferroviarias visitadas
tenian bien resueltos los itinerarios de acceso para personas con discapacidad
visual y que el 55% no tenian bien senalizados los aseos.

Se puede concluir por tanto diciendo que, en la actualidad, el transporte
ferroviario de pasajeros, combinando la situaciéon de estaciones y material
movil, es accesible en una proporcion muy escasa y que las perspectivas de
modificacion muestran periodos largos de negociacion internacional y
aplicacion nacional e inversiones costosas.

6.4.8 Transporte aéreo

En general se suele suponer que los aeropuertos retinen aceptables
condiciones interiores de accesibilidad. Sin embargo, si se establecen algunos
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criterios relacionados 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, 11 de ellos no cumplen todos los
requisitos. Extrapolando, se puede estimar que una tercera parte de los
aeropuertos espanoles no alcanzan todavia el grado de practicables.

Hay que decir en cualquier caso, que las condiciones de accesibilidad de la
mayoria 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 mas amplia
regulacion internacional de la accesibilidadS!. Las compafias areas y las
autoridades aeroportuarias tratan de ajustarse a las normas y practicas
recomendadas mediante sus propias instrucciones de operacion, pero siguen
produciéndose dos situaciones negativas: la inadecuacion 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
circunstancias52.

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 usuarios, que no han de pisar las pistas de maniobra del aeropuerto. Si el
embarque se produce desde estas sera preceptivo cubrir tres fases, la primera
de acceso a la pista, la segunda de aproximacion a la escalinata del avion y la
tercera de elevacion 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 diverso su grado de accesibilidad. En ambos eslabones el
margen de mejora es considerable.

La elevacion de los pasajeros hasta la puerta de entrada del avion se
produce, bien por sus propios medios, bien mediante sistemas mecanicos o
bien mediante la asistencia manual de trabajadores del aeropuerto o de la
compania 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

51 Los cuatro organismos principales que recomiendan reglas y practicas para garantizar la
accesibilidad a las personas con movilidad reducida son: la Organizaciéon de Aviacién Civil
Internacional (OACI), la Conferencia Europea de Aviaciéon Civil (CEAC), la Asociaciéon
Internacional de Transporte Aéreo (IATA) y el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI). En
el ambito nacional, la Direccién general de Aviacién Civil es el organismo competente para
promover las acciones que garanticen el acceso de las personas de movilidad reducida al
transporte aéreo.

52 La propia Comision Europea lo reconoce asi en su comunicaciéon “Hacia una Europa sin
barreras para las personas con discapacidad”s2:

“[...] la falta de instalaciones y servicios adaptados y la frecuencia con que se les deniega el

permiso de embarque siguen causando problemas a las personas con discapacidad que
utilizan servicios de viaje en Europa”.
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mas del 60% de los aeropuertos no cuentan con dicho servicio. Ademas esos
sistemas mecanizados de transporte vertical no siempre pueden dar servicio a
todos los vuelos que se embarcan en periodos cortos de tiempo, por lo que se
puede concluir que es este uno de los eslabones débiles de la cadena del
transporte aéreo.

El otro cuello de botella de la accesibilidad en la aviacion es el propio
disenio 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 consideracion 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 pasillos sigue los criterios anteriores.

Por ejemplo, el avion mas recientemente incorporado a las flotas de
servicios regionales en Espana, el Dash 8-Q300, tiene una anchura de pasillo
de 40 cm en su seccion entre asientos, lo que indudablemente imposibilita los
movimientos interiores con sillas que no sean de ancho especial.

Dado que la industria de fabricacion de aviones comerciales esta
concentrada en practicamente tres megagrupos, la consideracion de este
aspecto de la accesibilidad se convierte en un asunto de debate internacional
en el que habran de establecerse aproximaciones que vayan garantizando poco
a poco la mejora de la comodidad de uso de los aparatos.

Queda, por ultimo, referirse a los aspectos que condicionan la
accesibilidad vinculados a la informacion necesaria para el viajero, faceta en la
que también la aviaciéon ofrece un mayor desarrollo que los medios de
transporte terrestre. Por ejemplo, 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 conclusiéon, las mejores condiciones de accesibilidad del transporte
aéreo respecto a otros medios de locomocion, al menos en algunas de sus
facetas, no deben inducir 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/desembarque de los
pasajeros en los aviones y, también, en el disefio de éstos.

6.4.9 Transporte maritimo

El transporte maritimo de pasajeros en Espafa se concentra
especialmente en media 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 nacional53. Aun asi, los otros quince puertos de

53 Los 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.
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Interés General del Estado y los numerosos de menor dimension tienen
importancia para garantizar una amplia gama de origenes y destinos 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 concentracion portuaria es paralela a la de las companias operadoras
de los servicios de pasajeros, pues una de ellas Transmediterranea tiene
también una cuota del mercado mayoritaria. Como ultima cifra de referencia
hay que senalar que la flota bajo bandera espanola dedicada al transporte de
pasajeros esta 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 compafias operadoras se encuentra en un estadio mucho
menos avanzado que la correspondiente a la aviacién, quizas como
consecuencia del diferente proceso historico de introduccion de los servicios y
el caracter menos critico de las dimensiones del vehiculo en el caso del
transporte maritimo. No obstante, la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) estableci6 en 1996 unas recomendaciones para la mejora de la
accesibilidad tanto en las estaciones maritimas como en el diseno de los
nuevos buques de pasajeros (véase un resumen del texto en Junca Ubierna,
1998).

El trabajo de campo realizado para este diagnostico se centr6 en un
numero pequenio de estaciones de transporte maritimo de la Red de Interés
General del Estado, por lo que quizas la desviacion sobre la situacion real del
conjunto sea mayor que en otros medios de transporte. Aceptando esa
limitacién, lo que se deduce de la muestra es que no existen estaciones
portuarias adaptadas, es decir, que cumplan todos los requisitos de las
normativas de accesibilidad en las edificaciones. Sin embargo, rebajando el
nivel de exigencia y admitiendo como practicables las estaciones 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 ntimero de
viajeros total del transporte maritimo.

Estos indicadores son tutiles 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 mas sencillo
que, por ejemplo, en la aviacion. Aun asi, el disenio de los propios buques se
convierte en un factor crucial para que la cadena de la accesibilidad no se
rompa en ese eslabon muelle-barco; en la actualidad, muchos de los que
hacen transporte de cabotaje y bastantes de los que hacen desplazamientos de
mas largo recorrido no permiten una relacion muelle-barco practicable,
incluso, algunos de los modernos buques de alta velocidad 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 distintos servicios no siempre son suficientes para considerarlos

Ademas ofrece una cifra de 7 millones de viajeros de lineas regulares en todo el territorio
nacional.
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practicables, pues hay itinerarios imposibles de realizar en silla de ruedas. La
mayoria de los barcos asignados a grandes lineas de la principal compania del
sector, Transmediterranea, cuenta con camarotes preparados para personas
con discapacidad, lo que también ocurre en los tres buques que se encuentran
en construccion y que seran entregados entre 2001 y 2002. En definitiva, los
problemas de accesibilidad del transporte maritimo no presentan 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 administraciéon competente.

6.5. La accesibilidad en el transporte segin los usuarios

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 funcion de su
experiencia y conocimiento. Concretamente han valorado las condiciones de
accesibilidad de cada elemento entre O (accesibilidad pésima) y 10
(inmejorable), pasando por el 5 (aceptable), y su importancia de acuerdo a la
misma escala, siendo O “poco importante, 10 “muy importante” y 5 “bastante
importante”. Los valores medios obtenidos, representativos del conjunto de la
poblacion discapacitada, se han representado por medio de barras
horizontales , en el primer caso, y triangulos en el segundo.

Grafico 6.1. Valoracion de la accesibilidad del transporte urbano
Barras verdes: grado de accesibilidad (escala superior) Triangulos rojos: importancia del
elemento (escala inferior)

MALA SUFICIENTE BUENA
Valoraciéon Accesibilidad (0} 2 3 4 5 6 7 9 10
AUTOBUS URBANO Muestra Media
La parada de autobus 187 5,1 | A
Subida al autobus 192 4,9 | A
Interior del autobus 189 5,0 | A
El descenso del autobus 187 | 4,9 | A
La senalizacion/megafonia 170 3,5 | A
TREN
Entrada a la estacion 160 5,6 A
Acceso al andén 161 5,0 A
Subir al vagén 57 4,7 | A
Interior del vagén 157 5,2 A
La senalizacion/megafonia 154 5,2 A
METRO
Entrada al vestibulo 84 5,1 | A
Acceso hasta el andén 86 5,0 A
Interior del vagon 86 4,8 A
IMPORTANCIA A POCA BASTANTE MUCHA

Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Transportes Urbanos”. Proyecto ACCEPLAN.

Los valores medios referidos a toda la muestra, como los mostrados en el

grafico 6.1 pueden resultar engafnosos si no consideramos la variedad de
situaciones y necesidades 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 tienen discapacidades acusticas también, excepto
en la senalizacion y megafonia. En cambio entre los discapacitados fisicos hay
diferencias notables, siendo los usuarios de silla de ruedas los que ofrecen

130



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

valores menores: para éstos las valoraciones son siempre inferiores a la media
y la importancia casi siempre superior.

Hemos de destacar la valoracion dada a los elementos del Metro, que esta
muy polarizada. 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 diferencias de accesibilidad en distintas capitales.

A partir del grafico anterior hemos analizado la distancia existente entre el
triangulo (grado de importancia) y el extremo de la barra horizontal (situacion
actual) y supuesto que cuanto mayor sea ésta mayor sera la insatisfaccion de
los usuarios, pudiendo asi ordenar los anteriores elementos segin esa
insatisfaccion con la situacion actual. Con este criterio, hemos analizado de
forma separada los casos para discapacitados fisicos y visuales, pues sus
necesidades son diferentes, y presentarlos en la tabla 6.5.

Tabla n° 6.5: Ordenacion de elementos de transporte urbano segin el grado de
insatisfaccion de los usuarios respecto a su accesibilidad.
Realizada por medicién de las distancias entre las evaluaciones de situacion actual e importancia

Usuarios de silla de ruedas Discapacitados visuales

1°. Descenso del autobus 1°. Senalizacion/Megafonia del bus
2°. Subida al autobus 2°. Acceso al andén del Metro

3°. Interior del autobus 3°. Entrada al vestibulo del Metro
4°. Subida al vagon del tren 4°. Parada del autobus

5°. Parada del autobus 5°. Subida al autobts

Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Transportes Urbanos”. Proyecto ACCEPLAN.

De forma similar, a partir de los datos extraidos de las encuestas
Accesibilidad 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
transporte interurbano son mas diversas que en el caso anterior. Por una
parte los usuarios conceden notas de importancia muy acordes con la
frecuencia de utilizacion de cada medio de transporte, que es descendente de
arriba abajo en el grafico. Y por otra parte la valoraciéon de la situacion actual
es muy coherente con los analisis técnicos realizados: asi los aeropuertos
destacan por su accesibilidad y las estaciones maritimas por lo contrario. Los
terminales de transportes terrestres tampoco resultan suficientemente
accesibles, aunque la situacion del material movil ferroviario y de transporte
por carretera es considerablemente peor.
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Grafico 6.2. Valoracion de la accesibilidad del transporte interurbano
Barras: grado de accesibilidad (escala superior)
Triangulos : importancia del elemento (escala inferior)

MALA SUFICIENTE BUENA
Valoracién Accesibilidad (o) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
AUTOBUS INTERURBANO  Muestra Media
La estacion en su conjunto 186 4,2 | A
Los vehiculos en su conjunto 191 3,8 | A
La senalizaciéon y megafonia 175 3,9 | A
FERROCARRIL
La estacion en su conjunto 187 4,8 | A
Los vagones 184 3,8 | A
La senalizaciéon y megafonia 172 4,9 | A
AEROPUERTOS
El aeropuerto en su conjunto 112 5,4 Al |
Los aviones 109 4.4 |A
La senalizacion y megafonia 105 5,3 A |
ESTACIONES MARITIMAS
La estacién maritima 83 3,4 A |
Los barcos de pasajeros 81 3,6 |A
La senalizacion y megafonia 78 4,0 A
IMPORTANCIA A POCA BASTANTE MUCHA

Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Transportes Interurbanos”. Proyecto ACCEPLAN.

Con la misma perspectiva vista anteriormente, los cinco elementos que
estan en situacion mas desfavorable o insatisfactoria para los usuarios se
listan en la siguiente Tabla. En ella se distinguen dos tipos de usuarios
diferentes (de silla de ruedas o con deficiencias visuales), pues sus
necesidades son muy distintas.

Tabla n° 6.6: Ordenacion de elementos de transporte interurbano segiin el grado
de insatisfaccion de los usuarios respecto a su accesibilidad.
Realizada por medicién de las distancias entre las evaluaciones de situacion actual e importancia

Usuarios de silla de ruedas Discapacitados visuales
1°. Los autocares 1°. Estacion de autocar en su conjunto
2°. Los vagones de tren 2°. La estacion 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°. Senalizacion y megafonia de la
estacion de autocares

Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Transportes Interurbanos”. Proyecto ACCEPLAN.
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6.6. Diagnostico general de la accesibilidad en el sistema de
transporte publico

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 esta 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 inmediato.

Las actuaciones y procesos de mejora de la accesibilidad puestos en
marcha en los afnos noventa tienen diferentes repercusiones, tiempos de
maduraciéon y costes para cada medio de transporte. El escenario resultante
de una proyeccion de las tendencias y mecanismos de intervencion 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 recorrido deseado tenga condiciones minimas de accesibilidad. Desde
ese punto de vista, podriamos establecer un wumbral primario de
accesibilidad a partir del cual se concreta el esfuerzo invertido anteriormente.
Este umbral podria ser aplicable 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 sillas de ruedas.

Tabla 6.7. Indicadores basicos y de apoyo de la accesibilidad en el transporte
puablico

Indicadores bdsicos Indicadores de apoyo
Autobuses Numero de autobuses de 2.863 Numero de buses con rampay 2.290
urbanos y piso bajo y su proporcion (38,17%) sistema de arrodillamiento en  (30%)
suburbanos sobre el total. uso y su proporcién sobre el

total.

Ferrocarril Estaciones practicables y 125 Proporciéon de viajeros que 25%
metropolitano su proporcién respecto al (38%) utilizan las estaciones

total. practicables respecto al total.
Ferrocarril de Estaciones practicables. 31% Proporcién de viajeros que 40%
cercanias utilizan las estaciones

practicables respecto al total.

Ferrocarril Estaciones practicablesy 2% Proporcién de viajeros que n.d.
interurbano material moévil practicable 5% utilizan las estaciones

practicables respecto al total y
proporcion de viajeros que

utilizan el material movil
practicable.
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Autobuses Lineas con autobuses

interurbanos practicables y proporcion
sobre el total.

Tranvias Lineas y material moévil
practicable.

Taxis Numero de taxis adaptados
y proporcién respecto al
total.

Aviacion Numero de aeropuertos

practicables y su
proporciéon respecto al total

Transporte Terminales portuarias
maritimo practicables y su

proporcion sobre el total54.

10 (0,21%)

1
(100%)

350
(0,53%)

28
(66%)

15
(70%)

Proporciéon de viajeros en
dichas lineas practicables
sobre el total.

Proporciéon 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
poblacién que representan.

Proporcién de viajeros que
utilizan los aeropuertos
practicables.

Proporcién de viajeros que
utilizan las terminales
portuarias practicables.

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 olvidar que cualquier mejora por debajo de éstos es
importante y beneficiosa para la poblacion en su conjunto.

Tabla 6.8. Umbrales primarios de accesibilidad en el transporte piiblico

Umbrales primarios de la accesibilidad

Autobuses urbanos y
suburbanos

Ferrocarril metropolitano
Ferrocarril de cercanias

Ferrocarril interurbano

Autobuses interurbanos

Tranvias

Taxis

Aviacion

Transporte maritimo

Proporcion de autobuses de piso bajo sobre el total.  100%

Proporcion de estaciones practicables sobre el total.  100%

Proporcion de estaciones practicables sobre el total.  100%

Proporcién de estaciones practicables sobre el totaly 100%
proporcion de material mévil practicable.

Proporcion de lineas practicables sobre el total 100%

Proporcion de lineas practicables sobre el total. 100%

Disponibilidad de taxis adaptados. 15 por
millén habs.
1 por 10.000
km?2

Proporcion de aeropuertos practicables sobre el 100%

total.

Proporcion de terminales portuarias practicables 100%

sobre el total.

Hay que advertir, por ultimo, que se ha establecido la hipotesis de que los
esfuerzos e inversiones necesarios para mejorar la accesibilidad van a seguir
incrementandose durante unos afnos, aunque sin aceleraciones bruscas que
pudieran acortar los plazos para alcanzar los umbrales de la accesibilidad

54 Sobre las que forman parte de la Red de Puertos de Interés General del Estado.
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primaria. Si durante décadas las ciudades y el sistema de transportes se ha
configurado sin tener en cuenta el factor de la accesibilidad de buena parte de
la poblacién, su reconversion también necesariamente exige periodos
dilatados.

Tabla 6.7. Indicadores de aproximacion a la accesibilidad primaria en el
transporte publico

Importancia Grado de Tiempo necesario Costes necesarios
actual en el aproximaci6 para alcanzar el para alcanzar el
sistema de nala umbral primario umbral primario
transportes> accesibilidad de accesibilidad de accesibilidad
primaria
alcanzado
Autobuses urbanosy | *¥**** ** 8 afos56 muy bajos
suburbanos
Ferrocarril ok * 25 afnos altos
metropolitano
Ferrocarril de ok * 15 afios medios
cercanias
Ferrocarril interurbano | **** * 20 anos medios-altos
Autobuses ek * 15 afos medios-bajos
interurbanos
Tranvias * Fhkxk - -
Taxis ok * 10 afos medios-bajos
Aviacién ok ok 5 anos bajos
Transporte maritimo * *x 10 afos medios-bajos

La tabla 6.9 refleja el grado de aproximacion que tiene cada medio de
transporte 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
funcionamiento en Espana 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 que mas pueden interesar e la hora de tomar medidas para impulsar
la mejora de la accesibilidad: el tiempo necesario para alcanzar el umbral

55 Para ponderar la importancia de cada medio de transporte se han tenido en consideracion la
poblacién atendida por las redes y los servicios, los viajeros transportados, los viajeros-Km.,
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
espanol”.

56 Para los autobuses de los servicios suburbanos el tiempo necesario serda superior en el
entorno de los 10-12 afos.
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primario de accesibilidad y el coste que dicho proceso conlleva. Como todo
ejercicio prospectivo, el que 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 sélo de cambiar de rumbo y
acelerar los esfuerzos realizados en algunos medios de transporte, sino
también de contar con que los resultados mas llamativos tardaran mas tiempo
del deseable; mas tiempo que el que 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 ultima 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.

136



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

137



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

Capitulo 7

Accesibilidad en la comunicacion y en la senalizacion

7.1. Introduccion

Las posibilidades de actuacion, informacion y relacion que ofrecen las
tecnologias, productos y servicios directa o indirectamente relacionados con la
Sociedad de la Informacion, 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 mayores las consecuencias de esta evolucion
tecnologica en curso son contradictorias:

Paradéjicamente, a la vez que muchas personas dan comodamente por hecho que la
tecnologia aporta a las personas con discapacidad mas oportunidades de acceso de las que
hayan tenido jamas, puede que esta misma tecnologia (unida a las actitudes y expectativas
de quienes las utilizan) esté reforzando en muchos casos los patrones de exclusion y
aislamiento....el acceso a estos desarrollos informativos y tecnologicos es un arma de doble
filo que puede plantear oportunidades o interrumpir conexiones fundamentales. Por un
lado, estos desarrollos pueden ser revolucionarios en cuanto a su capacidad de ofrecer a las
personas con minusvalias de vision, audicién, manuales o cognitivas, un medio alternativo
de entrada e interaccion con la red mundial. Por el otro, la informacién electrénica y los
desarrollos tecnologicos pueden plantear obstaculos graves, y a veces insuperables,
cuando, por ejemplo, no se aplican en su despliegue los principios basicos de la
accesibilidad o del disefio universal.5?

Las especificidades de diseio y configuraciéon que se requieren para la
accesibilidad 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 rentabilidad econémica a través de las
economias de escala, por lo que sélo consideran de interés aquellos productos
y servicios dirigidos a grandes sectores de poblacion. La no utilizacion 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.

Con estos antecedentes, la elaboracion de wun diagnéstico sobre
accesibilidad en las comunicaciones y sefnalizacion 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 discapacidad y mayores, y por otro, conocer
su utilizacion y necesidades especificas por parte de estos colectivos.

Para acometer ambos objetivos hemos realizado un estudio en profundidad
del sector y disenado una encuesta que hemos denominado “Encuesta sobre

57 El Futuro Accesible. National Council on Disability. Washington, 2.001
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Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas
con Discapacidad 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.

1. Tecnologias

Se escogio la Red Telefonica Basica, cuyo equipo mas destacado es el
teléfono fijo o 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 discapacidad, las reacciones y experiencia del
propio mercado y el resto de actores sociales, entre los que destacan las
diferentes Administraciones.

La Telefonia Movil, puede representar el futuro tecnologico y conceptual de
la comunicacion al aportar un canal personal de comunicacion, que dadas sus
caracteristicas, resulta utilizable en todo momento. Su rapida implantacion la
hace interesante para analizar las consecuencias para las personas con
discapacidad de la evolucion y rapidos cambios del sector.

La Red, o mas familiarmente Internet, amplia los recursos a los que se
pueden acceder mediante el teléfono fijo y movil, e introduce cambios en el
estatus de la discapacidad al distorsionar las barreras que propician las
distancias, el tiempo, la fuerza o la habilidad para estos colectivos. Por una
parte permite intervenir de forma 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.

2. Servicios y aplicaciones

El Teléfono de Textos, el Centro de Intermediacién, la Teleasistencia y la
Subtitulacion, aunque algunos de ellos son servicios que utilizan equipos
tradicionales, representan 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 permitira 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 aplicaciones venideras.

3. Senalizacion

Se trata de una herramienta de comunicacion que puede y debe incorporar
las Nuevas Tecnologias con el fin de acercar y facilitar las actividades de las
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personas con discapacidad y mayores. La sefializacion ademas de informacion
aporta herramientas que pueden facilitar la resolucion de, por ejemplo,
situaciones de emergencia. Estas situaciones son potencialmente mas
conflictivas para estos colectivos que para el resto de la poblacion, dadas sus
limitaciones fisicas y/o sensoriales.

Para este diagnostico 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.

7.2. El marco normativo

El acceso a las Tecnologias de la Informacion y las Comunicaciones es
garante necesario para el ejercicio de numerosos derechos fundamentales por
parte de cualquier 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 ambito de la informacién y comunicaciones:

e Articulo 13 del Nuevo Tratado de Amsterdam

e El articulo 10 de la Convencion Europea de los Derechos Humanos

e El articulo 15 de la Carta Social Europea (adoptada por el Consejo de
Europa en Turin, en octubre de 1.961, y revisada en Estrasburgo en
abril de 1.996)

Asi, el mismo articulo 15 pero de la Carta Social Europea modificada
Articulo 9.2 y 14 de la Constitucion.

Articulos 44 y 49 de la Constitucion

Otros articulos de la Constitucion : 103.1y 105 b, y 149.1.21

La Ley de 7 de abril de 1.982, de Integracion Social de los Minusvalidos
(LISMI),

En nuestro pais, de acuerdo al articulo 149.1.21 de la Constitucion la
competencia en la regulacion del ambito de las telecomunicaciones es
exclusivamente estatal, no teniendo las Comunidades Autonomas
competencia en la regulacion de este sector .

La Ley General de Telecomunicaciones, por primera vez y de forma
explicita, considera a las personas con discapacidad como sujetos
merecedores de unas disposiciones 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.

7.2.1. Ley General de Telecomunicaciones

Al ser las telecomunicaciones servicios de interés general que se prestan
en régimen de competencia la Ley 11/1998 General de Telecomunicaciones
establece una serie de obligaciones destinadas a ser cumplidas por los
operadores y unos derechos de los usuarios. De entre las obligaciones
conviene destacar que las operadoras deben cumplir como condicion “el
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acceso a los servicios de telecomunicaciones por parte de personas
discapacitadas o con necesidades especiales” y la provision del Servicio
Universal.

La protecciéon de los usuarios se encomienda, inicialmente, al denominado
Servicio Universal de telecomunicaciones, el cual debera garantizar que los
usuarios discapacitados o con necesidades sociales especiales tengan acceso
al servicio telefonico fijo disponible al publico, en condiciones equiparables a
las que se ofrecen al resto de wusuarios, en los términos que
reglamentariamente se determinen.

El Servicio Universal es un concepto abierto y dinamico y el Gobierno tiene
potestad para revisar y ampliar la relacion y las condiciones de los servicios
que se engloban dentro del mismo en funcion de la evolucion tecnologica, la
demanda de servicios en el mercado o por consideraciones de politica social o
territorial.

Debera ser provisto en todo el territorio nacional y su financiacién es
conjunta por parte de todos los operadores de telecomunicaciones,
incentivando economicamente a cualquier operador que ofrezca condiciones
especiales de acceso para las personas con discapacidad y necesidades
especiales, se le permitira deducir los gastos producidos por dar el servicio del
coste neto de su prestacion a la aportacion para garantizar la financiacion del
servicio universal.

7.2.2. Regulaciones en el ambito autonémico y local

Aunque las telecomunicaciones constituyen un ambito cuya regulacion es
de exclusiva competencia del gobierno de la nacion, dada la rapida evolucion
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 Autonomas, tal es la razon de que
lleguen al Tribunal Constitucional 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 sélo a una de ellas
le corresponde por ley.

Las Comunidades Autonomas pueden regular aspectos como la
obligatoriedad de que 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 17 administraciones autonéomicas ademas de
Ceuta y Melilla, se aprecia que las administraciones autonémicas recogen en
sus legislaciones sobre accesibilidad el derecho a una comunicacion accesible,
fundamentalmente para las personas con discapacidades de audiciéon y/o
vision, recogiendo la obligatoriedad de implementar soluciones muchas de
ellas soOlo genéricas y otras mas concretas, aunque sometidas a la
obsolescencia de un sector de rapida evolucion.

En cuanto a los municipios, las limitaciones seran aun mayores dado que

como mucho pueden desarrollar normas vinculantes para los habitantes de su
término; es decir, desarrollaran so6lo aquellos temas en los cuales tienen
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atribuidas competencias, bien por sus CCAA a través de una habilitacion
legal, bien por el Estado a través de la Ley de Régimen local. En general seran
normas de rango normativo inferior al reglamento, por ejemplo ordenanzas
municipales.

7.2.3. Las normas UNES8

La variedad en la problematica 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 Espanola de
Normalizacion y Certificacion). Estos documentos contemplan los problemas
de accesibilidad detectados para discapacidades fisicas, sensoriales y
psiquicas, en lo referente tanto al soporte fisico (hardware) y a la
documentaciéon asociada a estos productos como al soporte logico (software) 9.

7.3. Tecnologias aplicadas y su accesibilidad

7.3.1. Telefonia Basica

El teléfono convencional constituye el terminal para comunicacion mas
antiguo y con un mayor grado de penetracion en los hogares de los
ciudadanos (esta disponible en el 96,5% de los hogares segin el Estudio

58 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, Administraciones, investigadores y fabricantes y ello mediante
algunos de los mecanismos establecidos al efecto como son los grupos de trabajo, el periodo
de informaci6én publica, etc.

El cumplimiento de una norma técnica es opcional y en este aspecto no se diferencia de una
recomendacién técnica; 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.

59 Soporte Fisico: La Norma UNE n°® 139801 sobre “Informatica para la salud. Aplicaciones
informaticas para personas con discapacidad. Requisitos de accesibilidad de las plataformas
informaticas”, hace referencia a las caracteristicas 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. Recoge aspectos como el etiquetado y la identificacién de los controles, el nivel
minimo de fuerza a partir del cual los botones deban responder a una pulsacion, la
generaciéon de campos electromagnéticos y sus posibles interferencias, 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 “Informatica para la Salud. Aplicaciones
informaticas para personas con discapacidad. Requisitos de accesibilidad de las plataformas
informaticas. Soporte légico”, hace referencia a los requisitos que deberian reunir tanto los
entornos operativos, con la inclusién de emuladores para teclado, ratén y pulsador y la
posibilidad de incorporar reconocimiento de voz, asi como las aplicaciones informaticas y la
documentacién asociada para ser accesibles por personas con cualquier tipo de discapacidad
y personas mayores y en funcién del tipo y grado de evolucion de la misma.
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General de Medios). Es un producto, por lo tanto, maduro y consolidado cuyo
analisis puede proporcionar una vision y un modelo de trabajo acerca del tipo
de respuestas que las personas con discapacidad y mayores han dado a los
problemas de accesibilidad que les ha planteado.

Accesibilidad del Terminal Fijo

El cuadro 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:

Tabla 7.1. Barreras mas comunes en el uso del teléfono convencional

Parametro | DISCAPACIDADES FISICAS DISCAPACIDADES DISCAPACIDADES
a (movilidad, destreza, coordinacion, SENSORIALES SIQUICAS
considerar |fuerza) (visién, audicién, lenguaje)  (intelectuales/memoria
lenguaje /comprension)

TECLADO + Teclas: VISION + Comprension

- tamafio + Teclas: teclas especificas

- Separacion B . localizacién espacial + Comprender

- dureza a la pulsacion . diferenciar funciones P Y )

. forma recordar secuencias

. localizacion espacial de pulsado

. precision necesaria para alcanzar

una tecla.

+ Capacidad para/de:

. llegar a todas las teclas

. pulsacién secuencial y/o

simultanea

+ Pulsacion deficiente:

. repetidamente

. repeticion por no liberar teclado

. 2 6 3 pulsaciones simultaneas
OTROS + Auricular: VISION + Comprender y

: Sujec.iéri B + Pantalla: recordar sobre las

: ;r;a;rglpu acion . letra: tamano, estilo utilidades y

. color, contraste

. luminosidad, brillo
. lectura (caso ciegos
totales)

AUDICION

+ Diferenciacion de los
tonos de: existe linea,
llamando, ocupado, fin
llamada

+ Compatibilidad con
posicion T de los
audifonos

+ Capacidad de
amplificar sonido

+ Ajuste volumen timbre

de llamada

servicios:
. tipos existentes

. manejo

Fuente: Elaboracién propia
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Facilidades de Accesibilidad en los Terminales Fijos

Las soluciones a estas barreras de acceso que plantean los terminales
telefonicos vienen a través de diferentes modelos de teléfonos -sin ser
especificamente disenados para los colectivos con discapacidad en multiples
casos- que contienen determinadas aplicaciones de las que estos colectivos se
benefician:

FACILIDADES de ACCESIBILIDAD en TERMINALES FIJOS

- terminales inalambricos: facilitan la movilidad, permiten llamar a terminales
localizados en otras dependencias sin necesidad de desplazarse

- funcién 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 auricular
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 numero S y diferencia en la forma de aquellas
correspondientes a funciones

-  memoria intermedia de marcacién que permita a usuarios que marcan
despacio no se corte la comunicacion antes de finalizar.

Servicios de Telefonia

La progresiva implantacion de centrales telefonicas de nueva generacion o
digitales, 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: contestador automatico, llamada en espera, desvio de llamada,
llamada a tres y llamada de emergencia. Dado lo habitual de los mismos se
omite una explicaciéon mas a fondo salvo para el ultimo caso.

El servicio de llamada de emergencia permite realizar una llamada
telefonica sin marcar y con un numero previamente programado tras
descolgar y dejar transcurrir 7 segundos sin efectuar pulsacion 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 discapacidades siquicas que les dificulta
y compromete la coordinacion y/o comprension de procesos secuenciales.

Servicios de Cardcter Social
Algunas de las organizaciones de los colectivos de personas mayores y con

discapacidad, en este caso la ONCE, han llegado a acuerdos especificos con
algunas operadoras de telefonia para dar a sus afiliados ciertas ventajas®0.

60 En la actualidad Telefénica de Espana dispone de tres servicios especificos para personas con
necesidades especiales y que son:

El abono social destinado a personas mayores de 64 afos o jubiladas por incapacidad laboral
absoluta. Requiere que la unidad familiar no tenga unos ingresos superiores a determinada
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Con la apertura de los mercados y la competencia entre diferentes
operadoras, este puede constituir un camino para lograr mejores condiciones
econémicas y sociales para estos colectivos a cambio de una fidelizacion con
las empresas.

7.3.2. Telefonia Movil

El teléfono movil es un terminal portatil que dispone de acceso y
comunicacion bidireccional con la red teleféonica publica y con otras estaciones
de telefonia movilé!.

Su caracteristica de portabilidad, debido a su reducido tamano y peso,
hacen que el terminal sea facil de llevar y estorbe poco. Por tanto, para
usuarios con determinadas discapacidades a las cuales las reducidas
dimensiones de sus teclas, botones o pantalla no represente un obstaculo, les
supone un canal de comunicacion permanentemente a su disposicion lo cual
incrementa su autonomia y les facilita prescindir de ayuda de terceras
personas en numerosas circunstancias.

Facilidades de accesibilidad en los Terminales Moéviles

La complejidad tecnologica de este tipo de teléfonos les confiere una mayor
versatilidad lo que ha permitido la incorporacion de mejoras con respecto a los
teléfonos convencionales, resultando muchas de ellas de utilidad como
factores de accesibilidad para usuarios con determinadas deficiencias; algunas
de estas facilidades son las siguientes:

cantidad y que el terminal telefonico se encuentre 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 puedan 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 Organizaciéon Nacional
de Ciegos (ONCE) y la compania Telefénica de Espana por el cual aquellas personas ciegas
que lo hubieran solicitado podran efectuar un nuimero determinado de llamadas gratuitas a
este servicio en un determinado periodo de tiempo.

61 Las limitaciones de coste y ancho de banda hacen que en la actualidad la velocidad
maxima de transmisiéon de datos con GSM sea de 9.600 bps, aunque préximamente se podra
elevar este limite hasta los 50 Kbps lo que permitira la transmisiéon de voz, datos y multimedia.
Esto permitira incrementar las aplicaciones de los terminales, su potencia y versatilidad, todo lo
cual redundara en una mayor disponibilidad de herramientas de transmisiéon de contenidos y
en unas aplicaciones que incrementen las posibilidades de estos colectivos y minimicen los
factores antes mencionados.

145



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

FACILIDADES de ACESIBILIDAD en TERMINALES MOVILES

- su reducido tamano y peso facilita la portabilidad y utilizacién permanentes, lo que
resuelve situaciones de emergencias como averias en la via publica de la silla
eléctrica o del vehiculo, necesidad de encontrar una cabina accesible para efectuar
una llamada a un taxi adaptado, etc.

- marcacién con una sola tecla y mediante la voz lo que reduce considerablemente el
numero de pasos a dar para efectuar una llamada

- funcién manos libres para marcar

- posibilidad de utilizacion permanente de un auricular exterior que facilita las
operaciones de encendido, apagado y gestiéon de otros recursos

- protocolo de aplicaciones inalambricas WAP (Wireless Application Protocol) que
posibilita la recepcién y envio de correo electronico y cierto grado de navegaciéon por
la Red.

- listin telefénico con capacidad minima para cien numeros lo cual evita
manipulaciones sobre agendas como del tipo buscar, anotar, acarrear, 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 asignaciéon a nimeros de

teléfono y asi conocer de antemano la identidad del llamante por parte de personas

ciegas

Barreras de Accesibilidad en los Terminales Moéviles

Las aplicaciones y facilidades que la telefonia moévil, gracias a su
portabilidad y potencial tecnolégico, aporta para las personas con
discapacidad y mayores, son utilizadas sin modificaciones s6lo por una parte
de los miembros de estos colectivos. Otra parte encontrard numerosas
dificultades para operar los controles y comprender 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 mismas. Por lo tanto esa clasificacion se completara
anadiendo, a continuaciéon, algunas que son especificas dadas las
caracteristicas particulares de este tipo de terminales:
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BARRERAS ESPECIFICAS DE LA TELEFONIiA MOVIL

- los usuarios con problemas de visién encontraran nuevas dificultades al estar casi
todas las funciones gestionadas mediante menus y pantallas de baja resoluciéon
poco iluminadas lo cual les puede conducir a usar s6lo un numero reducido de las
prestaciones existentes en el terminal

- su reducido tamano y consecuentemente el de las teclas, sera problematico a
usuarios con dificultades de manipulacién y destreza en sus extremidades
superiores o con mala coordinacién en las mismas

- necesidad de habilidad manipulativa y de coordinacién para conectar determinados
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 utilizaciéon por parte
de personas mayores, con determinados problemas cognitivos y personas ambliopes

(con visi6on residual)

7.3.3. La Red / Internet

La Red, o lo que familiarmente conocemos por Internet, permite la
conexion de personas localizadas en cualquier parte del planeta mediante el
uso de redes para la transferencia de contenidos y la utilizacion de diferentes
tipos de terminales como el teléfono fijo o movil, la television, 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 utilizacion de muchos de estos servicios6?,
pero también pueden encontrar nuevos problemas de accesibilidad en el uso
de la Red. Asi y como un ejemplo de aplicacion positiva, el uso de Internet
facilita que wusuarios con discapacidad fisica puedan ver reducido
considerablemente el esfuerzo y tiempos dedicados a desplazamientos,
pudiendo disponer de mas tiempo en el propio domicilio o en su trabajo y
evitando la necesidad de contar con la ayuda de terceras personas 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 comunicacién 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.

62 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 productos financieros, transferencias, pagos,
gestiones con las diferentes Administraciones Publicas, compra de libros y discos, lectura de los
principales peridédicos, consultas a bases de datos, formacién, ocio, teletrabajo,
videoconferencia, etc.

147



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

La Accesibilidad

El entorno fundamentalmente grafico de la Red le confiere un manejo facil
e intuitivo; sin embargo a la vez que facilita el acceso a la informacién a
muchas personas 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 Internet se debe a que tanto los disenadores de paginas web
como los creadores, los administradores o los duefos de las mismas, carecen
de informacién sobre los problemas de accesibilidad, sus implicaciones, la
existencia de grupos de trabajo sobre accesibilidad asi como de las soluciones
que ya se pueden implementar. Por regla general estas soluciones son
sencillas, no modifican la apariencia de las paginas y ademas contribuyen a
facilitar la navegacion de usuarios ajenos al colectivo pero que se ven
favorecidos al utilizar ordenadores de bajas prestaciones, monitores de poca
resolucion, modems 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 continuacion una breve caracterizacion de los usuarios en funcién de
sus discapacidades

Barreras especificas para el acceso a Internet

Discapacidades Fisicas

La discapacidad en brazos y manos por pérdidas de miembros, limitacion
de fuerza o problemas de coordinacion tiene una importante repercusion en el
acceso a la Red a través del ordenador pues genera problemas de
manipulacion y destreza con el teclado, ratéon, controles, carga / descarga de
unidades de disco o CD ROM, manejo de periféricos como impresoras, etc.

Discapacidades de Vision

Tanto la ausencia total de vision como los casos con vision residual,
plantean importantes limitaciones en el acceso a la Red dado que los
contenidos que se manejan son fundamentalmente de tipo textual y grafico. El
ordenador en su configuracion basica resulta imposible de utilizar, ya que
tanto la salida por la pantalla o por la impresora se basan exclusivamente en
la informacion 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 limitaciones derivadas de la comprension de cualquier informacion
sonora presente en las paginas visitadas y por otro las derivadas de una mala
comprension de los textos escritos®3.

63 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 adquisiciéon de la competencia linglistica, requisito fundamental para el desarrollo de
la lecto-escritura y por ello la presencia en las paginas web de un vocabulario demasiado
abstracto o de estructuras sintacticas muy complejas puede dificultar la comprensiéon de las
mismas.
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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 wutilizar sistemas de dictado o control por la voz del
ordenador.

Discapacidades Intelectuales

Esta discapacidad conlleva dificultades para procesar cualquier tipo de
informaciéon 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 numero de elementos a considerar y la necesidad de disponer de
estrategias de respuesta que comportan la mayoria de los recursos
tecnologicos imponen una barrera de dificil superacion.

Con este tipo de discapacidad suelen venir asociadas otras como
dificultades de vision, audicién, coordinacién, etc., que tienen un efecto
multiplicador de los problemas en el manejo de las herramientas informaticas.

Tecnologias de Acceso

Se puede considerar que las areas claves de la accesibilidad a la web de las
personas con discapacidad son las siguientes:

1. - La accesibilidad al ordenador, distinguiendo entre los programas de
acceso 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 discapacidades.

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
destinado 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 estructuracion de cada pagina o del sitio web en general y el
formato o maquetacién 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 analizador Bobby desarrollado por el Center for Applied Special Technology
(CAST) y otros.

La Accesibilidad en las paginas de Las Administraciones Publicas

La Red es un medio con trayectoria breve y al que las diferentes
administraciones se han incorporado recientemente por lo que todavia se
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aprecia en las mismas poca conciencia de la necesidad de disenar los
contenidos de una forma accesible. Egea (1998) 6+ analiza veintiséis servidores
de Administraciones publicas de nuestro pais. Como resultado, se aprecian
numerosas barreras de disefio, que con la simple medida de crear una pagina
alternativa de "solo texto", se habrian evitado.

También se constata a través de la experiencia de la navegacion 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.

Ademas no se debe olvidar que el Plan de Accion de la iniciativa europea
tiene previsto aprobar en el anno 2.001, por parte de la Comision Europea y de
Estados Miembros, las directrices WAI para sitios web publicos de manera que
se garantice a todos los ciudadanos europeos la accesibilidad de estos sitios y
de sus contenidos.

Evolucion futura

Internet es el soporte tecnolégico de infinidad de servicios e la actualidad,
y lo sera mas e 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 que
respecta a su funcionalidad y tecnologia. Lo mismo ocurrira con las
comunidades virtuales, nueva manera de comunicacion social y convivencia,
que se implantara en nuestras vidas.

Habra que prestar especial atencion a que esta evolucion se haga de
manera que no discrimine a las personas con discapacidad, por lo que sera
necesario una mayor participacion de especialistas en su accesibilidad, de
manera que ésta impregne las tecnologias basicas y se extienda de manera
natural.

64 Egea, Carlos (1998) en su estudio "Accesibilidad los Servidores de la Administracién 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 aplicacién del programa Bobby que
analiza la accesibilidad de las paginas aplicando los criterios recomendados por la WAL

El 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 titulo 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 alternativas para la navegaciéon de applets, scripts y plug-ins, utilizacion de
buscadores inaccesibles o el uso de lenguaje HTML no acorde a las recomendaciones de W3C.

La alternativa de accesibilidad valida empleada se remite a utilizar paginas alternativas "so6lo-
texto".
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7.4. Servicios y Aplicaciones
7.4.1. El Centro de Intermediacion

El Centro de Intermediacion es un servicio que hace las veces de interface
o puente 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®s.

La primera experiencia data de 1.980 en EE.UU., pero fueron Finlandia y
Suecia los paises que lo terminaron por desarrollar y lo implantaron a escala
nacional. En Espana el Centro de Intermediacion nace en virtud de un
convenio entre el Instituto de Migraciones y Servicios Sociales, IMSERSO, y la
compania Telefonica de Espana en el afio 1.995, siendo en la actualidad el
propio IMSERSO el que asume la gestion del Centro mediante la contratacion
de los servicios en los términos establecidos en la Ley 13/1995 de 18 de mayo,
"Ley de Contratos de las Administraciones Publicas”.

El Centro de Intermediacion ofrece un servicio que se rige por los
siguientes parametros basicos :
- proporciona cobertura nacional
ofrece servicio las 24 horas del dia, los 365 dias del ano
esta disponible para cualquier usuario de teléfono de textos
el coste de la llamada, incluidas las interurbanas, es local

Durante el anno 2.000 el Centro de Intermediacion ha gestionado mas de
medio millon 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 siguiente, en la que bajo el término
“oyente” se engloba cualquier tipo de comunicacién establecida entre un
usuario sordo y un usuario normoyente.

A lo largo del ano 2.000 el numero 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 %.

Tabla.7.2. Comunicaciones establecidas por el Centro de Intermediacion en el
2.000, segl‘m sean éstas entrantes o salientes al mismo.

TIPO DE SERVICIO Recepcion % Emisiéon %
Oyente 17,5 66,2
Fax 32 28,6
Teléfonos de textos 48 3,5

65 Para ello, el usuario con discapacidad auditiva que desea establecer una comunicacién con
una persona oyente marca un numero 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 establecer 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.
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Fuente: Informes de gestiéon del Centro de Intermediacion. IMSERSO 2.000.

En el reparto de las llamadas recibidas y emitidas a lo largo de 2.000 se
aprecia como el Centro de Intermediaciéon 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 estas corresponden a un reducido numero de Comunidades Auténomas,
que ordenadas segin el volumen de llamadas y de mayor a menor son:
Madrid, Cataluna, Pais Valenciano, Andalucia y Pais Vasco. Se puede apreciar
una infrautilizacion del Centro por parte de las personas sordas del resto del
estado, los motivos de esta infrautilizacion por parte de un elevado numero de
Comunidades Auténomas no estan claros al no haber estudios especificos,
pudiendo aducirse razones como una falta de informacion acerca de su
existencia y utilidad, una mala informacién 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 Intermediacion, esta constituida por las personas
sordas (prelocutivas o postlocutivas) o con deficiencias del lenguaje (mudez,
habla dificultosa o incomprensible), que segun la encuesta de 1.999 del INE,
ascienden a 1.119.362 personas. Pero de los datos de la encuesta realizada se
deduce que ademas de éstas, también lo utilizan personas mayores y con
problemas de vision.

Al estar el servicio basado en la utilizacion de la telefonia basica, dispone
de la posibilidad de crecer y evolucionar con la misma, constituyendo un
puente entre las Nuevas Tecnologias y los servicios basados en la red
telefonica y los usuarios con discapacidades de audiciéon y habla®. Esto
parece confirmarse por el rapido crecimiento del volumen de comunicaciones
realizadas por correo electronico y mensajes cortos para teléfonos moviles en
el corto tiempo de 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.

El servicio de llamadas de emergencia

Un servicio importante del Centro de Intermediacion es el servicio de
llamada de emergencia por el cual los usuarios con teléfono de textos

66 La eficacia del Centro se debe a que las comunicaciones entre usuarios dotados con
determinadas ayudas técnicas como son los teléfonos de textos, pueden establecer con otros
usuarios de teléfono sin necesidad de que adquieran terminales de texto y ello a través de
llamadas a numeros de teléfono del tipo 901 cuya tarifa es compartida entre el llamante y el
Centro, siendo esto valido incluso para las comunicaciones interprovinciales lo que supone un
considerable beneficio econémico para el colectivo. El grado de satisfaccién con el servicio,
seglin encuesta realizada en el afio 1.998 a usuarios sordos y oyentes, resultaba en un 74% de
los casos “elevada” con mas de 8 puntos en una escala de valoracion del 1 al 10; asi mismo, la
valoraciéon dada a la labor de los operadores del Centro era en un 64% de los casos considerada
“muy buena”.
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disponen de un numero 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 recibidas durante el afio 2.000, podemos ver que este servicio se
utiliza de la siguiente manera:

Grafico.7.1. Destinos mas comunes de las llamadas al nimero de emergencia.

24% Varios

46% Médicos

1% Bomberos

AN

4% G.Civil

5% Emerg.112

7% Policia
Municipal 13% Policia
Nacional

Fuente: Informes de gestion del Centro de Intermediacion. IMSERSO 2.000.

Como muestra el grafico 7.1. este servicio se utiliza en la mayoria de los
casos para llamadas de atencion sanitaria, seguido de las efectuadas a la
Policia Nacional. En el apartado de “varios” 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.

Por otro lado, la mejora de los sistemas de reconocimiento y sintesis de voz y
la evolucion de SMS y UMTS haran posible una disminucion de la necesidad
de este tipo de servicios.

Evolucion futura

La incorporacion de la telefonia via radio o LMDS en el bucle de abonado,
proveera con anchos de banda de hasta 2Mb a la telefonia basica residencial
con la consecuente aparicion de servicios multimedia que podran ser
incorporados, como vehiculo facilitador de comunicacion.

Asi en el futuro proximo la utilizaciéon de la videoconferencia incrementara

las posibilidades de comunicaciones personales a los wusuarios sordos
mediante el uso de la Lengua de Signos o la lectura labial.
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La incorporacion de la videotelefonia puede propiciar la ampliacion 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 evolucion de SMS y UMTS haran posible una disminucion de la necesidad
de este tipo de servicios.

7.4.2. Teleasistencia Domiciliaria

En la actualidad la telefonia convencional sigue aportando soluciones
validas 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 comunicaciones especifico ubicado en un centro de atencion y en el
domicilio de los usuarios, permite a las personas mayores y/o discapacitadas
entrar en contacto verbal desde cualquier lugar de su domicilio, durante las
24 horas del dia los 365 dias del ano, 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 comunidad. Para ello el
usuario soOlo debera pulsar el boton de un medallon o reloj que llevan
constantemente puesto.

Este servicio se inici6 en el afio 1.993 fecha en la cual el Instituto de
Migraciones y Servicios Sociales, IMSERSO y la Federacion Espafiola de
Municipios y Provincias, FEMP, suscribieron un Convenio Marco de ambito
estatal para la puesta en marcha del Programa de Teleasistencia domiciliaria
destinada al sector de poblacion de las personas mayores con rentas mas
bajas67.

Tabla.7.3. Evolucion en el nimero de Entidades Locales y convenios suscritos
entre los anos 1.998 y 2.000 dentro del Convenio Marco estatal.

EVOLUCION 1.998 2.000 %

N° entidades locales 75 105 40

Total usuarios 24.209 31.193 31,8
Destinatarios

El servicio de teleasistencia domiciliaria va encaminado a dar solucion a
personas en las siguientes situaciones:
- Viven solos o pasan gran parte del dia sin compania.

67 En el afo 2.000 el coste total del Programa ascendera a 1.519 millones de pesetas y
estara repartido en un total de 105 entidades locales pertenecientes a nueve CC.AA. De estas,
16 corresponden a Diputaciones Provinciales, 83 a los Ayuntamientos y 6 a Mancomunidades.
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- Ante la aparicion de situaciones de temor y angustia motivados por el
aislamiento geografico 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 teleféonica a demandas de diversos
ordenes: angustia, soledad, accidentes domeésticos, caidas, enfermedad,
etc.

- Movilizacion de recursos ante situaciones de emergencia sanitaria,
domeéstica o social.

-  Seguimiento permanente desde el centro de atencion mediante llamadas
telefonicas periodicas.

- Agenda para recordar al usuario datos importantes sobre toma de
medicacion, realizacion de gestiones, etc.

Espana cuenta en la actualidad con 875.000 ancianos que viven solos y
2,5 millones que viven con su pareja. De ellos, a partir de los datos del INC®8,
mas 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 solo esta cubierta oficialmente en un 1,8% del
mismo, ya que a fecha de 2.000 sélo disponen de servicio de teleasistencia
subvencionado unos 32.000 usuarios (a falta de los datos sobre aquellas
personas que tienen contratado este servicio de forma particular y no sujeto a
subvencion alguna). La teleasistencia también proporciona seguridad a las
personas con discapacidades fisicas, de vision y audicion.

Su implantacion 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 proximo y ante los
incrementos en el ancho de banda de la red telefénica basica y la implantacion
de funcionalidades multimedia, la teleasistencia podra converger con la
videotelefonia e incrementar sus funcionalidades ampliando el numero y tipo
de discapacidades a dar cobertura.

7.4.3. Teléfono de Textoss?

El teléfono de textos es un terminal telefonico que permite emitir y recibir
en tiempo real mensajes escritos a través de la red telefonica basica haciendo

68 El informe “La tercera edad y el consumo” del Instituto Nacional del Consumo 2.000
analiza la utilidad que percibe una muestra de usuarios potenciales de este servicio (mayores de
65 anos). Mas de la mitad de la poblacién encuestada reconoce su utilidad, siendo esta es
mayor cuanto mayor es la edad y la ciudad asi como entre las personas solas. Concretamente,
las personas de mas de 85 anos son las que encuentran una mayor utilidad a la Teleasistencia
con un 73%.

69 Este soporte de comunicacién es utilizado a través del Servicio de Intermediacién, que se
analiza en proximas paginas.
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posible mantener un dialogo escrito entre las dos partes que han establecido
la comunicacion.

Para mantener este didlogo el terminal muestra en una pantalla
(generalmente de dos lineas) el texto enviado y recibido de forma alternada.
Para establecer la comunicacion y al ser los usuarios, por regla general
personas sordas, el terminal proporciona informacion 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.

Las virtudes esenciales del teléfono de textos desde la optica de sus
potenciales usuarios es que permite el dialogo en modo texto y en tiempo real
sobre un soporte totalmente normalizado y convencional como es la linea
telefonica con unos costes de llamada que, si bien resultan mas elevados por
la propia dinamica de la comunicacion mediante teclado, son contenidos por
compartir las tarifas de la telefonia convencional.

Estado Actual de la Telefonia de Textos en Espana

En nuestro pais conviven dos tipos de protocolos para telefonia de textos;
uno es un protocolo de comunicaciones (CEPT1) derivado del terminal francés
Minitel y soportado por el modelo Amper y el otro es el protocolo V.23 del
terminal modelo DTS; ambos protocolos resultan incompatibles?0.

Conforme a las cifras recabadas, el parque minimo de teléfonos de textos
existentes en 2.000 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.

70 En el ano 1.996 el Instituto de Migraciones y Servicios Sociales, IMSERSO, firmé6 un convenio
con la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Telecomunicacién por el que se desarrollo
un equipo que incorporaba ambos protocolos ademas de un moédulo 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 1.990 con la
Confederaciéon Nacional de Sordos de Espana y la Federacion Espafola de Asociaciones de
Padres y Amigos de los Sordos por el cual se favorecia la instalacion de 3.000 terminales de
teléfonos de textos. Mas recientemente en el afio 1.997, el Ministerio de Trabajo y Asuntos
Sociales ha formalizado un nuevo convenio de colaboraciéon esta vez con las Comunidades
Autonomas, CC.AA, para favorecer la instalacién entre 1997 y 1999 de 8.000 nuevos
terminales en todo el estado
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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
TOTALES 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 volimenes anuales de llamadas gestionadas
por el Centro de Intermediacion son elevados. El volumen real de llamadas con
este tipo de terminales sera mayor dado que aqui no se computan aquellas
efectuadas directamente entre dos usuarios particulares ambos con el mismo
modelo de terminal.

La variacion 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 usuarios que cambian este terminal por otro mas moderno o se
pasan a otro formato de comunicacion; éste ultimo caso seria el factor
imputable, en un cierto grado, a la disminucién del 5,7% en el uso del
terminal DTS.

La multiplicidad de protocolos de teléfonos de textos incompatibles entre
si, imposibilita 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 Espana con los terminales DTS y
Amper, totalmente incompatibles?!.

Evolucion prevista

El concepto de teléfono de textos como herramienta de comunicacién
alternativa a la voz comienza a encontrar acomodo en nuevos terminales,
como el teléfono movil, a lo que ha contribuido la colaboraciéon entre el
IMSERSO, la Confederacion Nacional de Sordos de Espafa, la Fundacion
Airtel y la empresa Nokia Espana’2. Dada la aparicion de nuevos terminales —

71 Estos terminales carecen de cualquier tipo de funcién de edicién y sincronizacion del dialogo
lo que dificulta bastante la fluidez del mismo. Tampoco suelen permitir medios de entrada
alternativos de la informacién por lo que aquellos usuarios que no pueden utilizar teclados o
pantallas corrientes debido a otras discapacidades asociadas se encuentran con graves
dificultades para su uso.

72 La coordinacién de un grupo de investigadores de la Escuela Superior de Ingenieros de
Telecomunicacién de la Universidad Politécnica de Madrid, ha permitido el desarrollo de un
software, de libre disposicién, que incorporado 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 moviles de estas caracteristicas en uso por personas sordas
y suministrados por la empresa Airtel a precios muy competitivos.
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de tercera generacion- y servicios soportados por mayores anchos de banda, a
medio plazo podran verse incrementadas sus posibilidades en términos de
rapidez, flexibilidad y portabilidad.

Este sistema debiera contar con las mismas facilidades y servicios que
dispone la telefonia convencional: llamada en espera, desvio de llamada,
llamada a tres, acceso mediante texto de los mensajes verbales emitidos
automaticamente 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), terminaran eliminando el concepto tradicional de teléfono
de textos y sus incompatibilidades, dotando a las personas sordas de una
mejora sustancial en su comunicacion.

7.4.4. Videoconferencia

Se puede definir la videoconferencia como la comunicacion 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 transmisién de imagen, sonido y, Gltimamente, 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
mejores prestaciones.

Aunque en la actualidad la videoconferencia no constituye un servicio de
uso habitual, 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?73.

La videoconferencia puede reemplazar en ocasiones, de forma altamente
satisfactoria, las reuniones fisicas entre personas, que suelen acarrear
costosos desplazamientos fisicos y la necesidad de superar barreras de acceso
a edificios cuando estan implicadas personas con discapacidad. Al plantear
aplicaciones para diferentes colectivos, puede constituir un servicio a ser
implementado por el Centro de Intermediacion o por los servicios de
Teleasistencia.

73 Mientras esos nuevos servicios se asientan, la paulatina utilizacién de videoconferencia
mediante ordenadores compatibles y a través de la Red, gracias a una mayor oferta de equipos y
tarifas a precios asequibles, esta incrementando las posibilidades de utilizar este medio por
usuarios, por ejemplo, con dificultades de audicién.
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Aplicaciones para las Personas con Discapacidad y Mayores

Las facilidades tipo multimedia que brinda la videotelefonia hacen de ella
una herramienta con aplicaciones diversas para los diferentes colectivos que
constituyen las personas con discapacidad y mayores. Algunas de estas
aplicaciones para colectivos especificos pueden ser las siguientes:

Personas con Discapacidad de Audicion

Permite a las personas sordas utilizar la lengua de signos o la lectura
labial, siempre que el medio ofrezca una buena resolucion visual y temporal
que posibilite la 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, de 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 informacion 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 marcado mediante simbolos graficos como
medio de facilitar el establecimiento fisico de la comunicacion.

Personas Mayores v/o con otras Discapacidades

Las personas mayores también pueden verse beneficiadas con el empleo de
la videoconferencia 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 interaccion con el mayor apoyada en el tipo de comunicacion
que proporciona la imagen. Lo cual evitaria 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 informacion que conlleva la imagen como ayuda para el

establecimiento de una comunicacion eficaz.

Aplicacién en el proceso asistencial

La videoconferencia puede influir de manera positiva sobre la calidad del
proceso asistencial de varias formas, como las siguientes:
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¢ Interviniendo, como una herramienta a distancia, en las tareas de
seguimiento al contribuir con la imagen en las actividades que implican
necesidad de apoyo y supervision como parte de los servicios de asistencia
domiciliaria.

e Facilitando un canal adicional de informacién a muchas personas con
discapacidad o mayores que no pueden moverse de su vivienda o les
resulta muy costoso y se encuentran con dificultades para obtener o
comprender una informacién74.

La evolucion futura de la videoconferencia esta orientada a su integracion
en servicios existentes en otros campos, como son la telefonia basica, la
telefonia movil e Internet, con lo que pasara a ser una herramienta de uso
generalizado y de bajo costo.

7.4.5. Subtitulacion

La subtitulacion 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 subtitulacién se puede llevar a cabo sobre programas en
directo, semi-directo (aquellos que incluye contenidos grabados y en tiempo
real) y grabados.

Segiin un estudio realizado por la Comision del Mercado de las
Telecomunicaciones, 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 estiman “muy adecuada” y un 33% “adecuada”.

Tipos de Subtitulacion

Dependiendo de las caracteristicas de los textos confeccionados, se pueden
considerar dos tipos de subtitulacion:

Subtitulacion Literal. Es una opcion dirigida a personas sordas con
buenos niveles de lectura comprensiva y velocidad lectora, dado que se realiza
una trascripcion practicamente literal de la informacion sonora, lo que implica
contenidos escritos que varian con rapidez y de gran amplitud de vocabulario.

74 Este puede ser el caso de aquella persona que no comprende las instrucciones escritas para
tomar una medicacién y puede encontrar ayuda por este medio sin abandonar el domicilio ni
obligar a desplazamientos de terceras personas.

Asi mismo, una persona con discapacidad puede continuar a distancia el tratamiento iniciado
en un hospital (confirmando o modificando una medicacién por ejemplo), o en un centro de
rehabilitacion (supervisando a distancia actividades fisicas especificas) permitiendo que las
personas de su entorno, profesionales o no, consulten o se asesoren con el personal de
unidades especializadas ubicadas en lugares distantes, reduciendo de esta manera los costes
médicos sin restar eficacia.
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Subtitulacion Adaptada Esta opcion introduce simplificaciones en la
trascripcion con el fin de facilitar su comprension por parte de las personas
sordas con dificultad de lectura comprensiva y de velocidad lectora. Su
elaboracion requiere de un 25% mas de tiempo que la literal, incrementandose
los costes entre 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 subtitulacion adaptada y un 35% por la literal.

Nuestro pais cuenta con un sistema de subtitulacion tradicional
denominado Teletexto que aprovecha para su emision parte de las lineas del
sincronismo vertical de la sefial de video recibida en el televisor; la utilizacion
de este sistema exige que los aparatos receptores dispongan de este servicio.

Poblacién a la que se destina

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 realizadas hay un cierto porcentaje
de personas con problemas de vision (8%) y siquicos (1%) que son usuarias del
mismo.

Las personas con discapacidad auditiva y usuarios del servicio de
subtitulaciéon manifiestan la necesidad de extender este servicio a todos los
formatos de los programas televisivos y que no se encuentre reducida a unos
pocos como sucede en la actualidad; fundamentalmente sus objetivos se
encaminan a lograr una subtitulacion de aquellos programas que son en
directo?s.

Normativa

En nuestro pais no existe marco legal que ampare el derecho a la
subtitulacién por parte de las personas que la precisan, ni normativa alguna
sobre estandarizacion de formatos, lo que da lugar a que las cadenas de TV
trabajen en proyectos individuales que se adaptan a sus necesidades pero que
resultan incompatibles entre si.

75 Faltan estudios sobre la repercusion y utilidad del uso de la subtitulacién en aspectos como
la educacion y el aprendizaje en personas sordas; tampoco sobre la poblacién sorda de habla
espafola que analicen la efectividad de los métodos de subtitulado actualmente empleados
por las diferentes cadenas de television. Tampoco hay planteadas investigaciones sobre la
subtitulacién en espanol que permitan conocer los parametros 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, localizaciéon de los textos en la
pantalla, grafismos complementarios, etc.
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La unificacion de formatos simplificaria y rentabilizaria todo el proceso de
elaboracion y emisién, abaratando costes, incrementando la oferta y
facilitando la adecuacion de la subtitulacion a las necesidades de las personas
sordas.

Horas de subtitulacion y cadenas que subtitulan

La subtitulacion se va introduciendo con fuerza en algunos paises; por
ejemplo, en Estados Unidos la Comision Federal de Telecomunicaciones exige

que todas las televisiones subtitulen al menos un 95% de sus emisiones para
el ano 2.006.

En Espana ninguna cadena supera en la actualidad el 40% (Grafico 7.2.),
siendo ademas una cadena privada (Antenta 3) la que mas horas subtitula y la
principal cadena publica (TVE) una de las que menos.

Grafico 7.2. Porcentaje de programaciéon subtitulada
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En la relacion 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 programas deportivos y solo una los de tipo
magazine.

Por otra parte, solo tres cadenas (Antena 3, Telecinco, y Televisio de
Catalunya) reconocen que siguen las indicaciones de asociaciones de personas

sordas para el subtitulado.

Grafico 7.3. Tipos de programas con subtitulos pregrabados
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No hay implantada una metodologia de informacion destinada a usuarios
con discapacidades de audicion que les avise sobre la existencia de programas
subtitulados en el momento de su difusion, haciendo aparecer en el propio
televisor el simbolo internacional de accesibilidad para personas sordas. En
las paginas de la prensa escrita destinadas a informar sobre la programacion
de television no se identifica ni se hace mencion expresa alguna sobre los
programas que se emitiran subtitulados. Tampoco las propias cadenas
identifican, en los apartados destinados a informar de su programacién, de
forma clara y sencilla aquellos espacios que tienen previstos emitir
subtitulados, sino que cuando existen es el propio usuario el responsable de
conocer el lugar especifico en el que esta colocada esta informacion.

7.4.6. Senalizacion

La senalizacion tiene como objetivos informar a los diferentes tipos de
usuarios para una correcta interrelaccion con el entorno o la realizacion 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 identificaciéon de determinados medios y/o

instalaciones

- orientando

La senalizacion podra aparecer bajo diferentes formatos; asi tendra forma
de panel, un color, un simbolo o pictograma, una senal luminosa o acustica,
una comunicacion verbal o una senal gestual.

La eleccion del tipo y numero de senalizaciones se hara en cada caso de
manera que resulte los mas eficaz posible teniendo en cuenta lo siguiente:

- las circunstancias, elementos o riesgos que deban senalizarse

- la extension de la zona a cubrir

- el flujo de personas afectado las caracteristicas de la sefializacion
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Elementos clave para la sefializacion y supresion de barreras segin tipo de limitacién.

ELEMENTO

L. Fisica

L. Visual

L. Auditiva

L. Lenguaje/cognitiva

Paneles

o Altura

Tamarfio y contraste de letras

Subtitulaciéon en videos

Mensajes cortos y claros

Informativos o Sefalizacion sonora U Imagenes con interprete signos e Graficos cuando sea posible
o Paneles con Braille (recomendado)
Documentacion, . Manipulacién de los . Contraste letra-papel y no . Redaccion sencilla. Uso de
formularios documentos dibujos de fondo graficos
U Superficie de escritura o En Braille e Instrucciones visuales (por
. Altura y superficie mesa . Dibujos con texto explicativo dibujos)
0 Asiento estable
Puestos ° Manipulacion de teclados 0 Tamano y contraste de letras 0 Informacion emitida por via . Mensajes sencillos y uso de
automaticos de ¢ Pocas teclas, grandes y e Eliminar dibujo de fondo y sonora debe ofrecerse en texto o LSE | graficos cuando es posible
informacion separadas formato Braille (Lengua Espafiola de Signos) e Informacién via audio
. Controles al alcance y altura |e Dibujos explicativos con texto . Teclados sencillos, pocas
de los usuarios asociado de descripcion teclas y funciones bien
indicadas
Sistemas de o Indicadores visibles . Alarmas por via audible . Alarmas por via visual . Indicadores con mensajes
emergencia 0 Indicadores en relieve y bien o Informacién emitida por via cortos y claros.

localizados

Puertas rotuladas en relieve y
visibles en oscuridad

Sistema guiado audible

sonora debe ofrecerse en paneles
textuales visibles

Uso de graficos cuando es
posible

Atencion telefénica

Tamano, contraste y relieve de
las etiquetas teclado

Intercomunicadore
s o megafonia

Informacién emitida también en
paneles textuales visibles

Salas con sistemas de
transmision de sonido alternativo

Comunicacion
interpersonal

Servicios de atencion al publico
con interprete de signos

Salas con sistemas de
transmision de sonido alternativo

Actitud de tolerancia y
paciencia por parte del
personal encargado

Atencidén telefonica
fija y movil

Obligacion: teléfono de texto fijo,
telefonia mévil adaptada,
videoteléfono y videoconferencia

Teléfono de texto en cabinas
telefénicas publicas

Ordenador personal

Comunicacion a través de
internet, correo electrénico, IRC, fax
y videoconferencia

Otros

Permitir acceso a todas las
estancias a los perros guias
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Los colectivos de personas con discapacidad disponen de un Simbolo
Internacional de Accesibilidad propio y especifico, SIA, que es utilizado para
informar de la accesibilidad 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 senalizar los aseos adaptados en los edificios
publicos en el 70 % de los casos

Evaluaciones Realizadas

Dentro de las evaluaciones sobre accesibilidad realizadas en edificios
publicos de tipo educativo, sanitario, administrativo, cultural o comercial y
estaciones de transporte, se han revisado las condiciones de senalizacion en
una parte de la muestra.

La senalizacion considerada ha sido la de uso general por toda la
poblacion y aquella especifica destinada a dar cumplimiento a las necesidades

especificas de las personas con discapacidad.

Tabla 7.6. 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. Itinerario alternativo ** 11 8

* = Permite una aproximacién adecuada para su visualizacion. ** = Hay itinerario alternativo sefalizado.

Aunque por regla general se espera sean las administraciones publicas las
que marquen la pauta de cumplimiento y buenas practicas, en el caso de la
senalizacion esto dista bastante de cumplirse al ser elevado el ntimero de
edificios que plantean problemas de localizacion de la informaciéon y
senalizacion. 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 (localizacion facil en un 64% de
estaciones de transporte frente a un 39 % de edificios publicos).

La iluminacion, el trazo, el disefno y el contraste son determinantes para
que las personas con dificultades en la vision puedan interpretar
correctamente y con facilidad la informaciéon. 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 mas bajos. Estos valores no se pueden
considerar elevados al haberse evaluado ambitos de gran afluencia de publico
y en los que la informacion en soporte no humano resulta la base de la
comunicacion.
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La presencia de paneles rodantes todavia es escasa y como se aprecia por
los datos obtenidos, es en los enclaves de mayor movimiento de personas,
como son las estaciones de transporte, en los que se han instalado
parcialmente.

Se evaluo también la megafonia. La informacion por megafonia representa
la via principal de comunicacioén para personas ciegas o con vision deficiente y
es un punto conflictivo para aquellas con deficiencias auditivas. Los mensajes
inteligibles s6lo representan el 14% de los emitidos, cifras muy bajas que
indican el poco aprovechamiento que se hace de la megafonia. También se
aprecio que las estaciones de transporte carecen en todos los casos evaluados
de cualquier tipo de indicacion 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 sonoras de planta.

La existencia de un itinerario accesible alternativo al de la puerta principal
y senalizado, s6lo se da en un 11% de los casos, cifra realmente exigua.

Podemos decir que la senalizacion en relacion a los colectivos
considerados, todavia no logra un grado de eficacia en su papel de facilitar los
usos y comunicacion eficientes en el interior de los edificios publicos. Las
personas con discapacidad que transiten por los mismos han de seguir
teniendo en cuenta que habran de anadir 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 senalizacion es tratada en la legislacion de una
forma tradicional en cuanto a los soportes o medios de presentacion, sin
embargo, la progresiva aparicion de nuevos formatos para los contenidos y
una presentacion de los mismos basada en herramientas multimedia, hace
precisa su consideracion como sistemas alternativos para las personas con
diferentes tipos de discapacidades.

7.5. Encuesta sobre uso de Nuevas Tecnologias y servicios de
telecomunicacion por las personas con discapacidad y
mayores

Con el fin de establecer el uso, conocimiento y penetracion de las Nuevas
Tecnologias 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 espanol. ElI numero de
encuestas contestadas ha sido de 386 procedentes de casi todas las provincias
espanolas, resultado que se ha estimado 1util y representativo para la
explotacion y analisis de datos, habida cuenta de su composicion muestral. El
diseno del cuestionario se realiz6 para permitir la comparaciéon de resultados
con otras encuestas tematicas dirigidas al conjunto de la poblacion.

Para su explotacion se clasificaron las personas segin tipos de
discapacidades y se agregd el grupo especifico de personas mayores. Los
valores medios se han ponderado para adaptarlos a la estructura de
discapacidades derivada de los resultados de la Encuesta sobre
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Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud del INE (1999). De este modo
podemos considerar las medias totales como representativas de la poblacion
discapacitada en su conjunto.

Tabla 7.7. Clasificacion de la muestra por tipos de colectivos.

. . % sobre INE 99 Peso poblacional
Parametros Nuamero
TOTAL % corregido
Disc. siquica 111 28,8 10,96 0,12
Disc. visién 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. audiciéon 54 14,0 17,47 0,20
Otras - - 11,1 -
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, ordenador, fax, red) y los terminales y servicios especificos de
determinados colectivos (centro de intermediacion, teleasistencia, teléfonos de
textos, subtitulacion, etc.).

Confrontando el grado de penetracion de los diferentes equipamientos
entre la poblaciéon y entre las personas con discapacidad y mayores se aprecia
que el equipamiento en Nuevas Tecnologias de estos ultimos es similar o
mayor que en el resto 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 poblacion general, lo que denota el elevado interés de
estas personas por estas tecnologias y aparatos a pesar de las barreras de
acceso que, a menudo habran de encontrar.
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Tabla 7.8. 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:
-Maximo 100 63,2 46,2 56,4 100 26,4
-Minimo 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 poblacion de

personas con discapacidad segun INE 99.

Fuentes: Encuesta sobre Uso de las Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacién por las Personas
con Discapacidad y Mayores (Proyecto ACCEPLAN), Estudio General de Medios e Informe Fundes 2.000.

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 comparacion
al conjunto de la poblaciéon, mientras la utilizacion de servicios telefonicos,
tanto fijo como movil es menor. En las proximas paginas analizamos con
mayor detalle la penetracion de estas tecnologias de acuerdo a las encuestas

recibidas.

Grafico.7.2. Disposicion media de aparatos y tecnologias
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Fuentes: Encuesta sobre Uso de las Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacién por las Personas
con Discapacidad y Mayores (Proyecto ACCEPLAN).
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7.5.1. Telefonia Basica

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.

Tabla 7.9. Penetracion del teléfono convencional segian los tipos de colectivos
analizados.

Parametros Total Tienen teléfono %

Disc. Fisica 57 54 94,7
Disc. audicion 54 47 87,0
Disc. siquica 111 99 89,2
Disc. Vision 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 correccion para obtener resultados representativos para la poblacion
(INE 99)

No se ha tenido en cuenta la condiciéon de que los individuos deban ser mayores de 14 afos.

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 poblacion 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 mayor penetracion de la telefonia fija, con un
porcentaje del 100% del colectivo encuestado con teléfono fijo en su domicilio,
mientras entre los discapacitados auditivos 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 éstas
ultimas las mas dependientes, 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
en 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 resulta con diferencia el mas contratado con un 84%, un nivel
cercano al de penetracion del propio sistema telefonico. En cambio, estas
personas utilizan poco los otros servicios 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 satisfacciéon con el servicio que
proporciona el teléfono convencional se aprecia que éste es elevado y que el
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83,5% afirma estar “mucho o bastante satisfecho” frente a un 16,4% que
afirman estar “poco o nada satisfechos”.

7.5.2. Telefonia Moévil

Un 56% de los encuestados tiene teléfono movil, proporcion ligeramente
inferior a la correspondiente al conjunto de hogares espanoles que es del
60%?76.

Tabla 7.10. Penetracion del teléfono movil segin los tipos de colectivos
analizados.

Parametros Total Teléfono movil %

Disc. Fisica 57 36 63,2
Disc. audiciéon 54 32 59,3
Disc. siquica 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 poblacién (INE 1999).

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicaciéon por las Personas con
Discapacidad y Mayores (Proyecto ACCEPLAN).

Por colectivos se aprecia que las personas con discapacidad fisica son los
que manifiestan 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 comunicaciéon que proporciona, “hablar”
con un 75%, es la mas elevada, seguida de la funcion 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 audicion, que han sabido
encontrar utilidad a esta alternativa para solucionar sus problemas de
comunicacion oral.

En la valoracion 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 penetracion del mévil,
una vez este 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 movil).

76 Informe Fundes, julio 2.000
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7.5.3. El Ordenador

El 52% de los encuestados disponen de ordenador en su domicilio, cifra
muy superior al porcentaje de poblacion espanola que tiene ordenador en su
hogar (37%)77. De estas cifras se podria deducir que la poblacion discapacitada
encuentra mayores utilidades al ordenador que el resto de la poblacion,
aunque el tamano muestral es escaso para asegurarlo.

Tabla 7.11. Disposicion de ordenador en el hogar

Parametros Total Tienen ordenador %

Disc. Fisica S5 31 56,4
Disc. Audicion 47 25 53,2
Disc. siquica 87 33 37,9
Disc. Vision 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 anos.
* 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).

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 discapacitados visuales y los discapacitados auditivos.

Una consecuencia de estos elevados porcentajes de penetracion del
ordenador entre 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.

Esta alta presencia del ordenador entre los diferentes colectivos tendra
consecuencias en su conexion a Internet, pues permitira una proporcion muy
alta de usuarios de Internet entre las personas discapacitadas, tal y como se
analiza en el siguiente apartado.

7.5.4. La Red. Internet

De acuerdo con la Encuesta, un 34% de los discapacitados interrogados se
conectan a Internet, siendo el colectivo de los discapacitados auditivos los que
hacen mas uso de la misma.

77 Estudio General de Medios. Acumulado enero-noviembre 2.000.
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Tabla 7.12. Usuarios que tienen Internet por tipos de colectivos.

Parametros Total Tienen Internet %

Disc. Fisica 56 22 39,3
Disc. Audicion 52 24 46,2
Disc. Siquica 108 19 17,6
Disc. Visién 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 anos.
* 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 Mayores (Proyecto ACCEPLAN).

Si tenemos en cuenta que el grado de penetracion media en el conjunto del
pais es del 15%78, las personas discapacitadas disponen de Internet en un
grado muy superior a la media establecida para todo el estado (casi 20 puntos
por encima). Por colectivos, todos a excepcion de las personas con
discapacidades de la voz, disponen de Internet por encima de la media
nacional.

El colectivo de personas con discapacidad de audicion manifiesta disponer
de Internet 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 prescindir de la misma, la proporcién de personas que manifiestan
que “poco / nada” resulta elevado al llegar a alcanzar la cifra del 63,5%.

Grafico 7.3. Respuestas a la pregunta “¢Cuanto le costaria prescindir de
Internet?” segin colectivos.
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78 Estudio General de Medios. Acumulado enero-noviembre 2.000.
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Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con
Discapacidad y Mayores (Proyecto ACCEPLAN).

Asi, las personas con discapacidad de audicion que eran las que
manifestaban disponer de Internet en una mayor proporciéon, manifiestan en
mas 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.

7.5.5. Informacion: medio de obtencion y grado de la misma

El conocimiento de cuales son los canales que los diferentes colectivos
utilizan para informarse sobre las Nuevas Tecnologias y los diferentes servicios
de telecomunicacion se considera un dato importante por lo que se ha incluido
un apartado en la encuesta sobre el tema.

Se observa que las asociaciones tienen un papel muy importante en la
difusion de informacién 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 poblaciéon asociada.

Grafico 7.4. Medio a través del cual obtiene informacion sobre Nuevas

Tecnologias y mecanismos de ayuda.
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Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con
Discapacidad y Mayores (Proyecto ACCEPLAN).

Los estamentos mas directamente relacionados con los propios colectivos
como las asociaciones, la familia, asistentes sociales, médicos, son los que
asumen la labor de informar: mas del 83% de los encuestados lo hicieron a
través de estos estamentos.

Es importante anotar que tan so6lo un 32% de las personas con
discapacidad encuestadas se sienten bien informados y que mas del 67% de
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estas personas estiman no hallar el grado minimo de informacion necesario
para un conocimiento adecuado de estos recursos.

7.5.6. Financiacion

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 que esta es muy importante en la utilizacion de estas, se
incluy6 una pregunta en la encuesta sobre el tema.

Tabla 7.13. Respuestas por colectivos a la pregunta “¢Ha recibido alguna ayuda
econdémica 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. audiciéon 51 15,9 56,9 43,1
Disc. siquica 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 poblacién (INE 1999)

Fuente: Encuesta sobre Uso de Nuevas Tecnologias y Servicios de Telecomunicacion por las Personas con
Discapacidad y Mayores (Proyecto ACCEPLAN).

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 audicion que manifiestan recibirla en un 57%. En el extremo contrario
estan los mayores y personas con discapacidad de voz que revelan una
financiacion nula.

7.6. Reflexiones finales

Las aplicaciones derivadas de la aparicion e implantacion de las Nuevas
Tecnologias y de las Telecomunicaciones proporcionan una serie de nuevas
herramientas dotadas de gran versatilidad por lo que ciertos conceptos como
los de distancia, tiempo, fuerza, comunicacion, etc., pueden resultar menos
condicionantes y, siempre que incorporen una adecuada accesibilidad,
facilitar la integracion de este sector de la poblacion. Incluso el propio
concepto de discapacidad podria verse modificado de forma positiva al
desdibujarse determinadas barreras mediante la utilizacion de nuevos
recursos tecnologicos. Recursos, como el teléfono moévil, 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 estado reducida tradicionalmente a la telefonia fija o convencional. El
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desarrollo tecnolégico y regulatorio, asi como la respuesta estratégica de las
empresas, ha generado una proliferacion de ofertas y una progresiva
segmentacion de la demanda. Esta segmentacion y el aprendizaje de los
usuarios, expuestos a la creciente complejidad de las ofertas, propiciara una
mayor adaptacion de los servicios a las necesidades de los distintos colectivos
de usuarios con discapacidad o mayores y de acuerdo a la valoracion 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
poblacion, dandose el caso de colectivos que manifiestan grados de
penetracion de las mismas netamente superiores a los de la media de la
poblacion general, lo que justifica:

e Una progresiva implantacion del disefio universal o disefno para todos como
forma de produccion optima en un sector donde las economias de escala
resultan fundamentales.

e La posible consideracion de estas tecnologias, productos y servicios como
ayudas técnicas, por lo que podrian pasar a engrosar la categoria de
productos potencialmente financiables. Lo adecuado de esta posibilidad
vendria también justificado por los resultados de las encuestas realizadas,
donde se observa que la utilizacion de esos recursos tecnologicos esta muy
vinculada en ciertos casos con las necesidades de calidad de vida de estas
personas.

e Una participacion mas activa en el proceso de creacion e implantaciéon de
nuevas tecnologias, procurando anticipar y solucionar los problemas de
accesibilidad que puedan generar.

A lo largo del estudio se puede apreciar que las Telecomunicaciones han
pasado de ser un medio de comunicacion por la voz y de divertimento a
convertirse para las personas con discapacidad y mayores en unas
herramientas eficaces. La vertiginosa evolucion y la capacidad de implementar
nuevas aplicaciones, son aspectos de estas tecnologias y que pueden ser
explotados con vistas a crear aplicaciones accesibles para usuarios con
discapacidad.

Se puede concluir que en la nueva Sociedad de la Informacion y desde la
perspectiva de las personas con discapacidad y mayores, se pueden
vislumbrar avances espectaculares. Las telecomunicaciones imponen plazos
temporales muy breves y dinamicas de mercado innovadoras de las que sélo
un apoyo decidido por parte de las diferentes Administraciones,
particularmente la Administracion Central, evitara que colectivos como las
personas con discapacidad o mayores queden marginadas.
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SUPRIMIR BARRERAS A LA INFORMACION Y COMUNICACION

Las llamadas “barreras a la informacion y comunicacion” impiden o dificultan
en mayor o menor grado el acceso de personas con discapacidad,
especialmente aquellas con discapacidades sensoriales y mentales, a
multiples entornos y servicios. Muchas de estas discapacidades se
producen como consecuencia del envejecimiento, de modo que su
incidencia es creciente. Para luchar contra este tipo de barreras se ha de
generalizar la adopcion de los criterios de Disefio para Todos en los
productos y servicios y, particularmente, la adopcion de medidas como
las siguientes en los distintos entornos:

e Disenno légico y simple de espacios que facilite su comprension y
memorizacion. Evitar la instalacion de obstaculos en la zonas de circulacion y
la profusion de pasillos y encrucijadas.

e Facilitar la orientacion y evitacion de obstaculos a través del uso del color y
la luz, los pavimentos diferenciados y los sistemas de informacién o
encaminamiento tactil.

e Disponer sistemas de evacuacion con alarmas visual y sonora.

e Favorecer la iluminacién y senalizacion adecuada por diversos medios y
soportes, tamano, contraste y brillo adecuados para personas con deficiencias
visuales.

e Procurar la emision simultanea por medios sonoros y visuales de toda
informacion, la implantaciéon de sistemas de amplificacion magnéticos o de
compatibilidad con las ayudas técnicas y el aislamiento acustico de los
espacios.

e Considerar las necesidades especificas de las personas con discapacidades
sensoriales y mentales entre las medidas generales de accesibilidad a
implantar 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 comunicacién con discapacitados sensoriales,
mentales y personas mayores. Incorporar interpretes de lengua de signos,
lengua natural de las personas sordas, en todos los ambitos 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
nuevos productos y tecnologias; particularmente entre aquellos cuyo uso
pudiera requerir habilidades o procesos interactivos con cierto grado de
complejidad. Favorecer que la interaccion con la maquina o producto se realice
por mas de un medio.

o Permitir tiempos de reaccion y comunicacion mas dilatados, ofreciendo
asistencia personalizada en los procesos que impliquen seguimiento de
protocolos o secuencias.

o« Consultar a los usuarios con discapacidad sobre sus necesidades y
posibles soluciones alternativas a aplicar.
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Capitulo 8

Accesibilidad en turismo y ocio

8.1. Introduccion

Parece innecesario decir que las actividades culturales y el turismo
constituyen dos de los mayores intereses de la mayoria de la poblacion 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 libre. Las demandas de ocio de las personas
con discapacidad son las correspondientes a su edad y condicion social, pero
se ven frecuentemente truncadas por las dificultades impuestas por el
entorno. De acuerdo con las encuestas realizadas entre 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:

e viajar
e ir al cine y teatro
e 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 actividades englobadas bajo las categorias de ocio y turismo
son fundamentales para la calidad de vida de cualquier persona, ademas de
un gran potencial econémico 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 accesibilidad a los edificios
(residenciales, culturales, de diversion), al transporte urbano y -
especialmente- interurbano, al espacio publico de la ciudad, 6 a
equipamientos al aire libre como parques o playas. En definitiva, en el turismo
como actividad se sintetizan 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 particularizado de este sector, para lo cual analizaremos la
accesibilidad de algunos servicios especificos destinados a estas actividades,
concretamente los hoteles, y otros destinados al ocio como son las salas de
cine y teatro. Hay muchos mas 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 limitan nuestras
posibilidades de analisis.

La primera parte del capitulo se dedica al turismo, y en ella analizamos la

accesibilidad de los hoteles de lujo (cuatro y cinco estrellas y Paradores),
ademas de las respuestas a las encuestas realizadas correspondientes al
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Capitulo 11 del Diagnéstico 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 espanolas; 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 sera mucho mejor que la recogida en esas ciudades.

8.2. Accesibilidad en el turismo

La persona con discapacidad u otros colectivos demandantes de buenas
condiciones de accesibilidad, han tenido tradicionalmente reducidas
posibilidades de ocio y viaje, tanto por motivos econémicos como de barreras
en el transporte o por no haber sido consideradas como colectivos
particularmente interesantes para los profesionales del sector. Ademas la
inexistencia de grandes iniciativas de Turismo Social 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 turisticos. Para
que el turismo sea una realidad no limitada a los aventureros o a aquellas
personas con discapacidad mas dinamicas o mejor asistidas es preciso realizar
esfuerzos en multiples frentes y coordinar los diversos eslabones de la cadena
de desplazamiento.

Resulta evidente que ante la evolucion demografica en Europa los
profesionales del turismo no pueden ignorar a estos colectivos. En los ultimos
anos se observa una evolucion de la situacion al estar empezando a verlos
también como viajeros individuales que pueden realizar su viaje con
autonomia y desean un trato en igualdad de condiciones que el resto de
clientes.

Turismo para Todos

La idea de Turismo para Todos, surgida a finales de los anos 80, es la
expresion de la necesidad de incorporar a colectivos con problemas de acceso
a las infraestructuras y servicios asociados a la actividad de viaje. Es también
una expresion 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 cargado con maletas, frecuentemente cansado, desorientado
o desconocedor del entorno o el idioma se vera beneficiado por las mejoras de
accesibilidad fisica, sefializacion o comunicacién 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 Diserio para Todos
y, aun surgiendo como una expresion mas del deseo de autonomia e
integracion de colectivos con discapacidades, conduce a un objetivo
generalizable de calidad de uso para toda la poblacion.

Los ambitos de actuacion para conseguir un Turismo para Todos abarcan
toda la cadena que implica el viaje, desde las infraestructuras de transporte

179



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

interurbano y los vehiculos de transporte a la edificacion residencial pasando
por los servicios ofertados y los entornos urbanos y naturales de destino.

Demanda de turismo entre las personas con discapacidad

La potencial actividad viajera y de ocio de las personas con discapacidad
no requiere de la abolicion de todas las barreras para hacerse efectiva. Es
también una realidad actual, como veremos, y una actividad que, mediante la
eliminacion 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:

e 8 millones que viajarian al extranjero.
e 15 millones los que viajarian dentro del pais.
e 22 millones de excursiones locales de un dia.

Con una media de 0,5 acompanantes (puesto que no todos lo llevan)
supondria segun esa fuente un potencial de 35 millones de viajeros que
pernoctan y 630 millones de noches de hotel cada ano. Si bien, como senala el
mismo documento:

No todas estas personas disponen de medios econémicos para hacer turismo, y, en algunos
casos, sus discapacidades les impiden viajar. Una proporcién bastante alta de personas
minusvalidas carecen de un empleo remunerado, aunque algunos integrantes de su circulo

familiar mas préoximo si desarrollan actividades econémicas.

Por otra parte, en Espana, el IMSERSOS80 realizo un trabajo especifico
sobre demandas de la tercera edad, segun el cual la segunda actividad que le
gustaria realizar a las personas mayores, después de pasear, es hacer vigjes y
turismo, un deseo que comparten el 60% de las mujeres y el 46% de los
hombres.

Finalmente, los resultados de nuestras encuestas nos dan algunas ideas
sobre los viajes que realizan y la disposicion a viajar mas por parte de las
personas con discapacidad y mayores.

Ante la pregunta de si realiza viajes de ocio o turismo, un 87% de la
muestra respondio afirmativamente, no habiéndose detectado diferencias
significativas en funcién 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
montana, con un 20%.81

79 Comision Europea. DG XIII Unidad ‘Turismo’. Accesibilidad a Turistas con Discapacidades.
Manual para la Industria del Turismo.

80 IMSERSO (1995) Las personas mayores en Espafia, Madrid

81 La pregunta es multi-respuesta, por lo tanto, los porcentajes no suman 100.
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En cuanto a los alojamientos, la casa familiar o propia es el alojamiento
mas frecuente 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 rurales son los alojamientos menos utilizados, con un 12 y 6%
respectivamentes82. Todo ello indicaria que los encuestados no utilizan con
mucha frecuencia establecimientos publicos residenciales.

Para saber como estarian afectando a estas personas las condiciones de
accesibilidad se les pregunté si la supresion de barreras cambiaria el destino
de sus viajes. El 50% respondi6 afirmativamente, aunque no concretaron
mucho el tipo de viajes que realizarian en tal caso: viajes “al extranjero” y
viajes “de ocio” fueron las respuestas mas frecuentes. En cuanto a los que no
se declaran afectados por las barreras a la hora de viajar, de modo que no
reconocen que sus destinos fueran a cambiar por la supresion de barreras, la
mayoria respondio que “el destino no depende de las barreras existentes”.

Aunque este mercado potencial no pase desapercibido a los profesionales
del sector, sera preciso vencer resistencias, y solventar los problemas y el
desconocimiento sobre la forma de resolver las barreras, evitando reproducir
modelos pasados de crecimiento turistico que han ignorado a estos colectivos.

8.2.1. Accesibilidad de los hoteles

La mitad de las personas encuestadas afirman que cambiarian el destino
de sus viajes si se suprimieran las barreras en los desplazamientos.
Logicamente, esa supresion deberia extenderse también a los establecimientos
residenciales, para poder realizar ese deseo de viajar libremente que se
manifiesta muy a menudo en el colectivo. Pero ¢cuales son las condiciones
objetivas que tienen estos establecimientos y qué tipo de limitaciones imponen
a las personas con discapacidad?

Solo podemos ofrecer respuestas relativas a los hoteles de 4 y 5 estrellas y
Paradores Nacionales de Turismo a partir de las evaluaciones realizadas por la
asociacion 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 instalaciones residenciales83. Estos niveles, aunque no de
forma estricta, son el punto de partida de la metodologia de analisis de ALPE
Turismo para Todos, que hemos debido adaptar para poder explotar
estadisticamente, obteniendo las siguientes categorias:

82 Jdem.

83 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 PERSONAS CON DISCAPACIDAD AMBULANTE
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ESTANDARES DE ACCESIBILIDAD GLOBAL EN ESTE ESTUDIO

» Estandar A: es el mas exigente, pues es la que permite el uso auténomo 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 forma
autonoma, 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 utilizar el hotel, pues se cumplen unos criterios basicos, mas
exigentes cuanto mayores las necesidades de los usuarios considerados. Los
criterios o requisitos basicos que se evaliian para cada caso son:

- Entrada Principal o alternativa
- Hall

- Ascensor

- Habitaciéon

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 sera no apto o inaccesible para ese grupo de
usuarios. Logicamente todos los hoteles considerados aptos en un estandar lo
seran también en sus inferiores.

A partir de las fichas de evaluacion de cada hotel hemos agrupado la
informacion 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 grafico.

Grafico 8.1. Porcentaje de hoteles que cumplen cada estandar de accesibilidad
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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 mas pesimistas de los que se deducen de las guias
al uso. Sélo un 0,7%, es decir, 3 hoteles de los 431 evaluados cumplen con los
estandares optimos: permite su acceso y utilizacion auténoma por personas en
silla de ruedas y, ademas, tienen mejoras para facilitar la estancia de las
personas con discapacidades sensoriales. Segin se relaja el nivel de exigencia
légicamente aumenta el nimero de hoteles que cumplen con los minimos, tal
como se muestra en el grafico.

Hay que resaltar que casi un 45% de los hoteles no cumplen ninguno de
los estandares establecidos, es decir no son accesibles en buenas condiciones
ni siquiera para personas ambulantes que utilicen muletas.

Pero ademas hay que considerar que esos requisitos constituyen un
umbral basico para hacer posible su utilizacion en cada caso; un umbral que
no implica un tratamiento suficiente ni integrador de la persona con
discapacidad en relacion con el resto de usuarios del hotel. Por ello, atun 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 utilizacién integral del
establecimiento y sus servicios. Esta viene expresada en una segunda
clasificacion realizada en funcién del grado de accesibilidad que presentan:
ALTO, MEDIO o BAJO.

El siguiente cuadro resume las instalaciones o servicios que se incluyen en
cada caso.
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NIVELES o CALIDAD de ACCESIBILIDAD para cada ESTANDAR

BAJO si s6lo se cumplen los requisitos basicos del estandar 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 o/y 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, estos 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 consideraciéon de un elemento o
servicio del hotel como bdsico o no dependera de su capacidad para excluir del
uso principal del hotel a los clientes con discapacidad. La anterior clasificacion
jerarquiza las instalaciones y servicios de acuerdo a su importancia. En
consecuencia, se denominan bdsicos a los elementos imprescindibles para
pernoctar en el hotel, excluyendo a los que permiten el uso de otros servicios
distintos a los estrictamente vinculados con el acceso al hall, a la habitacion 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
bdsicos 'y complementarios, pero descartando de partida 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
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para personas en silla de ruedas84, algo menos de la mitad tienen un nivel o
grado de accesibilidad 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 niveles extremos es similar.

Analisis de la accesibilidad por dependencias o servicios

Como complemento y explicacién de los resultados globales obtenidos es
importante analizar separadamente los espacios y servicios de que disponen
los hoteles, lo que nos permitira conocer donde se concentran las barreras. El
analisis se realiza 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 auténoma en un buen porcentaje de los hoteles. Los hoteles de 4
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 recepcion. Si, de acuerdo con los
criterios de Disefio Universal, s6lo considerasemos realmente accesible la
entrada cuando ésta se produce por la puerta principal, 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 4 y 5 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 proporcién que en
los hoteles.

RECEPCION La mayoria de los espacios de recepcion y acogida en los
hoteles permiten su utilizacion auténoma desde silla de ruedas, siendo
superiores los resultados 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
senalado s6lo 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, frente 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 4 y 5 estrellas son accesibles de forma autonoma desde silla de
ruedas.

HABITACIONES: Las habitaciones plantean mayores problemas que los
anteriores elementos. Es realmente bajo el nimero de hoteles que presentan
habitaciones con unas condiciones de accesibilidad razonables. La situacion
en este caso es mejor en los hoteles de mayor lujo, aunque por un escaso
margen respecto a los de cuatro estrellas. Los Paradores Nacionales en cambio

84 Recuérdese que cada clasificacion engloba a las anteriores (un hotel apto para sillas de
ruedas lo es también para muletas) por lo que aqui estarian también incluidos los 3 primeros
hoteles
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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 situacion es relativamente similar
entre hoteles de distintas categorias: polarizada entre los que tienen
aparcamientos perfectamente accesibles y los que no lo tienen en absoluto.
Una vez mas resultan mejores las condiciones disponibles en los hoteles de
cuatro estrellas.

RESTAURANTE Y CAFETERIA: Los servicios de restaurante y cafeteria son
accesibles en su mayoria, especialmente en hoteles de 4 y 5 estrellas, pero
subsiste un numero importante de hoteles que no han acondicionado sus
instalaciones para poder ofrecer estos servicios a personas con silla de ruedas.
Los Paradores Nacionales destacan negativamente en este caso.

ASEOS PUBLICOS: La situacién 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 Paradores 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 totalss.
Los Paradores Nacionales 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 hoteles carecen de esta instalacion por lo que aparecerian como
inaccesibles de acuerdo con las caracteristicas ya citadas de la metodologia.
En consecuencia, s6lo podemos 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
urbanistico propio, pero la tabla permite comprobar que entre los que
cumplen alguno de los estandares hay un numero 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 situacion en los hoteles es mejor que en los
Paradores Nacionales.

85 Estas cifras deben ser tomadas, no obstante, con cautela ya que hay problemas derivados de
la metodologia original 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 Espanoles 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 dispone de estas
instalaciones
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MEJORAS VISUALES: Un 27% de los hoteles tienen facilidades o ayudas
para personas con discapacidades visuales. Por categorias no hay diferencias
apreciables.

MEJORAS AUDITIVAS: Las instalaciones para mejorar la comunicaciéon y
accesibilidad de personas sordas o hipoacusicas estan presentes en pocos
hoteles, siendo los de 4 estrellas los que mas las han incorporado.

Conclusiones

Los hoteles de alto nivel en Espana tienen la accesibilidad como una
asignatura pendiente en su adaptacion a las nuevas demandas de calidad.
Con independencia de que se hayan hecho esfuerzos importantes en casos
concretos y en cadenas concretas, 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 mismas condiciones y con los mismos servicios
que cualquier otra; algo que no ocurre actualmente ni al analizar de forma
conjunta los hoteles ni en los servicios e instalaciones mas basicos tomados
aisladamente. La situacion de los banos publicos en los hoteles es un buen
ejemplo de ello.

A continuacién esquematizamos las principales conclusiones obtenidas a
partir de la muestra de hoteles analizada:

e Lo primero a destacar es la inexistencia de diferencias notables en las
condiciones de accesibilidad de sus instalaciones y servicios entre los
hoteles de 4 y 5 estrellas. No parece que la accesibilidad se conciba como
un elemento de lujo de modo que su presencia aumente de forma lineal
con la categoria del hotel.

o 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.

e 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% segin nuestros
datos) y menos aun en los que pueda disfrutar de los servicios
complementarios por los que esta pagando.

e Al analizar la accesibilidad de los elementos basicos o imprescindibles
resulta sorprendente la persistencia de problemas en las habitaciones de
hoteles de lujo como los analizados, pero también en sus salas de
recepcion o hall. En cambio las entradas -bien de forma directa o
alternativa- tienen mejor resuelto el acceso.

e Pero hay otros elementos de una gran importancia para dar un servicio
digno a las personas con discapacidad y, en este caso, destaca por su
ausencia la adaptacion de los banios publicos en los hoteles. Esto ocurre en
hoteles que, 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 conferencias. Todo ello hace mas grave la inexistencia de
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adaptaciones en un elemento tan fundamental en cualquiera de estos
servicios como son los aseos.

e Se debe imponer la adaptaciéon de los hoteles como objetivo de las reformas
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 suficiente
para emprender reformas radicales de mejora de accesibilidad.

e No se pueden olvidar las necesidades de las personas con discapacidades
sensoriales. Se han identificado pocos servicios especializados dirigidos
hacia estos colectivos, existiendo adaptaciones y aparatos faciles de
instalar y de escaso coste para un hotel que pueden mejorar
considerablemente la comunicacion 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.

e Resulta evidente la necesidad de mejorar las guias y que éstas sean
realmente fiables para las personas con cualquier discapacidad. Para ello
es fundamental la realizacion de guias especializadas y con criterios
estandarizados. 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 confianza en las informaciones.

e La Red de Paradores Nacionales plantea problemas de adaptacion
importantes por la antigiedad y proteccion de muchos de sus edificios.
Sus instalaciones tienen mayor proporciéon de inaccesibilidad en
habitaciones, ascensores, restaurante o aseos publicos. En este momento
se enfrentan a grandes obras de remodelacion que afectaran a todos los
Paradores Nacionales con unas inversiones previstas de 30.000 millones de
Ptas. hasta el ano 2.004. 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 historico-artistico no plantean problemas de modificacion. Si
esta red publica ha sido ejemplo y factor dinamizador de nuestro turismo,
deberia de también liderar el proceso de adaptacion a pesar de las
dificultades anadidas que, en muchos casos, se derivan de la antigiedad
de las edificaciones.

Es evidente que a pesar de las carencias y dificultades reseiadas existen
muchas personas discapacitadas que viajan y son acogidas en hoteles con
condiciones diversas de accesibilidad. La buena actitud y preparacion del
personal hotelero puede cubrir muchas lagunas de accesibilidad y solventar
muchas barreras; pero el objetivo a marcarse debe ser la maxima autonomia
del cliente. Desde este punto de vista y reconociendo la buena preparacion y
disposicion de muchos profesionales del sector, es preciso concluir que la
mayor parte del trabajo de eliminacion de barreras en los hoteles esta por
hacer.
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Valoracion de la accesibilidad de los hoteles segin los encuestados

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 indicado 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.

Tabla 8.1. Importancia de los elementos de los hoteles/hostales — para estancia

larga
Sigﬁiﬁcado escala: 0 = Nada, 3 = Poco, 6 = Mucho, 10 = Imprescindible
Elemento Media 1* 2 F 8 Silla de
poblacional ruedas
Entrada accesible 7,2 5,6 6,1 7,6 9,1 8,6
Habitacién accesible 7,2 5,1 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 5,1 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 5,1 4.3 3,0 6,2 5,4 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 4,1
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)
Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Edificacion”. Proyecto ACCEPLAN.

Nota: con fondo oscuro los elementos considerados imprescindibles o muy importantes

La mayoria de elementos consultados se encuentran entre los niveles de
Muy Importante e Imprescindible (con fondo gris), para todos los tipos de
discapacidad, excepto las mentales, que no tienen requerimientos especiales.
Es llamativo que el aseo publico se considere mas importante que el privado,
lo que se puede interpretar como que lo importante es disponer de bafio
adaptado, aunque éste no sea de uso privado.

8.2.2. Accesibilidad en los establecimientos de ocio

La posibilidad de acceso auténomo 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 realizarian si se eliminasen todas las barreras que les
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limitan. Y su respuesta parece bastante logica 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 Madrid, Barcelona y Bilbao a partir de los datos recogidos realizados por
entidades oficiales diversas y con metodologias distintas8. Aunque esta
diversidad nos impide hacer comparaciones sobre el numero de locales
accesibles en cada caso, podemos disponer de varios puntos de apoyo para
interpretar cual 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 precision 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 auténomo,
con silla de ruedas precisando acompanante y con muletas o bastones. De
todo ello podemos concluir que la situacién de los museos es, en general,
mejor que la de los cines y teatros, siendo estas salas muy poco accesibles. La
situacion en Barcelona y Bilbao es considerablemente mejor, aunque la
metodologia es menos exigente.

En balance

Lo primero que nos sugieren los resultados obtenidos es la necesidad de
unificar criterios de analisis o evaluacion de los edificios de uso publico, no
sb6lo por la posibilidad 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, que se verian muy beneficiadas con una estandarizacion
y racionalizacion de los criterios. Nos encontramos con tres métodos de
evaluacion tan diferentes que hacen 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 edificios 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 concreta la metodologia. De
las guias analizadas soélo en la de Madrid se plantea la posibilidad de que la
persona con discapacidad acuda sola al cine, teatro o museo, puesto que la
categoria ‘accesible’ de la guia de Bilbao no es plenamente auténoma 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 evaluados, pero no parece que lo pueda hacer con
muchas garantias. Sé6lo la informacion ofrecida por la guia de Madrid aporta
una informacion completa, resultando que en este caso ninglin cine, teatro o

.86 “Guia Urbana de Bilbao para minusvalidos fisicos-1990”. Bienestar social. Diputacién 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).
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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
informacion 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 limitacion, pues —segun los datos disponibles- se da en el 93% de los
museos de Barcelona y en el 68% de los de Madrid.

8.3. Diagnoéstico de la accesibilidad en establecimientos de
ocio y en establecimientos de turismo

De acuerdo a las respuestas de los usuarios con discapacidad y mayores,
los edificios 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, acompanados por los edificios
administrativos. Es decir, no soélo son poco accesibles, 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
colectivos de personas con discapacidad tienen respecto a sus posibilidades de
ocio y turismo, y como estas se ven mermadas por la inaccesibilidad
generalizada en los establecimientos correspondientes.

Quiza se pueda razonar que hay otros entornos prioritarios en la actuacion
publica por la accesibilidad, pero desde el punto de vista de la edificacion, los
interesados manifiestan con claridad su demanda de acceso a la diversiéon y al
viaje. Para ello hacen falta ademas unos transportes accesibles, pero esto se
ha analizado aparte.

Podemos destacar, ademas, 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 conocimiento oscila entre 3,8 (bares, restaurantes) o 3,9 (ocio y
espectaculos) y 4,3 (hoteles). Por otra parte, la actitud y disposicion de esos
empleados resulta escasamente valorada, destacando negativamente la del
personal de la administracion publica.

Tabla 8.2. Conocimiento y actitud de los empleados en relacion con las
necesidades de las personas con discapacidad.

Servicio Conocimiento(*) | Actitud positiva(**)
Restauracion (bar, restaurante) 3,8 41,9%

Ocio y espectaculos 3,9 38,7%
Comercios 4.0 39,4%
Oficinas administracién 4.1 35,9%
Hoteles, hostales, etc. 4.3 46,7%
Rango muestral 146/ 152 137/147

(*) Valores: O = Malo, 5 = Regular, 10 = Bueno

(**) Porcentaje de encuestados que consideran positiva la actitud de los empleados hacia sus necesidades.
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Fuente: Encuesta de “Accesibilidad y Edificacién”. Proyecto ACCEPLAN.

La falta de una atencion adecuada esta indudablemente vinculada con la
accesibilidad, especialmente cuando se trata de espacios edificados en los que
el namero de barreras encontradas es elevado. Hemos visto que son escasos
los espacios residenciales que cumplen unos minimos de accesibilidad y casi
inexistentes (a no ser que vayamos a establecimientos especializados y, por
tanto, segregados) los que pueden recibir a un usuario con discapacidad fisica
o sensorial en igualdad de condiciones que el resto de usuarios.

La posibilidad de utilizacion auténoma del tiempo libre seria quiza la
maxima expresion de una sociedad plenamente inclusiva de las personas con
discapacidad, y es evidente que aqui estamos muy lejos de conseguir ese
objetivo, no so6lo por las dificultades arquitecténicas y las del transporte, ya
analizado, sino también por las de informacion y servicio adecuado por parte
del personal de atencion al publico. Todo ello configura un sector de turismo y
ocio practicamente vetado para las personas 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 adaptaciéon
progresiva de las instalaciones existentes.
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Capitulo 9

Diagnostico final:
el estado de la Accesibilidad en Espana en 2.001

9.1. Introduccion: reflexiones para un diagnéstico

A lo largo de los capitulos anteriores se han presentado multiples
evidencias —obtenidas 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 propoésito de este capitulo
es multiple: reflexionar sobre la situacion 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 continuidad para la
formacion de las denominadas ‘cadenas de accesibilidad’.

Comentario general sobre los resultados

Los trabajos de campo realizados muestran que las realizaciones practicas
en materia 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 atin 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 concienciacion social al
respecto; es decir, que esta dejando de ser un elemento que s6lo incumbia a la
poblacion discapacitada y se empieza a percibir como vinculada con la calidad
de vida del conjunto de la poblacion.

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
vision que muestran no recoge los indudables avances producidos, puesto que
apenas hay espacios que cumplan estrictamente la normativa de accesibilidad
o sean ‘inclusivos’ respecto a las personas con discapacidad. Pero esta
impresion seria falsa. Las evaluaciones 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 millones de personas. Sencillamente
ocurre que nuestras leyes o nuestras demandas en relacion 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 este sentido.
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Pero una lectura menos apresurada de los resultados nos puede llevar a
conclusiones mas positivas y creativas. La informacion que se aporta plantea
multiples opciones de intervencion, destaca nuevas correlaciones entre causas
de inaccesibilidad 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, concienciacién, de la
propia administracion en primer lugar. Como nos muestran diversos analisis
realizados (de edificios publicos, de actuaciones en itinerarios urbanos o de
control de la edificacion) hay una cierta dejacion de responsabilidad en cuanto
a la aplicacion de unas leyes muy precisas sobre accesibilidad. Es preciso, por
tanto, que sean las propias administraciones las que sistematicamente
asuman criterios de accesibilidad en sus actuaciones y como quiera que esto
afectara intensamente a varios millones de personas y beneficiara a la
totalidad, es una responsabilidad que no debe ser postergada.

En relaciéon con la conciencia social y administrativa distingamos —para no
confundir- 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 implementar. Es por ello que nos aventuremos a
decir que en un futuro proximo el problema en determinados ambitos no va a
ser eliminar las barreras, sino no crearlas o reproducirlas. El cambio
importante es evitar que esto ocurra, y el que mas tiempo 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, construccion o rehabilitacion de modo
que nunca la hagan necesaria. Puede también ser mas facil realizar una
campana de adaptacion de cruces en la ciudad que actuar (informar,
supervisar, reprimir) sobre todos los que de una u otra forma intervienen
después sobre ellos: los que realizan canalizaciones, los que depositan
materiales -ya sean estos de construcciéon, de reciclaje o de basura- los que
buscan aparcamiento o los que regentan un negocio en las proximidades.

Otro empeno de este trabajo ha sido justificar o presentar suficientes
evidencias empiricas o documentales sobre las afirmaciones realizadas en
relacion con la accesibilidad. Asi como hemos podido comprobar que la
accesibilidad apenas acttia 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 ejemplo, el aparcamiento
incorrecto en pasos de cebra o en paradas de autobus se reduce cuando hay
elementos de accesibilidad, como rebajes o plataformas. Podemos concluir que
la accesibilidad ‘paga dividendos’ en forma de un mayor civismo. Es por ello
fundamental el comportamiento ejemplarizante —-ademas de las politicas
activas- de las administraciones, resultando asi mas frustrante la observacion
de edificios publicos que no tengan bien resueltos sus problemas de
accesibilidad, que la de promotores privados que siguen construyendo
viviendas que incumplen 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
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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 publico. La cadena es algo mas que la suma de sus partes y la
autonomia s6lo es posible manteniendo su continuidad, de ahi la gran
importancia de la coordinacién de actuaciones. La descoordinacién en el
tratamiento de los problemas y un planteamiento parcial de soluciones
conducen a un funcionamiento irregular y a falta de vigilancia o
mantenimiento; y todo ello repercute en inseguridad o imprevisibilidad para
quien depende de ese servicio, tecnologia o infraestructura lo que limita su
autonomia y actla en contra de su disposicion 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.

Una concepcion integral de la accesibilidad y su financiacion

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 que amplia la propia idea de accesibilidad; nos referimos a las
Tecnologias de la Rehabilitacion (TR) o Ayudas Técnicas (AT). Hay dos factores
importantes a potenciar: evolucion tecnologica 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 a la falta de informacion disponible sobre
la aplicacion de fondos en los distintos niveles administrativos y territoriales.
Esto trae aparejados maultiples problemas que se deben acometer, pero
fundamentalmente dos: la escasa eficiencia del sistema de financiacion y la
imposibilidad de conocer su cobertura. A estos hay que anadir las
consecuencias negativas de la escasa informacion que recibe el usuario en
este campo y que tiene como consecuencia una mala asignaciéon 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 pueden ocultar o llevarnos a ignorar las necesidades especificas de
accesibilidad que sé6lo 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 poblacion 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 informacion
sobre el sistema de provision y financiacion de estas ayudas.
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La poblacion afectada y el marco institucional.

¢Qué es lo que determina la necesidad (demanda) de accesibilidad?
Fundamentalmente la existencia de una poblacién que la requiere, ya sea por
necesidad imperiosa (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%88 de la poblacion, 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 circunstancias
transitorias que reducen la movilidad: accidentes, enfermedades, embarazos
avanzados o actividades diversas, como compras, mudanzas, viajes, etc.
(19,5%).

La tendencia previsible en el numero de beneficiarios es a aumentar de
forma paralela al envejecimiento demografico que se da en la poblacion
espanola, lo que podria suponer que el numero de personas con
discapacidades se incrementase en casi 500.000 personas para el ano 2020.
Es de esperar que en paralelo con esta evolucion también se produzca una
mayor concienciacién social y demanda de accesibilidad como elemento de
confort entre la poblacion general.

cQué es lo que determina que exista mayor o menor accesibilidad (oferta)
en nuestro entorno? La respuesta es compleja pues depende de muchas
consideraciones previas, pero reconociendo que la accesibilidad integral no es
un resultado espontaneo, sino producto de una intencionalidad y un
conocimiento, habremos de recurrir al marco institucional, y dentro de éste,
sobre todo al marco normativo. Este esta compuesto fundamentalmente por
17 leyes autonomicas de accesibilidad y sus correspondientes reglamentos de
desarrollo. Este marco esta inconcluso, no solo por la clamorosa ausencia de
algunos reglamentos, como el de la Comunidad Autonoma de Madrid, sino
fundamentalmente por la indefinicion o mal disefio de los instrumentos
juridicos para su aplicacion (medidas administrativas, controles a priori,
sanciones), lo que hace que su implementacion sea verdaderamente escasa.
Nuestras evaluaciones dan buena prueba de ello. El elevadisimo grado de
incumplimiento 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 normativa es aun
muy reciente y su plena puesta en practica requiere realizar grandes cambios
en habitos, programas, sistemas de gestion, infraestructuras, programas de
ensenanza, etc. Los cambios deben alcanzar a la propia normativa que se debe
dotar de sistemas de aplicacion, control y régimen sancionador mas claros y
operativos. Todo ello sera dificilmente realizable si en paralelo no se
desarrollan trabajos de difusion y concienciacion ambiciosos. Si a menudo la
normativa corre por delante de los usos sociales podemos decir que en este
caso la ventaja es muy elevada.

88 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).
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9.2. Diagnoéstico sectorial

Con independencia del analisis mas detallado que se presenta en los
capitulos correspondientes y como una reflexion menos técnica y mas global
presentamos una serie de comentarios y datos sectoriales que queremos
destacar del diagnéstico realizado.

9.2.1. Edificacion

Las grandes insuficiencias detectadas en cuanto a la accesibilidad en todo
tipo de edificacion provienen de multiples fuentes, pero comenzamos por uno
de sus aspectos originarios y mejor investigados en el estudio: la formacion y
el conocimiento de los profesionales de la arquitectura.

e La accesibilidad (legislacién, 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 Espana, muestran que la ensenanza en este tema
es asistematica y dispersa, cuando no directamente inexistente o
discrecional segun el interés del profesorado. Se trata de una situacion
impropia de wuna materia sometida a legislacion de obligado
cumplimiento y objeto de creciente demanda social.

e 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 definicion”. Su aplicacion chocaria con la “resistencia
del promotor” como primer obstaculo, pero es reconocida como una
“oportunidad para mejorar” el diseno y sometida a una demanda
creciente.

Con estos antecedentes no resulta dificil imaginar que la aplicacion
practica en los edificios de viviendas recién construidos muestra una gran
diversidad de incumplimientos de la normativa sobre accesibilidad, a pesar
de haberse producido una mejora sustancial en relacion 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 contra-
incendios 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:
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e Ninguno de los edificios cumple estrictamente todos los requisitos
legales. Una causa menor que causa la inaccesibilidad de muchos
edificios es la altura de los elementos manipulables: portero automatico
o buzones.

e 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.

e Mas de la mitad de umbrales de acceso tienen un escalén inaccesible
para silla de ruedas previo a la puerta. Una cantidad similar tiene
escalones aislados en el interior del portal.

e La mayoria de desniveles exteriores se salvan con rampas, pero estas
estan mal resueltas, incumpliendo los preceptos legales en cuanto a
pendiente, pasamanos o zocalo.

e Los ascensores no acceden al garaje en un 16% de edificios, lo que
dificulta su utilizacion por PMR’s que utilicen vehiculo privado, e
incumplen los minimos legales en un 22%.

e Territorialmente, la inaccesibilidad es superior en municipios pequenos
(menores de 100.000 habitantes), pero ésta solo se debe a la mayor
presencia de barreras en el exterior. En todo caso, se observan ciertas
diferencias de aplicacion segin Comunidad Autonoma.

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 ellos (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 algunas barreras como los escalones aislados no se “ven” ni se
reconocen como barreras 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 viviendas promovidas entre 1999 y 2000 en diversas ciudades nos ha
permitido comprobar cuales son las principales barreras que todavia se
“introducen” en el disefo interior.

e 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.

e 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.
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e Los banos 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 acceso a inodoros y baneras 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 demuestra en el texto y en propuestas de disefos
alternativos presentadas en el Diagnoéstico. El problema sigue siendo concebir
-en origen- los espacios con criterios de Diseno Universal, de modo que
cualquier vivienda sea apta o facilmente adaptable para su uso por personas
con movilidad reducida.

Por 1ultimo, se evaluaron 282 edificios de uso publico, entre los que se
incluyeron hospitales, ambulatorios, institutos de ensenanza, colegios o
facultades, ayuntamientos, 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 naturaleza o funcionalidad. Por
ello, se han analizado de forma conjunta, pero también distinguiendo
tipologias, y se han obtenido conclusiones como las siguientes:

e Todos los edificios de uso publico presentan algunas barreras, en
numero generalmente escaso, pero de tipologia muy variada. Se
localizan fundamentalmente en el aseo e interior.

e Presentan dos puntos especialmente conflictivos: los mostradores, que
son sistematicamente 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 €l. La ejecucion de aseos
adaptados es considerablemente peor en estos edificios que en los de
transporte, faltando la senalizacion, las barras de apoyo o presentando
en muchos casos insuficiente espacio de aproximacion lateral al
inodoro.

e Los edificios mas problematicos son los administrativos (se evaluaron
ayuntamientos en su mayoria), que tienen un mayor numero de
barreras que el resto, lo que podria estar relacionado con su mayor
antigtiedad o época de reforma, pero también con la tipologia de usos.
En el otro extremo estan los sanitarios, con un numero menor de
barreras, estando los educativos en valores medios.

Por ultimo, se han analizado ciertos elementos estructurales relativos a los
agentes en la edificacion y los mercados de la vivienda, que deben servir para
reconocer que el abanico de opciones de intervencion publica en este campo
puede ser amplio y no restringirse al ambito de regulacién y control, sino
abrirse a incentivos y formas de difusion adecuadas. El estudio de costes y
beneficios permite aproximarse a la viabilidad de tales planteamientos.

9.2.2. Urbanismo

El diagnostico se ha basado en dos analisis: el de instrumentos de
intervencion urbanistica y el del trabajo de campo realizado.
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Los principales instrumentos de actuacion en éste ambito se plasman en
un marco normativo cuya carencia fundamental es la falta de coordinacion e
integracion entre los instrumentos urbanisticos tradicionales (Planes
Generales de Ordenacion urbana, Planes Especiales de Reforma Interior) y los
de accesibilidad (Planes Especiales de Accesibilidad, PEA, segiun la
terminologia de buena parte de las normas autonomicas de accesibilidad), lo
que limita mucho el alcance de las actuaciones. Mas concretamente
destacamos que:

e En la actualidad no hay instrumentos urbanisticos adecuados para
garantizar una buena incorporaciéon de accesibilidad, excepto en casos
particulares, como el de Navarra, cuya Ley de Ordenacion del Territorio y
Urbanismo incorpora e integra de forma ejemplar la accesibilidad con la
normativa urbanistica general.

e Los PEA han introducido un planteamiento estratégico de actuacion, pero
deberian tender a ser parte de un proceso mas amplio y de mayor alcance
que la sola supresion de barreras fisicas, o bien mantenerse como
documento técnico y estatico para ese propoésito pero siendo
complementados por instrumentos mas dinamicos, amplios y vinculados
con otros instrumentos 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
resultados y mas dificultades para su armonizacion.

e La falta de definicion de los controles administrativos en las Leyes de
Accesibilidad impiden o no facilitan el cumplimiento de los requisitos
legales en los proyectos urbanisticos, arquitectonicos y de transporte.

e Las ordenanzas municipales, ultimo escalon de la cadena normativa,
tienen en la practica una efectividad mayor que la de la legislacion de
rango superior; en ellas predomina un planteamiento descoordinado entre
si (policia 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 Km.
de calles evaluados) se puede concluir que:
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Libro Verde de la Accesibilidad

Practicamente es imposible realizar un recorrido de 500 m sin encontrar
alguna barrera o incumplimiento de la normativa sobre accesibilidad. Los
principales problemas se localizan en los cruces y en los estrechamientos
de las aceras. Circulando por una ciudad cualquiera de nuestro pais,
encontrariamos cada 190 m de media un elemento que reduce el ancho de
paso por debajo de 1,20 m.

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, estan causados mayoritariamente por arboles y, en
mucha menor medida por toldos.

Los cambios de nivel y las pendientes se presentan, sobre todo, en los
cascos antiguos y en las ciudades pequenas, 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
numero de habitantes, aunque alcanza su maximo en las ciudades de
tamano medio.

Los problemas de accesibilidad son mayores en los nucleos rurales y
ciudades pequenas. Las ciudades medias son las que menos problemas
presentan.

En cuanto a los espacios naturales, se trata de un tema escasamente
regulado y estudiado. A los problemas de falta de criterios de disefo se
unen los de falta de mantenimiento.

Resumiendo, podemos distinguir tres causas fundamentales de los

problemas detectados en los itinerarios urbanos realizados:
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1. Los derivados de la falta de integracion de los criterios de accesibilidad
en el diseno del espacio urbano: estrechamiento en aceras debidos a
mobiliario urbano, arbolado etc., pavimentaciéon 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. Las derivadas de problemas de la configuracion estructural del espacio
urbano: pendientes excesivas, cambios de nivel, aceras estrechas etc.

Lo mas llamativo en relaciéon con la accesibilidad en los espacios urbanos
consolidados 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
diseio y calidad urbana genéricos que a la toma en consideracion de los
problemas de accesibilidad. La descoordinacion entre las autoridades con
responsabilidades diversas (obras, servicios limpieza o basuras, policia, etc.)
dificulta el mantenimiento de cadenas de accesibilidad que permitan a las
personas con discapacidad aumentar su autonomia. La concienciacion y
educacion civica es escasa, observandose un numero elevado de barreras por
incumplimiento civico. Finalmente se debe destacar que no hay informacion
sistematizada sobre el tratamiento de la accesibilidad en los instrumentos
urbanisticos.
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Hacia un nuevo marco operativo para la accesibilidad urbanistica

Para ir mas alla de la solucion puntual o programada de barreras y actuar sobre
su generacion es necesario replantear el marco de instrumentos de intervencion
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 responsabilidad 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 inclusion
en su normativa de los parametros necesarios para garantizar 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
estructurales, su resolucion exigira también la utilizacion de un plan de caracter
integral y con suficiente 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 urbanisticos.

Los problemas de accesibilidad derivados del disefio de los elementos del espacio
urbano no estructurantes (estrechamiento en aceras debidos a mobiliario urbano,
arbolado, pavimentacion inadecuada, falta de rebaje en los cruces, elementos que
limitan la altura libre de paso etc.) podran resolverse con planes de actuacion
referidos Ginicamente al disefio urbano y a las condiciones de urbanizacion del tipo de
los actuales PEA.

Los problemas derivados del mantenimiento de los espacios urbanos y de la
deficiente aplicacion 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 implicacién de la
sociedad en su conjunto.

En conjunto, para poder abordar las distintas tipologias de problemas es
necesario intervenir desde distintos ambitos y niveles, utilizando maultiples
instrumentos de forma complementaria, todos ellos partiendo de la base de una mayor
concienciacion administrativa y social.

9.2.3. Transporte

La metodologia de estudio es aqui muy amplia, acompanandose las
evaluaciones y encuestas diversas de un mayor trabajo de recopilacion de
informacion procedente de las empresas operadoras de transporte. De este
modo se ha llegado a sintetizar muy bien cuales son las claves operativas para
interpretar la situacion de la accesibilidad en el sector. Destacamos:
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Hay un gran desequilibrio en las condiciones de accesibilidad de los
distintos medios de transporte. Algunos muy recientes han adoptado
soluciones o6ptimas (tranvias), otros han evolucionado hacia
condiciones que los hacen utilizables por las PMR, pero estan lejos del
optimo (aviacion, taxis) y otros estan muy lejos de tener unas
condiciones minimas para su utilizaciéon autéonoma por estas personas
(ferrocarriles, metro).

Dada la situacion de los transportes publicos citada hay una gran
necesidad 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
vehiculo privado y de acompanantes para cubrir las necesidades de
movilidad.

El elevado coste de la movilidad para las personas de movilidad
reducida (PMR):

o Dependencia del taxi adaptado o normal, especialmente para
algunos colectivos, como el de deficiencias del sistema
Nnervioso.

o Necesidad de adaptaciones en el vehiculo y acompanantes.

El transporte publico es el elemento central y mas fragil en la cadena
origen-transporte-destino. Para acceder a €l antes hay que superar
diversos obstaculos, como el estado de las aceras y cruces y la
distancia a la parada o estacion, lo que incide desincentivando el uso
de esos transportes, aunque mejoren sus condiciones de acceso.

El disenio de los elementos de la cadena es a menudo practicable para
determinados usuarios con problemas de movilidad pero no para otros.
Por ejemplo, la combinaciéon autobus de plataforma baja-parada con
plataforma ha supuesto una gran mejora para las personas mayores y
faltas de agilidad, pero la mala ejecucion de las paradas, los problemas
técnicos o de manejo en el arrodillamiento y uso de rampas
motorizadas y otros complementarios 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
diversos medios. Por ejemplo, la adaptacion 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 programar 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 logicamente vinculadas con su antigliedad y trafico.
Los costes para la transformacion accesible de algunos medios de
transporte publico de maxima utilizacion son elevados, especialmente
los ferrocarriles metropolitanos, cercanias e interurbano, o tienen una
elevada incidencia 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.
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Es preciso mantener la acciéon publica a favor de mejoras de accesibilidad
en el transporte, como ha venido ocurriendo en los anos 90, 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 interdependencia tecnolégica y de estandares.

9.2.4. Informacion y Comunicacion

El analisis busca reflejar la cambiante realidad de un sector —el de las
telecomunicaciones y nuevas tecnologias de la informacion y comunicacion- de
limites difusos y sujeto a cambios y transformaciones vertiginosas, que avanza
impulsado 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
solucién puntera y 6ptima hoy deja de serlo manana y, no sélo porque quede
obsoleta ante la evolucion técnica, sino por que los servicios de mantenimiento
y repuesto se vuelven extremadamente caros o inexistentes, o bien cambian
los protocolos precisos para su utilizacion. El papel del Estado ha sido aqui
fundamental, no s6lo regulando los minimos de accesibilidad que deben
ofrecer los operadores, sino creando y manteniendo servicios basicos
especificos para determinadas discapacidades sensoriales y cognitivas.

El diagnoéstico no aspira a adelantarse a su tiempo, sino a interpretar como
la utilizacion de las tecnologias disponibles permite resolver los problemas de
las personas con discapacidades diversas o mayores y como las demandas de
estas pueden satisfacerse por medio de aquellas. El analisis se ha centrado
sobre muchos servicios genéricos o especificos para personas con
discapacidad, pero pivota en torno a dos tecnologias fundamentales: el
telefono fijo, por su elevada implantacion, y el teléfono movil, por su
innovacion y diversidad de nuevas posibilidades de autonomia y servicios.

Con el fin de recabar una informacion de utilizacion de las Nuevas (y no
tan nuevas) Tecnologias por parte de las personas con discapacidad se
recurrio a elaborar una encuesta cuyos resultados se desgranan en el capitulo
7 en la Parte II de este trabajo. De ella se deriva que el equipamiento de los
hogares con personas discapacitadas 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 Medios o el informe Fundes.
Concretamente la implantaciéon de ordenadores, de Internet o de TV por
satélite es mayor, mientras la de teléfono, tanto movil como fijo, es similar o
ligeramente inferior.

Las tecnologias informaticas y de comunicacion tienen para estos
colectivos un caracter de ‘herramienta’ mas que de ocio, de forma que, por
ejemplo, en el wuso del teléfono movil priman las razones de
seguridad/tranquilidad sobre otras tan importantes como comunicacion
familiar o con amigos, independencia o aprovechar el tiempo.
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En cuanto al uso de servicios especificos para personas con discapacidad,
como el Centro de Intermediacion, la Teleasistencia Domiciliaria o los
Teléfonos de Textos, se trata de experiencias muy importantes y necesarias
pero cuya implantacion es demasiado escasa. En unos casos son servicios
poco conocidos o subutilizados (Centro de Intermediacion), en otros de gran
demanda pero insuficientemente provistos (Teleasistencia) o caros y aun con
pocas prestaciones (Teléfono de Textos).

La irrupcion de nuevas tecnologias y terminales avanza hacia una mayor
integracion de servicios, mayores posibilidades de localizaciéon que pueden
incrementar la autonomia, pero también mayores demandas hacia el usuario,
ya sean de gasto, ya de conocimiento o capacidad de interaccion con la
maquina. Todo ello plantea expectativas contradictorias y requiere una
actividad de seguimiento y de toma de iniciativas por parte de las
administraciones. La contradiccion que siempre planea sobre 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 aislamiento
o la marginacion ante las exigencias intelectuales, economicas y habilidades
que todo este mundo tecnolégico reclama.

La escasa implantaciéon de muchos servicios especificos esta relacionada a
menudo con el desconocimiento o la falta de preparaciéon de los posibles
usuarios y sus familias, 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 determinados servicios, hacerlos accesibles y
apoyar su mantenimiento y difusion, para lo que debe promover estabilidad en
el soporte, servicio y calidad.

Otro problema fundamental son los costes para el usuario; la logica
tendencia del mercado es proporcionar sélo productos y servicios rentables, lo
que implica disenarlos para las porciones de poblacion mayoritaria. El gran
desafio en este ambito es incorporar a los mayores en el uso de las Nuevas
Tecnologias y disefiar servicios y productos especializados que faciliten esa
tarea. Tomando en cuenta las perspectivas demograficas es muy posible que el
papel de la administracion 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 econoémico para aquellas capas sociales que
no puedan mantener el nivel de gasto necesario.

En cuanto a la sefalizacion, sabido es el papel que juega para difundir,
simplificar y captar la informacion precisa en los entornos publicos. Este papel
resulta mas esencial ain a las personas con discapacidades o a los mayores
dadas sus mayores demandas de informacion o dificultades para captarla. La
evaluacion realizada sobre una parte de la muestra en edificios de uso publico
muestra que las estaciones de transporte son las mejor senalizadas y las que
con mayor frecuencia usan letreros luminosos. No obstante éstos sdlo estaban
presentes en un 38% de estaciones, lo que parece escaso teniendo en cuenta
que resultan idéneos para determinados tipos de discapacidades. Las
condiciones de iluminacion de la senalizacion se pueden considerar en general
buenas, aunque a menudo no esta libre de brillos y reflejos. Por otra parte, la
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comprobacion de emision de mensajes sonoros demostroé que o bien no existen
o tienen una muy baja calidad acustica, ademas de carecer casi siempre de
senal sonora previa. Todo ello perjudica gravemente las posibilidades de
informacion de las personas con deficiencias visuales 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 evolucién tecnologica, 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 adopciéon de criterios de Disefio Universal por
parte de la industria en los sectores de nuevas tecnologias y ayudas técnicas.

9.2.5. Turismo y ocio

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 actividades culturales. Ademas es una actividad econdémica
prioritaria en nuestro pais, por lo que lo primero que se destaca es la falta de
estudio sobre las actividades turisticas de las PMCR. La propia Comision
Europea estima en 8 millones de personas con discapacidad las que viajarian
al extranjero si se dieran las condiciones de transporte y recepcion 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 ultimos anos se destaca el aumento perceptible de establecimientos
de ocio que han incorporado adaptaciones en sus instalaciones, pero también
el escaso criterio técnico a la hora de hacerlo. Destacaremos que segin 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 rurales. Hemos querido hacer nuestras
propias comprobaciones, y para ello hemos trabajado con la base de datos de
hoteles de 4 y 5 estrellas y Paradores Nacionales evaluados in situ por ALPE
Turismo para Todos. Los resultados, aun tratandose de los hoteles de clase
mas lujosa, son poco parecidos a los ofrecidos mas arriba. Con criterios de
cumplimiento estricto en relacion con la Entrada, el Hall, el Ascensor y la
Habitacion, s6lo un 8% de ellos son accesibles en silla de ruedas de forma
auténoma y un 55% son accesibles para personas ambulantes con muletas. Si
consideramos otros servicios del hotel y clasificamos la ‘calidad’ de la
accesibilidad ofrecida encontramos que so6lo la tercera parte de los que son
accesibles en silla de ruedas se pueden considerar de calidad alta, pues
ademas de las instalaciones citadas tienen adaptadas salas de descanso,
restaurante, cafeteria, aseo publico, 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 adecuado a un cliente con discapacidad. Esta situacion,
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que no es mejor en una categoria 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 habiendo guias especializadas
de suficiente calidad ni con metodologia estandarizada.

Finalmente, revisamos las caracteristicas de la oferta de ocio y cultural, a
partir de la informacion recogida de varias fuentes. Los problemas mas
recurrentes en los tipos 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
numero considerable de cines adapta parte de sus instalaciones o salas, pero
no completas, lo que -siendo una situaciéon 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 disenadores y arquitectos ya mencionados, pero
también al papel de las administraciones locales y la necesidad de mayor
exigencia y control para dar las licencias correspondientes.

9.3. La perspectiva de los usuarios a través de su autonomia
en las actividades o desplazamientos

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 sélo y con ayudas puntuales
7= Lo puedo hacer sélo y sin ayudas
10= Lo puedo hacer con total comodidad e independencia.

Los resultados se muestran en las siguientes graficas.

Las graficas presentan por medio de puntos unidos por lineas los valores
dados por los principales colectivos encuestados para cada una de las
actividades o elementos considerados. Se ha dividido el area de representacion
en dos colores seglin sea posible o no realizar la actividad de forma auténoma.
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Grafico 9.1. Nivel de autonomia en las actividades o desplazamientos en el
INTERIOR DE LA VIVIENDA

Valoracién otorgada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segtn tipos

Nivel de autonomia

Optimo 10 . ; ; : Deficiencia mental
: : = Deficiencia Visual
— : —
: : i \. === Deficiencia fisica (sin
usuarios de silla de
No precisa — ~
7 ruedas)
ayudas R,
________ "‘... .« .« Usuarios silla de ruedas
Precisa ayudas L2 i ‘,,'.‘ ........
puntuales 5 - ., R o-.....
'...‘ B L LT Y PY
Precisa ayuda
continuada 3 1
Nulo o
Abrir puerta Movimiento Movimiento Entrar ¢ salir Acceso Entrar 6 salir Actividades
vivenda pasillo cocina bafo inodoro ducha/bafiera

Tamano muestral minimo: Deficiencia mental = 11 usuarios; deficiencia visual = 12 usuarios; Usuarios silla
ruedas= 93 usuarios; deficiencia fisica (sin usuarios silla ruedas) = 48 usuarios.

Fuente: Encuesta a Usuarios: “Accesibilidad y Edificacion”. Proyecto ACCEPLAN 2001

Grafico 9.2. Nivel de autonomia de las actividades o desplazamientos en los
EDIFICIOS DE VIVIENDA
Valoracién otorgada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segun tipos

Nivel de autonomia

Optimo 10 4 Deficiencia mental

- Deficiencia fisica (sin
usuarios de silla de

/\": . / ruedas)
No precisa
p 7 0\\./ V o
ayudas = Deficiencia Visual
.\ ==ss Usuarios silla de ruedas
Precisa ayudas .'-.,. ...... e,
puntuales 5 R A PO ."'., @
"-... ------- 2 e
Precisa ayuda et
. 3 4
continuada
Nulo (0]

De la calle Del garaje  Abrir puerta Movimiento Coger correo Entrar 6 salir Actividades
al portal al portal portal en portal buzon Ascensor

Tamano muestral minimo: Deficiencia mental = 11 usuarios; deficiencia visual = 12 usuarios; Usuarios silla
ruedas= 70 usuarios; deficiencia fisica (sin usuarios silla ruedas) = 26 usuarios.

Fuente: Encuesta a Usuarios: “Accesibilidad y Edificacion”. Proyecto ACCEPLAN 2001
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Grafico 9.3. Nivel de autonomia en las actividades o desplazamientos en el
ESPACIO URBANO
Valoracién otorgada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segun tipos

Nivel de autonomia
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7 - —_N
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Precisa ayuda
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continuada
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Desde portal Circular por Cruzar Comprar Pasear por Actividades
a calle la calle calzada cerca casa parque

Tamano muestral minimo: Deficiencia mental = 5 usuarios; deficiencia visual = 66 usuarios; Usuarios silla
ruedas= 131 usuarios; deficiencia fisica (sin usuarios silla ruedas) = 103 usuarios.

Fuente: Encuesta a Usuarios: “Accesibilidad y Espacio Urbano”. Proyecto ACCEPLAN 2001

Grafico 9.4. Nivel de autonomia en las actividades o desplazamientos en el
TRANSPORTE
Valoracién otorgada a cada actividad por los usuarios con discapacidad segun tipos

Nivel de autonomia
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[P o)
Nulo (0)
Subir coche  Coger taxi Subir bus  Acceso tren Actividades
no adaptado no adaptado o metro

Tamano muestral minimo: Deficiencia mental = 5 usuarios; deficiencia visual = 66 usuarios; Usuarios silla
ruedas= 131 usuarios; deficiencia 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 encuestados no dispone de plena autonomia. Al distinguir por
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tipos de discapacidad o de ayuda técnica utilizada vemos que en todos los
casos se repite la misma pauta: los usuarios de sillas de ruedas son los que
disfrutan de menor autonomia en todos los casos y en todas las ocasiones, sin
excepcion. En algunos casos las diferencias son realmente notables, como es
el caso de los transportes en su conjunto o determinadas actividades en las
partes comunes de la vivienda, tales como retirar el correo del buzon o entrar
y salir del ascensor. El mayor acercamiento al grado de autonomia 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
autonomia reconocido por los otros grupos de personas con discapacidades
desciende de forma mas 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 bano.

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 so6lo 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
desplazamientos, 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 resto de colectivos encuestados. Los niveles de autonomia de
aquellos alcanzan su nivel mas bajo, particularmente en el acceso al autobus,
si este no es de plataforma baja y el acceso al metro o tren.

A partir de las respuestas de los propios colectivos podemos concluir que
desde el punto de vista de la autonomia personal, las personas con
discapacidades fisicas se encuentran en peor situacion que las sensoriales y
las mentales.

9.4. Analisis dinamico: las cadenas de accesibilidad
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, especialmente si esa persona tiene alguna discapacidad funcional,
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debe producirse de forma continua y sin rupturas; esto es, el recorrido debe
ser accesible de principio a fin para poder ser llevado a cabo. Al incorporar el
elemento dinamico a la accesibilidad estamos superando el ambito sectorial en
que nos hemos movido hasta ahora e introduciendo nuevas dimensiones,
como el tiempo o la compatibilidad de acciones. Hasta el momento hemos
analizado recorridos interiores en viviendas o medios de transporte, pero
apenas hemos vinculado ambitos diferentes. 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. También resulta légico
que para decidir realizar un desplazamiento hay que tener una expectativa de
éxito en el objetivo marcado: llegar al destino. Cualquier persona 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
discriminacion mas aguda para las personas con discapacidad, y por ello, la
continuidad y la contigliidad en las actuaciones de accesibilidad es de una
tremenda 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 — infraestructura de acceso al transporte
(parada o estacion): desplazamiento o itinerario peatonal por el espacio
urbano hasta llegar a la estacion de acceso al transporte publico.

3. Conexion parada o estacion — vehiculo — 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
condicionantes que afectan a multiples personas. En particular habria que
considerar:

e La facilidad de acceso a la informacién para realizar los
desplazamientos o viajes.

e La facilidad para recibir y comprender la informacion durante el
desplazamiento.

e La facilidad para acceder a los sistemas y servicios de uso
publico en una estacién, parada, edificio publico o entorno
urbano.

e La facilidad para acceder a los sistemas y servicios de uso
publico en el interior de los vehiculos.
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Los dos primeros son la clave de la accesibilidad para numerosos
colectivos cuyas discapacidades suelen agruparse en las de tipo sensorial o
cognitivo, es decir, personas con dificultades auditivas, visuales, del habla o
de comprension y relacion con el entorno. Mientras que los dos ultimos
elementos son ademas determinantes de la accesibilidad para las personas
con dificultades de desplazamiento por motivos de agilidad o motoricos, desde
las que tienen que moverse en silla de ruedas, hasta las que por edad u otras
razones tienen su facilidad de movimiento reducida.

Considerando solo el proceso del viaje (infraestructuras y medios diversos
de transporte publico), el Ministerio de Transporte y Comunicaciones de
Finlandia (2001) considera siete grandes eslabones donde se deben cumplir
distintos requisitos de accesibilidad:
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Cuadro: LA CADENA DE VIAJE

PLANEANDO EL VIAJE:
o Informacion del viaje
o 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:

Informacion del viaje y salidas.
Reserva y pago del viaje.
Desplazamientos dentro de la estacién.
Uso de los servicios.

Transferencia al vehiculo.

Servicio personal.

I
DENTRO DEL VEHICULO:
e Entrar /salir del vehiculo.
e Pago.
e Informacién durante el trayecto descenso del
vehiculo y transbordos.
e Uso de los servicios disponibles.

EN LA ESTACION/PARADA:

. Informacion sobre conexiones entre trayectos.
Tiempo de transferencia.

Desplazamientos dentro de la estacion.

Uso de los servicios disponibles.

Servicio personal.

VIAJE AL DESTINO FINAL:
e Conexiones entre medios de transporte.
e Abandono de la estacién.

INFORMACION POSTERIOR AL VIAJE:
e Posibilidad de realizar sugerencias, quejas...

Fuente. Ministry of Transport and Communications, Helsinki, 2001

Hemos de destacar la importancia primordial concedida a la informacion,
tanto antes, como durante o después del viaje; entendiendo que los operadores
de transporte deben poner a disposicion del viajero también sistemas
eficientes de recogida de informacion posterior al desplazamiento (problemas,
quejas, sugerencias), y que esta debe ser utilizada para mejorar y actualizar la
accesibilidad del servicio a todos los usuarios, incluyendo aquellos con
discapacidades sensoriales o cognitivas.
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9.4.1. Analisis de las dificultades en los desplazamientos

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 discapacidad. Las valoraciones obtenidas constituyen un
analisis subjetivo de la accesibilidad 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 interurbano®®. 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

S5 = Alguna dificultad

10 = Ninguna dificultad

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

Grafico 9.5. Dificultades para realizar un desplazamiento urbano
Valoracién de O (muchas dificultades) a 10 (ninguna dificultad)

—— [Portal | >—/Calle | >—>Transporte/>—Calle | >—>Destino final
Total muestra 8,2 7,9 5,8 6,2 5,8

Silla ruedas 6,9 6,7 4,7 5,1 5,4

Fuente datos: Encuesta de Transporte Urbano. Acceplan 2001

Se comprueba que las dificultades se incrementan con la lejania al hogar.
Este efecto 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,
opiniéon en la que coinciden los dos grupos mas numerosos encuestados: los
que tienen deficiencias visuales y del sistema nervioso.

89 Los encuestados han podido responder sobre las dificultades al hacer los desplazamientos de
forma auténoma o bien, acompanados, puesto que la pregunta realizada no lo especificaba.
De este modo, las valoraciones pueden ser considerablemente mas elevadas que si se hubiera
considerado las condiciones de desplazamiento auténomas, especialmente si consideramos
que un 42% de los encuestados siempre salen acompanados.

90 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 enfoque es comparativo entre los diversos eslabones.
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Grafico 9.6. Dificultades para realizar un viaje interurbano
Clave: 0=Muchas dificultades, 5=Alguna dificultad, 10=Ninguna dificultad

Vivienda | - [Estac. transporte] - Vehiculo*| — [Estac. transporte| — |destino|

Total muestra 6,1 5,6 5,7 5,9 6,3
Silla ruedas 4.0 3,6 4.4 3,9 3,6

Fuente datos: Encuesta de Transporte Interurbano. Acceplan 2001

9.4.2. Analisis parcial por eslabones

El analisis de la informacion procedente de los distintos trabajos de campo
realizados nos permite analizar los principales factores que inciden sobre cada
uno de los eslabones considerados y, sobretodo, las causas de las multiples
rupturas registradas en la continuidad de las cadenas.

1.Conexién vivienda / espacio publico:

El primer eslabon de la cadena de accesibilidad es la aproximacion al
entorno publico desde la vivienda propia, es decir, salir a la calle. Ya en este
punto, los usuarios 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 construcciéon
evaluados. Este problema es especialmente dificil de superar para los usuarios
de silla de ruedas. E1 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 importante puede ser la falta de comunicacion accesible desde la
vivienda hasta el garaje. En el 18% de los edificios de viviendas de nueva
construccion 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 principales 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 esta un espacio considerado, menor es
la valoracion obtenida.

2.Conexién espacio publico — parada o estacion de transporte:

En relacion con los desplazamientos en la calle y los recorridos por el
entorno urbano los principales problemas que se destacan en las Evaluaciones
de los Itinerarios urbanos son las aceras y los cruces, hasta el extremo de que
con una probabilidad muy cercana al 100%, en un recorrido de S00m la acera
sera inaccesible como minimo en algin punto. De hecho, en ese mismo
recorrido so6lo hay una probabilidad del 16% de que todos los cruces
encontrados estén rebajados. En cuanto a las aceras, solo un 26% de los
itinerarios tienen un ancho de paso accesible en todo su recorrido. Las causas
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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
indebidamente sobre el espacio de paso peatonal9l.

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, segin los resultados obtenidos en la
Evaluacion de Itinerarios Urbanos, solamente en el 7,4% de los itinerarios
urbanos de 500 m. analizados se han encontrado aparcamientos para
discapacitados senalizados, 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
usuarios de los elementos de la calle: estado de las aceras, bordillos, rampas,
etc. (grafico 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 estaciones o paradas de transporte. Estos son problematicos, sobre
todo para los usuarios de silla de ruedas, siendo las aceras y los escalones las
principales barreras encontradas.

En la siguiente Tabla se presentan los resultados de un analisis de los
itinerarios de aproximacion a las estaciones de tren o autocar. El porcentaje
de itinerarios no accesibles es menor al de los accesibles en todos los casos.

Tabla 9.1 La accesibilidad en los itinerarios de aproximacion a la entrada delas
estaciones de transporte, motivos y distancia aproximada a recorrer

Itinerario N° Accesible No acc. Motivo Principal Distancia
Inaccesibilidad Media

Desde la calle principal 93 61,3% 38,7% Desniveles con escaleras o 23,8 m
rampa >8%

Desde la parada de tpte. 77 57,1% 42,8% Bordillos sin rebajar 42,3 m

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, Evaluacion Estaciones de Transporte. Acceplan 2001

91 Si analizamos uno sé6lo de esos elementos, las obras que se realizan en la ciudad, vemos que
segun las evaluaciones realizadas en el 28% de los recorridos hay alguna obra que ocupa la
acera. Las leyes de accesibilidad establecen que estas 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 m y solamente el 12% de éstas ofrecen
una alternativa de paso sin obstaculos ni escalones.
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Destaca favorablemente el caso del itinerario que va desde las plazas de
aparcamiento reservadas para discapacitados a la estacion, pues resulta
plenamente accesible 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, lo 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%.

Por otra parte hay que destacar que sélo el 33% de las 101 estaciones de
transporte 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; estrechamientos concretos con ancho inferior a 120 cm u obras) los
siguientes: bordillos 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
documentacion hay areas urbanas de pequefio tamano o nucleos rurales que
carecen de todo sistema de transporte publico cuya problematica especifica no
se ha analizado en este trabajo. En estos casos la movilidad depende
plenamente de las iniciativas propias y no se llega a configurar una cadena de
desplazamiento. Aunque existen experiencias de movilidad colectiva en
nucleos pequenos, ya sea impulsadas por asociaciones o municipios, lo cierto
es que son de un caracter bien diferente y no hemos dispuesto de informacion
al respecto.

3. Conexion parada o estacion — vehiculo — parada o estacién:

Analizamos las posibilidades de acceder al vehiculo y realizar un viaje en
condiciones de correcta accesibilidad una vez situados en la parada o
estacion. La informaciéon de la que disponemos en relacién con los vehiculos
utilizados es la siguiente:

Autobis urbano: nimero de buses con rampa y sistema de 2.290 (30%)
arrodillamiento en uso y su proporcion sobre el total.

Ferrocarril interurbano: material movil practicable 5%

Autobis interurbano: Lineas con autobuses practicables 10 (0,21%)
(proporcién sobre el total).

Tranvia: Lineas y material movil practicable. 1 (100%)
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De forma complementaria se analizan las valoraciones dadas por los
usuarios de los vehiculos de transporte y sus accesos. Concretamente
valoraron la accesibilidad o confort de uso de cada uno de los elementos que
se presentan en la siguiente Tabla 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 presentados en la siguiente Tabla son las medias de
todas las respuestas obtenidas, destacando 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 eslabén de la cadena.

Tabla 9.2. Valoracion de la accesibilidad en el uso del Transporte Urbano
Escala de valoracion: 0O=Mala 5=Suficiente 10=Buena

AUTOBUS URBANO media Usuarios Deficiencias
silla visuales

La senalizacién/ megafonia 3,6 1,2

El interior 5,1 3,9

La subida (entrada al autobus) 4,9 3,5

El descenso (salida del autobus) 4,9 3,5

FERROCARRIL CERCANIAS

La sefializaciéon/ megafonia 5,2 5,7

Interior del vagon 5,2 3,8

Subir al vagon 4,7 3,5

FERROCARRIL METROPOLITANO

El interior del vagén metro 4,8 4,5

Fuente: Encuesta “Accesibilidad y Transporte Urbano”. Proyecto ACCEPLAN 2001

Tabla 9.3. Valoracion de la accesibilidad en el uso del Transporte Interurbano
Escala de valoraciéon: 0O=Mala 5=Suficiente 10=Buena

AUTOBUS INTERURBANO media  Usuarios Deficiencias
silla visuales

La sefnalizacién y megafonia de la estaciéon 3,9 4,5

Los vehiculos en conjunto 3,8 2,4

FERROCARRIL

La senalizacién y megafonia de la estacion 4,9 4,9

Los vagones (entrada e interior) 3,8 2,2

AEROPUERTOS

La senalizacién y megafonia del aeropuerto 5,3 4,6

Los aviones (acceso e interior) 4,4 3,5

TRANSPORTE MARITIMO

La senalizacion y megafonia de la estacion 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 medida de la disposicion de autobuses de piso bajo con rampa y sistema
de arrodillamiento. Su nimero asciende ya al 30% lo que es una gran mejora,
pero aun lastrada por problemas diversos de operacion, como se ha visto en el
capitulo correspondiente. La disposicion de Eurotaxis también ha crecido, y
también presenta problemas diversos. En todo caso, estas soluciones no estan
suficientemente extendidas, por lo que el acceso a los vehiculos de transporte
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urbano sigue siendo uno de los eslabones clave en los que se produce la mas
clara ruptura de la cadena de accesibilidad.

En cuanto al transporte interurbano por tierra, la situacion se puede
definir como mala: sélo un 0,2% de los servicios de autocar y un 5% de las de
tren tienen material mévil accesible; la percepcion de los usuarios lo confirma.
El acceso e interior de los autocares y trenes constituye la mayor barrera
destacada en los transportes 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

4.Conexion estacion-parada — 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 siguiente:

Tabla 9.4. La accesibilidad en los itinerarios de aproximacion a la entrada de los
edificios publicos, motivos y distancia aproximada a recorrer

Itinerario N° Accesible No acc. Motivo Principal Distancia
Inaccesibilidad Media
Desde la calle principal Desniveles con

258 58,9% 41,1%  escaleras o rampa >8% 23,2 m
y bordillos sin rebajar

Desde la parada de tpte. Desniveles con
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 31,3 m
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, Evaluaciéon 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 elevado de itinerarios accesibles, no obstante, la proporcion de
itinerarios accesibles es muy elevado teniendo en cuenta el grado de
accesibilidad conseguido al disponer de plazas de aparcamiento adaptadas y a
pesar de que el recorrido hasta el edificio presente problemas como los
bordillos sin rebajar.

Analizamos también las posibilidades de acceso a diferentes destinos una
vez superados los eslabones vinculados especificamente con el transporte. En
la siguiente tabla los usuarios valoran la accesibilidad en distintos espacios de
destino en la ciudad como posibles destinos de sus desplazamientos.
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Tabla 9.5. Grado de accesibilidad de los espacios
O=Inaccesible 3=Poco accesible 6=Bastante accesible 10=Muy accesible

Elemento Media 1 2 F** 8* Silla
poblac. ruedas
Bares/Restaurantes 5,0 8,3 5,1 4.5 3,4 3,5
Edificios educativos y culturales 5,0 6,7 3,9 5,3 3,8 4.4
Cines/teatros 5,1 8,5 3,1 5,1 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 (Segun
INE, 1999)** F=Deficiencias fisicas

Fuente: Encuesta “Accesibilidad y Espacio Urbano” y “Accesibilidad y Edificaciéon”.Proyecto ACCEPLAN
2001

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.

9.4.3. En balance

Resumimos las barreras mas destacadas por los usuarios para cada uno
de los tramos analizados en la siguiente Tabla:

Tabla 9.6. Barreras mas destacadas por tramos

Tramo 1* 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 Senalizacion

T5: Estacion-destino final Aceras Tpte. No adaptado

Fuente: Encuesta “Accesibilidad y Espacio Urbano”. Acceplan 2001

Como se ve por los analisis realizados, son maultiples los elementos
susceptibles de plantear rupturas en la cadena de accesibilidad de las
personas con discapacidades, 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 sélo en ciudades concretas, y dentro de
ellas en recorridos o zonas concretas se puede garantizar una movilidad
autonoma y discrecional, incluyendo la utilizacion 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
dificultad de acceso tiene suficiente envergadura se limita o disuade el
desplazamiento completo a lo largo de toda la cadena. Asi, por ejemplo, una
oferta ferroviaria nocturna, con plazas acostadas, plenamente accesible para
una persona con silla de ruedas desde el punto de vista de la relacion entre los
andenes y los trenes, puede ser inutil para dicha persona si no tiene también
adaptados sus aseos.
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Como ya se ha senalado las cadenas de la accesibilidad dependen de las
caracteristicas 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 deficiencias visuales y muy reducida para una persona con silla
de ruedas; pero también hay que entenderlas inscritas en un marco social,
econoémico e institucional que orienta y regula a ese conjunto de
condicionantes. Asi, por ejemplo, es el contexto social y la regulacion
administrativa la que puede romper sin paliativos algunos de los eslabones de
la accesibilidad, como ocurre cuando se prohibe transportar 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 accesibilidad como tales; tan solo 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 auténomos es, en general, ilusorio para muchos
usuarios.
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Capitulo 10

Epilogo: un mundo sin barreras

Planteémonos una hipoétesis: ¢Como cambiaria la vida de las personas mas
afectadas por las barreras si éstas desaparecieran? Parece evidente que la
respuesta solo puede ser esta: simplemente, harian lo mismo que hacen las
otras personas, es decir, las que no estdn particularmente constrenidas por las
barreras. El comportamiento de una persona discapacitada deberia ser similar
al de cualquier otra de su misma edad, condicion social, situacién familiar,
etc. si desaparecieran los condicionantes que la limitan, entre los cuales tiene
un papel fundamental la insuficiente accesibilidad. Por supuesto hay otro tipo
de condicionantes, de salud o de integracion social, por ejemplo, pero estos
afectan también a otros colectivos, de modo que la accesibilidad se puede
considerar el factor distintivo mas importante de colectivos como el de
personas con discapacidad en cuanto a su interaccion con el entorno.

Ahora bien, con independencia del comportamiento esperado es
importante conocer la percepcion de los propios interesados, y por ello hemos
querido investigar céomo 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
como serian las propias actitudes y disposicion ante un cambio tan
fundamental, hay multiples aspectos que se pueden llegar a vislumbrar, bien
porque una vez se tuvieron (discapacidades sobrevenidas, ancianidad), bien
porque las limitaciones de la situacion provocan claras insatisfacciones, ya sea
por la falta de solucion a las necesidades funcionales, o por la singularidad de
éstas92.

En consecuencia, les hemos pedido a 915 personas encuestadas que
hagan el ejercicio de imaginar lo que harian en caso de una supresion
generalizada de barreras: como 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.

92 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 puede 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 demas personas.
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El capitulo se completa con un analisis de preferencias en el uso de los
recursos publicos destinados a la integracién de las personas con
discapacidad.

10.1.Actividades y uso del tiempo tras la eliminaciéon de
barreras

La primera consecuencia de la supresion de barreras es una ganancia de
tiempo y posibilidades de realizacion de actividades, del tipo que sean. Los
resultados muestran el grado de condicionamiento que las barreras suponen
sobre la vida de los encuestados. En la medida en que se identifiquen cambios
de actividades o de utilizacion del tiempo se estara reconociendo el perjuicio
actual (en forma de limitaciones) que provocan las barreras

Grafico 10.1. Cambio de actividades tras la supresion de barreras
¢Qué cosas haria si se eliminasen todas las barreras?

37% Haria las mismas
11% Ns/Nc cosas

11%
Cambiaria mis
actividades

41%

Haria las mismas cosas y
otras nuevas

Fuente: Encuestas a Usuario: “Accesibilidad y Espacio Urbano”, “Accesibilidad y Edificacién”, “Accesibilidad
y Transportes Interurbanos” 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 proporcién 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 pequeno 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 harian cosas que ahora
no pueden hacer, nuevas actividades que ahora estan vetadas a estas
personas a causa de las barreras existentes. Este ultimo grupo anadido al

228



primero citado compondria un colectivo del 52% de personas con discapacidad
que reconocen que, las actuales circunstancias condicionan su libertad de
accion y eleccion.

Podriamos concluir que las barreras actian como elemento que bloquea la
posibilidad de hacer ciertas actividades deseadas, limita considerablemente el
tiempo dedicado 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 entre las personas con discapacidades diferentes,
pero esto no se puede comprobar con la muestra actual, pues esta muy
dominada por las discapacidades del sistema nervioso.

Una ultima pregunta recogié 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.

Tabla 10.1. Actividades nuevas o que aumentaria tras la eliminacion de barreras
N° de respuestas obtenidas

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 formacién 14 32
Otras, diversas 13 90
Actividades culturales 12 34
Deportes 3 22

Fuente: Encuestas a Usuario: “Accesibilidad y Espacio Urbano”, “Accesibilidad y Edificacién”, “Accesibilidad
y Transportes Interurbanos” y “Accesibilidad y Transportes Urbanos”. Acceplan 2001

Como vemos la proporcion 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 mas que los deseos
de las personas encuestadas, condicionados a la supresion de barreras estan
fundamentalmente vinculados al ocio y las relaciones personales. Entre las
actividades citadas, pasear o “salir” juntamente con las visitas culturales, de
ocio o viajar son a las que —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 desearian hacerlo) para una gran proporcion de la muestra. Se
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han recogido 526 respuestas de actividades ‘nuevas’ frente a 262 a las que se
dedicaria mas tiempo. Es inmediato deducir que el niumero de personas que
no pueden acceder actualmente a ciertas actividades es superior que los que
desean ampliar el tiempo dedicado a las que ya realizan. Actividades de ocio
como ir al cine o al teatro, viajar o —aliin 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, restar 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, fundamentalmente, “estar en casa”, “esperas en
el transporte” o “ver la television”.

Por ultimo, 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 demas” y “monotonia y repeticion” 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 actian fundamentalmente como inhibidor
de actividades, mas que como promotoras de actividades indeseadas. Las
actividades no deseadas son fundamentalmente pasivas, ligadas a la
inactividad o a la obligacion de estar en los mismos lugares. Algunas
respuestas son muy expresivas del hastio respecto a situaciones cotidianas: ‘ir
siempre al mismo sitio’, ‘imaginarme lugares’, o ‘pensar en la mala situacion
personal’ pueden ser una buena muestra de esa insatisfaccion en gran medida
inducida por la existencia de barreras.

10.2. Cambios en la utilizacion de Transportes Urbanos

Analizamos ahora como incide la supresion de barreras sobre la utilizacion
de los medios de transporte en la ciudad. Sabemos que una gran cantidad de
personas con discapacidad deben desplazarse por la ciudad utilizando medios
de transporte no elegidos libremente, sino resultado de la limitacion de
opciones reales por causa de la inaccesibilidad en muchos medios. En
multiples casos estas 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 supresion general de barreras en el transporte, como la
que se les plantea en la siguiente 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, S5 o O,
correspondientes a Mds, Igual y Menos respectivamente.
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Tabla 10.2. :Coémo cambiaria el uso de los transportes tras la eliminacién de
barreras?
Escala decimal utilizada: Lo usaria...mas (10), igual (5), menos (0)

Elemento Media 1 2 6
Coche 5,1 S 3,2 5,5
Bus 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
retenida por causa de la accesibilidad, y que es particularmente elevada entre
los discapacitados fisicos. El metro y tren también muestran una elevada
demanda. En cambio, el uso del coche no parece muy vinculado a las posibles
barreras existentes: su uso apenas cambiaria si estas se suprimieran, aunque
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 finalizacion de la actual dependencia
significaria una disminucion 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 utilizados, con las siguientes preferencias:

e La utilizacion del vehiculo privado se mantendria casi
constante, excepto entre los discapacitados visuales que
disminuirian su uso.

e La utilizacion del autobuis urbano se incrementaria de forma
considerable entre casi todos los colectivos.

e Lo mismo se puede decir del ferrocarril de cercanias y del
metro.

e 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 movilidad tras la eliminacion de barreras.

10.3.Cambios en la utilizacion de Transportes Interurbanos
En relacion con la utilizacion 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 acompanantes. Los cambios que se
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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
identifica cuanto utilizaria cada medio de transporte en tal caso, habiendo tres
posibles respuestas: Mas, Igual o Menos. A estas respuestas se han asociado
valores decimales: 10, 5 o O respectivamente y calculado, de esta forma, los
valores de la Tabla 10.3.

Tabla 10.3. Cambio en el uso de los transportes Interurbanos
Escala decimal utilizada: Lo usaria...mas (10), igual (5), menos (0)

Medio ;‘gﬁ?;i. 1 2 3 F
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 5,1 5,0 4,6 5,0 5,4
¢Cuanto viajaria? 7,5 5,6 7,2 7,5 8,3

Rango muestral 77/165 2/9 15/29 %4 56/118

*1=Deficiencias mentales, 2=Deficiencias visuales, 3=Deficiencias del oido, 4=Deficiencias del lenguajes,
habla y voz, 6=Deficiencias del sistema nervioso, 7=Deficiencias viscerales (Segun INE, 1999).

Fuente: Encuestas a Usuario: “Accesibilidad y Transportes Interurbanos”. Acceplan 2001

Los valores que muestra se pueden interpretar como expresion de
demanda insatisfecha 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 incremento 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 nervioso), pero también aumentaria en algunos casos (deficiencias
auditivas y no clasificadas). 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 namero de viajes, en conjunto el colectivo viajaria mas, como
muestra el valor medio de 7,5 obtenido en la pregunta correspondiente. Los
que mas aumentarian sus viajes son, logicamente los mas afectados por las
barreras: las discapacitados del sistema nervioso. Otros, poco afectados por
estas barreras, como los que tienen deficiencias mentales, apenas
aumentarian sus viajes.

La mayor parte de las personas con discapacidades desearia viajar mas,
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 proclives a viajar ante la supresion de barreras, lo que
resulta logico al ser las que estan mas afectadas por ellas.
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En conclusién podemos afirmar que, a partir de los datos recogidos en
cualquiera de los ambitos se confirma la hipotesis previa de que el
comportamiento de las personas con discapacidad ante la supresion de
barreras seria muy similar al de cualquier 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.

10.4.Acciones prioritarias

Se pretende conocer cuales seria las acciones prioritarias a emprender en
un supuesto plan de accion, de acuerdo a las opiniones de las personas con
discapacidades. El objetivo es saber como los propios afectados ordenarian
jerarquicamente unas acciones que son todas, en si mismas, deseables.
Dentro de esta ordenacion se incluyen las mejoras de accesibilidad -como las
que se podrian obtener a partir 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 100 unidades numerarias
entre diversos 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 siguiente grafico.

Grafico 10.2. Preferencias declaradas de recursos entre Acciones“gComo
distribuiria Vd. 100 unidades entre las siguientes acciones?”
24.3%
Mas
servicios de
asistencia

25,5%
Mas ayudas
econémicas

29,4%
20,8% Mejorgs. fje
Mas concienciacion accesibilidad

Fuente: Encuestas a Usuario: “Accesibilidad y Espacio Urbano”, “Accesibilidad y Edificacién” Acceplan 2001

Insistimos en que se trata de una decision compleja, puesto que todos los
objetivos planteados son deseables para las personas con discapacidad. Los
resultados muestran que el uso de recursos para mejorar la accesibilidad se
valora mas positivamente que las demas. Es previsible que la tematica general
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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 importante
comprobar que aspectos como las ayudas directas a las personas afectadas no
estan entre los objetivos mas reclamados; y ello a pesar de tratarse de
colectivos cuya renta media esta considerablemente por debajo de la media
nacional. Una actividad que en principio no reporta beneficios inmediatos a
las personas discapacitadas, como es la de “concienciacion” resulta valorada
de forma similar a las ayudas economicas directas, lo que sin duda es muy
expresivo de la elevada importancia concedida por estas personas a las
actividades ‘publicas’ es decir, a los cambios que faciliten su integraciéon y su
aceptacion social, por encima de los beneficios econémicos inmediatos. Un
caso diferente es el de los servicios de asistencia que podemos considerar
verdaderamente imprescindibles para muchas de las personas encuestadas y
sin las cuales en muchos casos dificilmente podran aprovechar las mejoras de
accesibilidad y utilizacion de Ayudas Técnicas.

Podemos concluir diciendo que los resultados de esta pregunta reafirman
el papel de la mejora de accesibilidad como accion integradora fundamental —
si no la mas importante- para las personas con discapacidad, como expresion
que es de la intervencion para eliminar su aislamiento fisico y social, es decir,
su exclusion.

10.5. Conclusion final: una reflexion sobre la Accesibilidad y
el futuro

Una primera consecuencia de los multiples trabajos realizados es una
revision del concepto de accesibilidad y sus limites. Podemos ahora elaborar
una definicion 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 gestiéon o mantenimiento se disenie,
egjecute o sea apto para el mdximo numero de personas posible en
condiciones de confort, seguridad e igualdad.

A la vista de esta definicion, resulta evidente la dificultad de acotar los
limites de un diagnoéstico como el realizado. No es posible mostrar un tinico 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 contemplar 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 largo de las anteriores paginas, y que
han ofrecido resultados diversos, complementarios e incluso aparentemente
contradictorios, sobre el estado de la accesibilidad en Espana. Se investigaron
las condiciones de accesibilidad en los ambitos mas relevantes de entre la
infinidad de entornos, servicios o sistemas susceptibles de presentar 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
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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
pesimista a algunos, que quiza piensen que hemos sido demasiado exigentes
y, en consecuencia, no hemos recogido las mejoras que a lo largo de los
ultimos anos 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 progresos, pero las consecuencias de una
supervision estricta de la legislacion y de incorporar la vision propia de los
usuarios ofrece unos resultados como los que mostramos. La accesibilidad,
como hemos dicho multiples veces, es una cadena y como tal, la ruptura de
un eslabon a menudo hace inservible al conjunto, al menos para el propésito
de garantizar al maximo numero de personas posible la plena autonomia 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 futuras 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 elementos de operacion o de atencion al publico en los
edificios de uso publico. En la explotacion de las evaluaciones se han ido
retirando determinadas condiciones demasiado 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 simulacion creados al efecto y se ha
discutido a partir de los datos, sobre la importancia de las actuaciones
combinadas que hicieran mucho mas efectivas y eficientes las condiciones de
accesibilidad. Consideramos que esta es una buena base para hacer un plan
de caracteristicas nacionales y tan amplio que debe cubrir los multiples
ambitos que afectan y determinan los niveles generales de accesibilidad.
Hemos de reconocer que esta amplitud es el principal reto y dificultad de un
plan como este y de un trabajo como el que se ha mostrado. La parcialidad se
ha querido evitar en lo posible y por ello se concibi6 en todo momento como
una suma de perspectivas complementarias.

Finalmente, lo que este trabajo debia poder mostrar es el estado de la
accesibilidad en Espana. 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,
coordinaciéon y coherencia necesarios para su mayor aprovechamiento.
También porque desde el punto de vista del cumplimiento de la normativa
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(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 barreras 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 accesibilidad no puede mejorar si no mejora el
comportamiento civico de los ciudadanos, 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
soluciéon de corto plazo. El 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
Union Europea y se proyecta en las diversas administraciones del Estado, si
bien ese compromiso debe encontrar formas mas eficientes de trabajo
coordinado entre administraciones y con actuaciones mas integradas.
También viene por la fuerza y actividad del movimiento asociativo, por la
puesta en marcha de iniciativas como el Plan o por los indicios de cambios de
mentalidad y de concienciacion que se perciben, 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. E1 ADA (Ley de Americanos
con Discapacidad) de Estados Unidos es una buena muestra de ello en un
pais donde el incumplimiento de una ley como ésta puede tener consecuencias
mucho mas directas y graves que en el nuestro. El resultado es un pais que
desde 1990 ha avanzado de forma espectacular en este campo. Las ultimas
iniciativas en Europa para crear una normativa especifica anti-discriminacion
acorde con las propuestas del Tratado de Amsterdam pudieron hacer girar las
acciones a favor de la accesibilidad también hacia un modelo como el del ADA
estadounidense. Pero hoy por hoy disponemos de leyes de accesibilidad
recientes, en todas las CC.AA., nos falta hacerlas cumplir y para ello las
propias administraciones deberian servir de ejemplo, lo que por el momento,
no esta ocurriendo de acuerdo a los propios usuarios con discapacidad.

La concienciacion publica en accesibilidad tiene otro punto de apoyo
fundamental: 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 concienciaciéon, una
difusion sencilla y practica, una introduccion de la accesibilidad en las
disciplinas del disefio y la construccion, en las ensenanzas secundarias
¢porqué no?, como se enseia educacion vial. Hace falta una valoracion de lo
publico, como espacio integrador y de encuentro, y esto que parece tan
utopico se debe concretar en el respeto, tolerancia e integracion de todos con
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independencia de sus habilidades, principios que estan perfectamente
recogidos en la idea de Disenio Universal o Disefio para Todos sobre la que se
debe construir la accesibilidad de la siguiente década.
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LA ACCESIBILIDAD Y LA POLITICA SOCIAL
PARA LA DISCAPACIDAD: UNA EVOLUCION
PARALELA HACIA LA INTEGRACION

POLITICA SOCIAL DISCAPACIDAD

L Equiparacion derechos Consolidacion estrategias
Transicion desde un Desarrollo del (compromisos publicos y de integracién. Se generaliza
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asistencial sociosanitario integracién social) normalizacién
| | | |
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concienciacion acciones para promocioén Realizaciéon entornos
publica sobre las integrar y accesibilidad. Politicas sin barreras. Supresiéon
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sus consecuencias
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Al. METODOLOGIA

Al.1. Metodologia de las evaluaciones
¢cPorqué y como se ha evaluado la accesibilidad?

Todo diagnostico de situacion debe partir de datos y analisis, lo mas
objetivos y precisos posible, sobre la realidad que se pretende mostrar. Es
mas, todo diagnéstico deberia 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 municipal; son
demasiados los parametros a evaluar, demasiadas las variables a incluir en el
andlisis. La accesibilidad tiene tres dimensiones espaciales mas las
dimensiones sensoriales 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 ambito espacial tan amplio y diverso como el
estado espanol, es una tarea muy compleja.

A pesar de todo ello, hemos considerado que la realizacion de un Plan
debia ser motivo para poner en marcha una evaluacion extensa y minuciosa
de la accesibilidad en una parte importante de nuestro territorio edificado.
Con ese objeto se han evaluado paso a paso 365 Km. 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 transporte 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 criterios de accesibilidad que las hiciera habitables para
personas con discapacidades especificas, especialmente usuarios de silla de
ruedas.

¢Qué se ha evaluado?

Mediante trabajo de campo y con cuestionarios diferentes se han realizado
las siguientes evaluaciones:

e 499 Edificios de vivienda.

e 282 Edificios publicos.

e 101 Estaciones de transporte.
e 729 Itinerarios Urbanos.

Gracias a los arquitectos de nuestro equipo se pudo crear un grupo
homogéneo de 12 estudiantes de 5° y 6° curso de la Escuela Superior de
Arquitectura de Madrid dispuesto a realizar duras jornadas de trabajo durante
el mes de Julio de 2.000.

242



Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

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 poblaciones excepto las de menor tamano. En este
caso se contacté con los Ayuntamientos y se fijaron, siempre que fue posible,
citas previas con los arquitectos y técnicos municipales para que facilitasen
planos e informacién sobre los planes parciales de ejecucion reciente de modo
que se pudieran localizar las zonas de expansion de vivienda de la ciudad,
ademas de planos actualizados de la ciudad e informaciones diversas.

En diversas ciudades se contactdé previamente con organizaciones de
personas con discapacidad con el objeto de que algin representante
acompanara en una parte de los itinerarios a los evaluadores obteniendo asi
una perspectiva mas proxima a
la de las personas con distintas
minusvalias y mas matizada.
También se realiz6 un pequeio
numero de itinerarios en
Barcelona y Bilbao con madres
de familia portando a su hijo/a
pequeno/a en un carrito para
obtener una perspectiva
diferente de las posibles barreras
que afectan a estas personas. En
todos estos casos los evaluadores
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 realizé con anterioridad a la salida
de los evaluadores hacia sus destinos. Se consider6 tras varias pruebas que el
recorrido de 500 metros

{ o——o podria ser suficiente

2 [ Recorrido del para  reproducir un
itinerario urbano . . .

(500 m aprox.) itinerario habitual de

FT)
887
RN

B icio recorrido compra en el barrio o un
; traslado desde o hasta el
0l Finrecorico transporte publico. En
ese espacio el evaluador
podria encontrar una
buena cantidad de
mobiliario urbano, de
barreras moviles, de
arboles, etc., podria también realizar un numero suficiente de cruces de
calzada, coincidir con paradas de autobus y, en definitiva, analizar los
suficientes elementos urbanos como para —en un numero 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 amplio para obtener conclusiones relativas a la accesibilidad en
el conjunto del estado, e incluso para hacer comparaciones por tamano de
poblacion e incluso regionales 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 Espana, los 80
municipios donde se han realizado las evaluaciones.

Una vez recopilada, grabada y depurada la informacion procedente de las
encuestas se acabd de disenar el sistema de analisis y explotacion 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 analisis diferentes,
como se muestra en el grafico siguiente, cuyos niveles se explican a
continuacion:

. NIVEL 5: Es el nivel de entrada de informacion. Cada caracteristica de
accesibilidad tiene sus medidas originales, tal como fueron recogidas, ya sea
en forma continua, discreta o categorica: un paso de puerta en centimetros,
el tiempo de paso en un semaforo en segundos, el tipo de suelo en irregular,
deslizante, compacto, suelto, etc. Es la informacion en sus valores originales,
pero tabulada e informatizada.

o NIVEL 4: La anterior informacion pasada por el tamiz de la legislacion y
los criterios de accesibilidad mas usuales se transforma en ceros y unos:
Accesible o Inaccesible. En este nivel, y con la maxima desagregacion, las
variables quedan traducidas en funcién de su accesibilidad: la anterior
puerta sera accesible si su ancho supera los 80 cm, el semaforo 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.

o NIVEL 3: La agregacion de los anteriores elementos determinara si la
funcion a cumplir es accesible. En el ejemplo anterior, se trata de considerar
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conjuntamente las caracteristicas de la puerta para determinar si cumple su
funcién de forma accesible. En el momento en que incumpla alguno de los
criterios, es decir, que sea inaccesible alguno de los elementos que la
componen sera contabilizada como Inaccesible (por ejemplo puede tener el
ancho adecuado, pero un pomo redondo, no accesible).

. NIVEL 2: Las funciones se agrupan por espacios. Asi, la puerta esta
dentro del Umbral o Entrada del edificio, por tanto sus condiciones de
accesibilidad junto con otras como el suelo o la existencia de cambios de
nivel determinaran 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.

Nivel 1 —py Balance

global del entorno

Este sistema de evaluacion
puede resultar en ocasiones

Nivel 2 ——p Agrupacion espacial demasiado restrictivo puesto que
una caracteristica simple,
Nivel 3 —p Unidades funcionales facilmente removible o de escaso
coste puede determinar la
Nivel 4 —p- Condiciones de accesibilidad de los elementos inaccesibilidad del Conjunto de

la misma forma que un elemento
estructural. Es por ello que el
analisis, que ©parte de Ila
estructura senalada, se va matizando 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 analisis, una vez comprobado que un
elevadisimo porcentaje de los edificios evaluados incumplen los requisitos
legales en esta materia. De este modo, esos elementos de menor importancia o
facil transformacion no actian de velo que impide ver los problemas mas
importantes en su conjunto.

Nivel 5 —p Caracteristicas fisicas observadas
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Criterios de accesibilidad segin discapacidad

Principales agrupaciones de criterios

Criterios de accesibilidad

Requisitos de accesibilidad en
cada criterio

A. Banda libre de paso A1, Ancho libre de paso
A.2.  Alto libre de paso
A3. Estado del suelo
A4. Espacio libre de giro .
A5.  Pendiente longitudinal A. Espacio de paso
A6. Itinerario invidentes
A.1. Ancho libre de paso:
B . Cambios de nivel B.1.  Escalones aislados Cualquier espacio se considera
B2, Escaleras s alleraliva accesible cuando el ancho libre
.3, ampas / pendientes L N
B.34. Pendiente de paso no se situa por debajo de
832 Rellano 1,2 metros. Inaccesible en caso
B.3.3. Pasamanos A
B.3.4. Zbcalo longitudinal contrario.
B.3.5. Suelo
B.3.6. Espacio entrada /salida .
B.3.7. Ancho de rampa A.2. Alto libre de paso:
B Rebajes en cruces Accesible si no hay ningan
elemento que limite la altura libre
C. Puertas C.1.  Ancho de puerta de paso por debajo de los 2,10
C.2.  Barrido de puerta .
C3. Mecanismo de apertura metros. Inaccesible en caso
C.4. Fuerza de apertura contrario.
D. Aseo DA.  Sefalizacion A.3. Estado del suelo: En el
D.2.  Aproximacion lateral al inodoro interior de edificios se considera
D.3. Barras de apoyo en el inodoro . 1 1 . 1
D4 Tipo de lavabo accesible la presencia de suelo
D5 Tipo de grifo antideslizante, en itinerarios
E. Ascensores E.1. Rellano delante de la puerta p,eatonales se considera accesible
E.2.  Sistema apertura puerta exterior si el suelo se encuentra en buen
E.3. Sistema apertura puerta interior estado. Inaccesible en caso que,
E.4. Ancho de paso puerta .. .
E5  Capacidad de la cabina en itinerarios urbanos, el
E6.  Accesoal garaje pavimento presente algun otro
F. Elementos manipulables FA.  Alura estado distinto al i bueno
Botonera assensor, portero autémético, F2.  Adaptacién invidentes (Irregular o desnivelado,
buzones y maquinas expendedoras de billetes leVantadO o) rOtO Suelto o0 no
,
G. Servicios de informacién G.1. Atencion al publico compacto, deslizante o muy
G.2.  Bucle magnético pulido, con registros no
G.3.  Letreros luminosos 3
G4 Phioformas elovadoras enrasados, agujereado u otros

contemplados en la anterior relacion).

estados distintos a bueno no

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 ninglin punto analizado. Inaccesible para cualquier pendiente superior.

A.6.

B. Cambios de nivel

Itinerario invidentes: Accesible si hay algun tipo de itinerario para invidentes en el suelo.
Inaccesible en caso contrario.

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 7 criterios de accesibilidad exigidos. Inaccesibles

en caso de que falle uno de ellos.

B.3.1. Pendiente: Accesible en funcién de la longitud y el desnivel como detalla la siguiente tabla.
Inaccesible en cualquier otro caso.

Longitud (metros) Pendiente en %

> 10 metros 8
de3a10m. 8
de1,5a3m. 12

Menos de 1,5 m. 12
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B.3.2. Rellano: Accesible si el rellano es mayor o igual a 1,5 metros. Inaccesible en cualquier otro
caso.

B.3.3. Pasamanos: Accesible (a) si hay pasamanos, (b) si esta a una altura maxima de 0,95 cm (c)
si su separacion con la pared es por lo menos de 4 cm. Inaccesible si no se cumple (a), (b) o (c).

B.3.4. Zocalo longitudinal: Accesible si hay un zoécalo que limita longitudinalmente 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 sittia por debajo de 90 cm.

B.4. Rebajes en cruces: Un cruce es accesible si las aceras estan rebajadas y la altura 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” o “bastante” fuerza se abre (siempre a criterio del evaluador).

D. Aseo

D.1. Senalizacion del Aseo: Accesible si hay aseo para minusvalidos y esta sefnalizado. Inaccesible si no
lo hay o no esta sefializado.

D.2. Aproximacion lateral al inodoro: Accesible si el espacio de aproximacion lateral es de 80 cm o mas.
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 presién o con palanca. Inaccesible en
el resto de tipologias.

E. Ascensores

E.1. Rellano delante de la puerta: Accesible si en rellano delante de la puerta se puede describir un
circulo de minimo 1,2 mts. Inaccesible en circulos con menor espacio.

E.2. Puerta exterior: Accesible si puerta exterior del ascensor es automatica. Inaccesible para otras
tipologias de puerta.

E.3. Puerta interior: Accesible si puerta interior del ascensor es automatica. Inaccesible para otras
tipologias de puerta.

E.4._Ancho de paso puerta: Accesible si 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 6 personas.
Inaccesible capacidades inferiores.

E.6. Acceso al garaje: Accesible si baja al garaje. Inaccesible si no.

F. Elementos manipulables
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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 medido a partir de 2 criterios: Altura y adaptacion para invidentes

F.1. Altura maxima: Accesible si altura del elemento mas elevado no supera 1,4m. Inaccesible en caso
contrario.

F.2. Adaptacion para invidentes: Accesible si:
F.2.1: Botonera 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 piablico
Epigrafe analizado en Estaciones de transporte.

G1. Atencién al publico: Accesible si la estacion dispone de un servicio de atencidén especializada.
Inaccesible si no

G.2. Bucle magnético: Accesible si la estacion dispone de bucle magnético para personas sordas o
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.
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Al.2. Metodologia de las encuestas a usuarios

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. Incluimos, por tanto, en este analisis los
siguientes instrumentos de recogida de informacion:

ok

Encuesta por ‘buzoneo’ a los residentes en viviendas nuevas
construidas después de 1995.
Encuesta sobre Uso de las Tecnologias de la Comunicacion

Accesibilidad y Espacio Urbano
Accesibilidad y Transportes Urbanos
Accesibilidad y Transportes Interurbanos
Accesibilidad en la Edificacion.

[13 [11

«© [43

El objetivo global y prioritario es que los usuarios tengan un papel
protagonista en el diagnostico sobre la accesibilidad en Espana. Para
alcanzarlo se ha recurrido a los siguientes objetivos operativos, que son los
que han determinado la metodologia a emplear:

Recoger informacién directa del usuario.
Representar el maximo numero de usuarios y con la maxima dispersion
territorial.

Ide

ntificar las particularidades de cada tipologia de discapacidad

Complementar la informacién recogida en las evaluaciones de
campo realizadas.

Obtener una vision amplia de como se ve afectada cada persona por
las condiciones de accesibilidad, por medio de:

-La valoracion de la accesibilidad de su entorno actual.

-Relacion 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 dinamica
(cadenas).

-Usos y costumbres en relacion con su entorno y alternativas frente
a las barreras.

-Identificacion grafica —sobre dibujos- de las barreras que mas le
afectan 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
integracion 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
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Transportes Urbanos”, “Accesibilidad y Transportes Interurbanos” vy
“Accesibilidad en la Edificacion”.

Aunque hemos considerado que la poblacion directamente afectada por la
falta de accesibilidad es un 40% del total, hemos encuestado sélo 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 deficiencias 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 telefonica y, en algunos
casos, con carta previa de presentacion. De esta forma se informaba del objeto
del estudio (aunque no se vinculé con el Plan de Accesibilidad para no crear
expectativas que pudieran incidir sobre los resultados), se confirmaban los
datos de la asociacion, el nimero de miembros y el niumero de encuestas que
estimaban podrian repartir entre sus socios. Las asociaciones debian
aprovechar el movimiento de miembros en su sede o sus envios postales
habituales para repartir las encuestas a parte de sus afiliados y éstos ultimos,
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 asociacion les hacia llegar y echarlo en
un buzoén.

Se han enviado, entre las 272 asociaciones contactadas e interesadas, un
total de 8741 encuestas, de las cuales se han recibido 1437 encuestas
respondidas, es decir un 16,4%. El proceso de envio comenz6 en Octubre de
2.000

La clasificacion de encuestas mandadas respecto al tipo de discapacidad
es la siguiente:

Tabla A2.1. Numero de asociaciones colaboradoras y encuestas enviadas por
colectivos

Colectivo Asociaciones colaboradoras Total encuestas enviadas
Mayores 31 1090
Ciegos 35 1310
Fisica 144 4322
Deficiencias habla / voz 5 220
Sordos 20 692
Psiquicos/Mental 37 1107
Total 272 8741

Fuente: Encuestas a Usuarios: “accesibilidad y Espacio Urbano”, “Accesibilidad y Edificacion”,
“Accesibilidad y Transportes Urbanos”, “Accesibilidad y Transportes Interurbanos”. Proyecto ACCEPLAN
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Las encuestas recibidas se clasifican en la TablaA2.2 de acuerdo al tipo de
colectivo de usuarios que responde y 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 nimero de encuestas enviadas, como por proporciéon
de ellas respondidas. Las dificultades para realizar las encuestas o para
percibir las preguntas o dibujos del cuestionario por parte de algunas
personas o colectivos, se han salvado gracias a la colaboracion de las
asociaciones o sus asistentes sociales, que han actuado de intermediarios en
algunos casos. Gracias a ello la presencia de cuestionarios completados por
personas con deficiencias visuales ha sido considerable. Para suplir la escasa
presencia de respuestas de personas sordas se han incorporado algunos
aspectos cualitativos facilitados por las propias asociaciones.

Tabla A2.2. Namero de encuestas recibidas por colectivo y tipo

Colectivo N° recibidas N° recibidas N° recibidas N° recibidas N° recibidas
urbanismo transp.urb. transp. Edificacion TOTAL
Inter.
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 1051

Fuente: Encuestas a Usuarios: “accesibilidad y Espacio Urbano”, “Accesibilidad y Edificacion”,
“Accesibilidad y Transportes Urbanos”, “Accesibilidad y Transportes Interurbanos”. Proyecto ACCEPLAN

Nota: No se incluye la encuesta sobre "Uso y Tecnologia de la Comunicacién".

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 diariamente por las calles, los parques, los centros
comerciales, los paseos maritimos u otros lugares de su ciudad. Los
dibujos han pretendido reproducir aspectos comunes a la mayoria
de ciudades

2. En la encuesta Accesibilidad y Transportes Urbanos el objetivo
era determinar qué tipos de transporte utilizaban para moverse por
la ciudad al realizar las tareas diarias y qué problemas encontraban
para acceder a ellos. Del mismo modo se queria estudiar qué
cambios haria la mayoria de las personas con problemas de
accesibilidad en un mundo sin barreras.

3. En la encuesta Accesibilidad y Transportes Interurbanos el
objetivo era muy similar al caso anterior pero siempre refiriéndose a
trayectos mas largos y que implicaran el uso de medios de
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transporte fuera del casco urbano. Con tal motivo también se le
pregunto por las vacaciones, los viajes de ocio y turismo.

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.
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A1l.3. Cuadros-resumen de los trabajos de campo
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A2. IDENTIFICACION VISUAL DE BARRERAS

Las barreras afectan a todo tipo de personas, pero es indudable su
superior efecto sobre aquellos con discapacidades. Con objeto de identificar
cuales son las barreras mas frecuentemente percibidas por los colectivos de
personas mayores y personas con discapacidad, se realizaron diversas
encuestas de las que se ha dado informacion detallada en capitulos anteriores.
A través de las asociaciones colaboradoras se repartieron las encuestas entre
personas con discapacidad y mayores de toda Espana. En el caso del colectivo
de las personas con discapacidad auditiva y ante la escasez de respuestas
obtenidas se preparé una encuesta especifica para ser respondida por las
asociaciones. Se presenta aqui una clasificacion de resultados
correspondientes a la parte grafica de las encuestas, aquella formada por
dibujos de situaciones cotidianas en las que las personas con discapacidad
han podido identificar 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. Logicamente, la mayor parte de las cinco
respuestas que como maximo se podian destacar hacen referencia a elementos
explicitamente dibujados, pero también hay muchos otros. En ocasiones se
han interpretado como barreras elementos del dibujo que no pretendian
mostrarlas, lo que manifiesta que la libertad de asociacion buscada se ha
producido. Cada hoja muestra un dibujo de situaciones muy comunes y
facilmente reconocibles con independencia del lugar de residencia del
observador.

Los elementos indicados en los dibujos determinan en gran medida las
respuestas que se obtendran, no obstante, cada elemento introducido
responde a una realidad muy comun. Dificilmente podria ser de otra manera,
pues solicitar de los encuestados un mayor esfuerzo de abstraccion y
comprension 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 parte que los
encuestados no son técnicos en la materia, sino ciudadanos que deben
afrontar a menudo diversas barreras. Por ultimo los encuestados debian
senalar en que grado les afecta esa barrera, aunque esta ultima 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
explicitamente 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 mas repetidas y listando debajo otras menos repetidas de las
obtenidas hasta el momento. Todo ello muestra como el propio concepto de
barrera adquiere multiples facetas y perspectivas al afectar de formas

260



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.

Asi mismo, 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 barreras reconocidas por cada tipo de discapacidad. Los
dibujos recogen multiples entornos del transporte urbano e interurbano, el
espacio urbano y la edificacion.

Nota: Las siguientes tablas y dibujos proceden de las Encuestas tematicas
a usuarios: “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.
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1. ACCESIBILIDAD Y TRANSPORTES URBANOS

1- La parada y acceso al vehiculo 2- La parada y la salida del bus 3- Entrada hacia las vias

6- El parking

7- El aparcamiento en la calle

El objetivo principal del apartado grafico en la encuesta Accesibilidad y
Transportes Urbanos fue conocer las barreras mas habituales de las
personas, discapacitadas para moverse por la ciudad al realizar las tareas
diarias, y que problemas se encuentran para acceder a estos transportes. Se
trabajo a partir de 7 dibujos donde 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 anden; y
finalmente, referido al vehiculo particular, el aparcamiento en la calle y el
aparcamiento publico.
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Analisis de las respuestas dadas al dibujo 4

Tabla A3.1l.Identificacion visual de barreras en las taquillas del metro o
ferrocarril cercanias

Barreras Total  Fisicos Visuales Auditivos Mentales Otros
A B C*
Ventanillas altura 22 17 0 2 0 0 0 3
Ventanillas dificultad para comunicacién 15 0 0 1 2 10 1 1
Esperar de pie (colas) 5 0O 0 5 0 0 0 0
Pocos rétulos informativos, inf. por megafonia 5 0O 0 O 0 5 0 0
Ausencia de interpretes 4 0O 0 O 0 4 0 0
Ventanilla, no sabe que cola debe ponerse 3 0O 0 O 3 0 0 0
Ventanillas no hay asientos 3 1 0 2 0 0 0 0
Billetes, imposibilidad de comprarlos (solo) 2 1 0 O 1 0 0 0
Servicios no hay 2 0o 0 2 0 0 0 0
Ventanillas de cristal (no se distingue) 2 1 0 O 1 0 0 0
Ventanillas, pocas al ptiblico 2 0 0 1 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 auditivos: No adaptacion de teléfonos o DTS publicos. No conocen 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 encuestadas, diferenciadas por colectivos.

La altura de las ventanillas de atencion al publico y la dificultad para
comunicarse 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 auditiva los que sufren en mayor medida estas
dificultades. Las colas y las dificultades para obtener informacién también
representan barreras importantes para los encuestados.
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Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

2.ACCESIBILIDAD Y TRANSPORTES INTERURBANOS

1- La estacion: Acceso y vestibulo 2- Los andenes y la subida al autocar 3-Ferroc.:Entrada

6- La estacion de servicio

7- Terminal aérea 8- Interior del aviéon

En la encuesta Accesibilidad y Transportes Interurbanos el objetivo de
este apartado 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 8 dibujos que reflejan diferentes situaciones
en que el usuario se puede encontrar: en los autocares, la estaciéon (acceso y
vestibulo), 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.
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Analisis de las respuestas dadas al dibujo 3

Tabla A3.2.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
Serializacion inadecuada? 6 0 0 O 6 0 0
Transporte de equipaje 6 3 1 0 1 1 0
Altura teléfono, buzén, mostrador 5 5 0 O 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 0 O 0 0 1
Pasamanos 3 2 0 1 0 0] 0
Acceso estacion tren 2 0 1 O 1 0 0
No hay telf. Textos, potenciometros de voz, fax y/o amplificadores| 2 0 0 O 0] 2 0
Rampa mucha pendiente 2 1 0 O 0 0 1
Rampa, acceso 2 2 0 O 0 0 0
Rampas inexistentes 2 1 0 1 0 0 0
Rétulos 2 0 0 O 2 0 0

*Ayudas técnicas. A= Silla de ruedas, B= Muletas, C= Otros
1 Se refiere a puertas inadaptadas al ser pesadas, giratorias, estrechas, no automaticas, etc.
2 Se refiere a la mala o nula sefnalizacién para los ciegos de las escaleras, las puertas etc.

Otras barreras mencionadas puntualmente:

Discapacitados fisicos: Taxi no adaptado

Discapacitados visuales: Reloj pequeno, importes deberian estar en braile

Discapacitados auditivos: Insuficiente difusién del servicio de intermediaciéon 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 desniveles (las escaleras son una barrera inaccesible para la gran mayoria
de personas discapacitadas). En segundo lugar las puertas constituyen un
impedimento importante cuando son pesadas, giratorias, estrechas, no
automaticas, etc. La totalidad de las personas con discapacidad visual han
manifestado problemas con la senalizacion (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.
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Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

1- El paso de peatones y la acera  2- La acera y sus elementos (1)

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 diariamente por las calles, los parques, los centros comerciales, los
paseos maritimos u otros lugares de su ciudad. Los dibujos han pretendido
reproducir aspectos comunes 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.
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Analisis de las respuestas dadas al dibujo 2

Tabla A3.3.Identificacion visual de barreras en cuanto a elementos encontrados
en la acera (I)

Barreras Total Fisicos Visuales Auditivos
A B C*
Pavimento irregular, baldosas sueltas 49 23 3 6 17 0
Aceras estrechas! 45 21 2 9 9 4
Elementos fijos obstaculizan? 37 21 1 9 6 0
Ocupacién 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
Seriales, toldos, ramas drboles a poca altura 12 3 0 1 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 serfiales luminosas 5 0O 0 O 1 4
Aceras desniveladas 4 O 1 O 3 0
Vehiculo senales luminosas, no solo claxon 4 0O 0 O 0 4
Coches mal aparcados, mal situados 3 0o 1 1 1 0
Acceso dificil a determinadas tiendas, bares, salas 2 2 0 O 0 0
Alcantarilla mal situada, sobresale de la acera 2 1 0 1 0 0
Desagtie, rejillas anchas 2 1 1 O 0 0
Rampa mojada 2 2 0 O 0 0

* Ayudas técnicas. A= Silla de ruedas, B= Muletas, C= Otros

1Para el colectivo de los sordos, las aceras estrechas les es una barrera de comunicacién, ya que para hablar
con la lengua de los signos necesitan verse las manos, por lo tanto, ir caminando a la par.

2Elementos fijos obstaculizan se refiere a todo aquel mobiliario urbano mal colocado. Por ejemplo, arboles,
bolardos, farolas, kioscos, senales, 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 sobra

Discapacitados auditivos: Necesitan mejor iluminacién 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
estas, la situacion irregular del pavimento (baldosas sueltas etc.), la estrechez
de las aceras y el mobiliario 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 referentes a la dificultad para percibir estimulos
sonoros de emergencia (alarmas, sirenas, bocinas,...) son basicas para su
normal desarrollo.
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Libro Verde de la Accesibilidad en Espana

3. ACCESIBILIDAD Y EDIFICACION

el
’I'I'!Ié!‘!r!%ﬂzjf

TS

1- Aproximacion a la vivienda 2- Entrada e interior del portal 3- Acceder a Edif. publicos

VSCINA MUNIC o

4- Oficinas de atencion al publico 5- Instal. Deportivas o educativas 6- Bares/restaurantes

7- Cines/Teatros 8- Espacios comerciales: tiendas, supermercados

La encuesta Accesibilidad y Edificacion ha pretendido recoger Ila
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 8 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 instalaciones deportivas, bares/restaurantes,
cines/teatros y finalmente en los espacios comerciales).
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Analisis de las respuestas dadas al dibujo 2

Tabla A3.4.Identificacion visual de barreras en la entrada e interior del portal

Barreras Total Fisicos Visuales Auditivos Mentales Otros
A B C*
Buzoén altura 42 30 0 ) 0 0 2 )
Entrada /Salida sin rampa. Escalon 36 26 1 7 0 0] 0 2
Portero, botonera Alto 30 19 0] 5 0 0] 2 4
Rampa mucha pendiente. Necesita ayuda | 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 & 0 0 0 0
Rampa sin barandilla 14 7 2 3 0 0 1 1
Puerta (pesada)-no adaptada 13 8 1 2 0 0 0 2
Ausencia de videoportero y avisadores 11 0] 0] 0] 0] 11 0] 0]
luminosos de timbre y apertura de la
puerta
Ascensor inaccesible (estrecho, pequerio) 10 8 0] 1 0 0] 0 1
Barandilla, no hay en las escaleras 9 3 0] 1 5 0] 0 0]
Rampa no hay 6 3 0 2 0 0 0 1
Botones ascensor (altos) 5 3 0] 1 0 0] 0 1
Elementos méviles obstaculizan! 5 0 0 0 4 0 0 1
Buzon, no adaptado para ciegos 4 0 0 0] 4 0 0 0
Rampa 4 1 1 1 0 0 0 1
Buzon estrecho (dificultad abrir) 3 0 1 2 0 0 0 0
Puerta cristal 3 0 0 0 3 0 0 0
Bordillos, no hay rebaje (ACERA) 2 1 0 0 0 0 1 0

* Ayudas técnicas. A= Silla de ruedas, B= Muletas, C= Otros

IElementos moviles 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 al 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. Pasillo estrecho. Puerta
estrecha.

Discapacitados auditivos: Falta alarma ascensor con aviso luminoso.

Los elementos identificados que actilan 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” remarcable 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 asociaciones de personas con
discapacitacion auditiva han indicado que la ausencia de video portero y de
avisadores luminosos son las mayores dificultades con que se encuentran.
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Comentario final sobre la explotacion de las respuestas dadas
a la identificacion visual barreras

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 recogen 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 citadas 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 mayor respuestas de discapacitados fisicos que de sensoriales o
psiquicos. Siendo por tanto légico 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 respuestas no se han
analizado ya que fueron pocas.

Los discapacitados fisicos, como se ve en las Tablas A3.1 a A3.4 se han
clasificado en funcion de la ayuda técnica utilizada para desplazarse ya que
identifican barreras muy diferentes en funcion de si se desplazan en silla de
ruedas, muletas, otros (andador, baston) o se pueden desplazar de manera
autonoma.

Principales barreras reconocidas por los discapacitados fisicos en los
dibujos

Las cuatro encuestas elaboradas muestran una gran cantidad de barreras,
la mayoria de las cuales presentan problemas comunes que se resumen en los
siguientes puntos:

o 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.

o Altura. Para los discapacitados fisicos que se desplazan en silla de ruedas,
la altura es un problema. En la mayoria de las situaciones hay objetos que
les quedan fuera de su alcance. Se pueden citar los mostradores de
atencion al publico, las taquillas de las estaciones de transporte o del cine,
las barras de los bares, las cabinas telefonicas, el portero automatico o los
buzones de su hogar entre otras muchas.

o Estrechez. Pasillos estrechos, paso estrecho, interior del vagon estrecho,
ascensor estrecho. Estas son algunas de las barreras senaladas 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 acceso a la gran mayoria de sitios.

o Puertas. Existen muchos tipos de puertas, pero la gran mayoria de ellas
acostumbran a ser inaccesibles. Puertas pesadas, puertas giratorias,
puertas estrechas, puertas con un muelle que se cierran si no se aguantan,
puertas no automaticas, etc.
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o 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 imposibilidad de utilizar los aseos de las estaciones de tren o bus, de
los aeropuertos, de los trenes o aviones, de los bares o cafeterias, teatros,
edificios publicos como bibliotecas, centros de salud, etc.

o 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, también dificultan su movilidad los pavimentos con un
dibujo excesivamente resaltado (como es el caso de los paseos maritimos).

o Obstaculos continuamente. Este ultimo punto engloba las barreras
mencionadas como “Elementos fijos obstaculizan” y “Elementos moviles
obstaculizan”. Representan todos aquellos objetos que se encuentran en la
via publica, normalmente en medio de la acera y dificultan el paso. En el
primer caso, los elementos fijos, se refiere al mobiliario urbano, arboles,
papeleras, bolardos, kioscos etc. mientras que los elementos moviles se
refiere a motos en las aceras, macetas con plantas, carteles de menus,
cajas en el suelo etc.

Principales barreras reconocidas por los deficientes visuales en los
dibujos

Las personas con deficiencia visual citaron un tipo de barreras concretas
que se resumen en los siguientes puntos:

o Mala senalizaciéon. La mala senalizacion implica la desorientacion y la
identificaciéon para una persona con problemas visuales. Las causas mas
citadas son: que no esté la informacion en braille o bien que los carteles
informativos tengan una letra muy pequena y los individuos con mala
vision no los puedan identificar. Estas barreras llevan a qué, por ejemplo,
los afectados no sepan si utilizan el medio de transporte correcto, si estan
en el andén apropiado o cuales son los horarios que les convienen. Una
buena informacién por megafonia reconocen que también les facilita
mucho la orientacion.

o Obstaculos continuamente. Las barreras mencionadas como “Elementos
fijos obstaculizan” y “Elementos moéviles obstaculizan” también son un
gran problema para las personas con problemas de vision, que al ir por la
calle se encuentran con obstaculos continuamente. Los elementos moviles
siempre resultan mas peligrosos porque en muchas ocasiones una persona
ciega memoriza su ruta habitual y cuando se encuentra con un objeto que
no reconoce, ademas de poderse 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 andando con su bastéon y, del
mismo modo, puede perder sus puntos de referencia.

o Pavimento. El pavimento también es un aspecto que afecta de manera
considerable a las personas ciegas de acuerdo a sus testimonios. Un mal
pavimento, con baldosas sueltas, puede provocar caidas a personas que
andan con baston.

o Cristales. Las puertas acristaladas y las cristaleras de separaciéon de
ambientes en distintos edificios publicos, son un gran problema para los
deficientes visuales ya que, si tienen poca vision, no las detectan y pueden
golpearse.
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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, mas que en el
desnivel el problema reside en su falta de senalizacion. Muchos
encuestados proponian la presencia de algiin tipo de relieve o rugosidad en
los peldanos para poderlos distinguir.

Principales barreras para los deficientes auditivos93

Muchas situaciones cotidianas pueden resultar problematicas para el

colectivo de personas con deficiencias auditivas. Las principales situaciones se
han resumido en los siguientes puntos

O

Falta de paneles informativos. Las personas con problemas de audicion
necesitan de mucha informacion visible a su alcance, ya que no pueden
acceder a toda aquella informaciéon que se da por megafonia. Que los
carteles informativos estén muy visibles es de gran importancia.
Comunicacion con el personal. El personal de atencién 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 que estuviese concienciado de las dificultades
con que se encuentran las personas 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 publicos. Del mismo modo que hay
cabinas telefonicas adaptadas para personas que van en silla de ruedas,
las asociaciones de sordos consideran que deberia de haber teléfonos
publicos adaptados a los sordos. Existe un servicio de intermediacion del
CEAPAT que muchas de las personas discapacitadas no conocen.

Sistemas de alarma luminosos y sonoros. A los colectivos de personas
que sufren problemas auditivos les preocupa que pueda darse una senal de
emergencia sin que se den cuenta (estas senales 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 diferentes en funcion del personaje que esté
hablando.

Ademas de las barreras graficas vinculadas a los dibujos, las asociaciones han
destacado lo siguiente:

O

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
comunicacion y al acceso a la informacion.

93 Resumen de las citadas por asociaciones de personas sordas consultadas, dado el escaso

numero de encuestas disponibles para este colectivo.
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Referente a las demandas, las asociaciones reivindican la necesidad de una
concienciacion sobre el problema de la sordera, de una mayor sensibilidad
social.

Finalmente reclaman el reconocimiento del derecho a utilizar la Lengua de
Signos y solicitan la presencia de interpretes de en los servicios de atencion
al publico (hospitales, administracion publica, estaciones transportes,...) y
el reconocimiento legal de este lenguaje. La presencia de interpretes de
Lengua de Signos es el mecanismo por el que las personas Sordas puedan
tener una plena participacion en la sociedad con igualdad de
oportunidades.
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LAMINAS

Resultados de las evaluaciones de accesibilidad en 80 municipios
de la peninsula e islas

Muestra evaluada:
499 Edifiicios de vivienda de nueva promocion (Laminas E1 a E4)
282 Edificios publicos diversos (Laminas EFP1 y EP2)
729 Itinerarios urbanos (Laminas U1 a U4)
101 Estaciones de transporte (Laminas T1 a T5)




Resultados de la evaluacion de EDIFICIOS DE VIVIENDA
499 edificios posteriores a 1985 en 66 FOBLACIONES de fa peninsula ¢ slas. (Equipo ACCEPLAN)

En un 44% las rampas no tleneng
pasamanos. La pendiente media de los [}
tramos mas inclinados supera el 13,3% ;
1 — V : .. e | i Cuando hay pendientes , el

espacio de giro es inaccesible

(=1,5m) en un 14% de los
casos.
—

En sy, potes edifios (29, f ancho de i . &A1
rampa es inferior al exigido (1,2 m). En su gran
mayoria (86%), el suelo es antideslizante



Lamina E2: ACCESIBILIDAD de la APROXIMACION Y UMBRAL

La pendiente media de las
[ rampas en el umbral es del 16,6%
Mas de la mitad (56&%) de
los edificios tienen desnivel
en el umbral de la puerta . h
Solc el 3% de Ios edificios =
son inaccesibles en el )

e ——

ancho de paso de
aproximacion (<1 2m)
et

€| desnivel se salva con
una rampa i i
RRES P

En el B4% de los cascs el
desnivel se salva con un
escalon aislado. La media
es de 10 cm de altura.
PAVIMENTO es
antideslizante en 3 de cada 4
adificios

En muy pocos casos (1%),
el desnivel se salva con una
ESCALERA
SIN ALTERNATIVA.

7’




Lamina E3: ACCESIBILIDAD en el Plano de la PUERTA

El ancho del hueco de la
puerta es inaccesible
(<80cm) en un 18% de los|
casos, aunque en promedio,
el ancho es de 86 cm

e 3
En un 10% de los casocs, el

| de apertura de la puerta
es madiante pomo giratorio

automaticos (91%) tienen
botenes a una aitura supericr
a |a exigida (140 cm.)

Segun estimacion de los evaluadore barrido por la puerta es
casi la mitad de las puertas requieren inferior a 15 m en 2 de
una fuerza elevads o considerabie para - 3 cada 3 edificios.

su apertura

w—

El espacio libre no



I""‘"--... Lgmmg_& ACCESIBILIDAD en el INTERIOR

/

i

00000

Un 4% de los edificios de vivienda

colectiva analizados carecen de
; ascensor. El 28% de ellos tienen mas
z‘\d{3 plantas.
Ny e ]

El 22 % de los ascensores son
inaccesibles. (ver "otros datos"),
Causa:
Fendo insuficiente: 21%
Ancho insuficiente: 3,5%
[ ] ] [ B B S
%""La gran mayoria de los ascensores
Bl
_[90 %) tienen ambas puertas

1 Tha 0 I
En un 80% de los casos, la botonera del
ascensor tiene una altura maxima
inferior a 140 cm

La gran mayoria de los edificios
tienen buzones colocados por
encima de |a altura exigida (1,4m).

Otros datos Ascensores practicables (120 x 90 cm): 77%

Ascensores accesibles (140 x 110 cm): 1% 1 de cada 4 edificios tienen

Ascensores inaccesibles - 22% cambios de nivel entre el ascensor
Botonera ascensor: 44% con numeracion braile y la puerta de entrada, Sola en un
~ 48B% con numeracion en relieve 44% este nivel se salva con
43% sin braile ni relieve rampas

-



Casi la mitad (45%) de los edificios
Cuando el mostrador y el aseo no se publicos analizados disponen de
encuentran en la misma planta; el aseos para minusvalidos
desnivel se salva con ascensor en la
mitad de los casos. El resto con
escaleras.

—

Cuando el mostrador y el aseo se
encuentran en la misma planta, no
hay desniveles en el recorrido en un

80% de los casos.

| a
Si hay desniveles. estos se salvan
en un 35% escaleras, el 10% con
pendientes, el 2% con ascensor y el
resto con escalones.

En 3 de cada 4 edificios, la
altura del mostrador es
+a superior a la exigida (80 cm).

Muy pocos (8%) edificios
disponen de maguinas de
servicio. De ellas, 1 de cada 3
tienen situados los
mecanismos de operacion a
una altura superior a 140 cm.

‘al aseo es superiora 1.5 menel




~ Resultados de la evaluacion de EDIFICIOS PUBLICOS
282 edificios en 76 POBLACIONES de ia peninsula e islas. (Equipo ACCEPLAN)

Menos de la mitad (40%) de los
aseos dispone de barras de apoyo.

) g

3 de cada 4 aseos dispone de las
dos barras de apoyo. Mas de la
mitad de ellos (64%) tiene como
minime una de las bamas
abatibles,

El espacic de aproximacion
lateral al inodoro es inferior al
exigido (65 cm) en 1 de cada 4
aseos,

La mayoria de los aseos adaptados
(84%) disponen de accionamiento
de apertura de las puertas por
presion o palanca.




Lamina T1: ACCESIBILIDAD en las PARADAS DE AUTOBUS

El 60% de las paradas lisnen marquesinas el
resto son paradas con poste

W=

El ancho de paso a las plataformas es
inferior a 120 cm en el 60 % de |as
paradas

El 10 % de las paradas con plataformas
tienen escalones o desniveles bruscos

PRy

2 de cada 3 paradas carece de
plataforma. El 18% de estas paradas
estan ocupadas por vehiculos.

1 de cada 3 paradas tiene plataforma.
El 10 % de estas plataformas estan
ocupadas por vehiculos



 Lamina T2: AGGESIBILIDAD en el EXTERIOR

T
En mas de la mitad de las estaciones el itinerario de
aproximacion a la estacion es accesible, tanto desde
la calle principal como desde la parada de transporte
colectivo. (61% y 57% respectivamente).

La principal causa de inaccesibilidad de los
recorridos hasta la estacion son los bordillos sin
rebajar, ocurre en la mitad de las estaciones.

1 de cada 4 estaciones tienen la &=
puerta de entrada automatica

El ancho de paso de la puerta
es inaccesible (<82,5 cm) en el
18% de las estaciones.

||

La mitad de las estaciones ===
tienen desnivel en el exterior

-Solo un 10 estaciones cumplen
con las dimensiones optimas de la plaza
adaptada: 5x 3.6 m. de autobus, 55% de tren, 3% mixto tren-bus y 8% barco.



Lamina T3: ACCESIBILIDAD en el INTERIOR

‘ Solo la mitad de las estaciones
disponen de aseos para
minusvalidos.

1 de cada 3 estaciones tienen letreros
luminoses rodantes como medio de aviso 2
y comunicacion

El ancho de paso de los
recorridos interiores es

uperiora 1,5 m en la mayoria

de las estaciones (81%).

Flli=</}

En la mayoria de las estaciones
(80%) no hay cambios de nivel
en la misma planta

AN
tencion al publico: : :

*_El 60% de las estaciones disponen de En casi la totalidad de las
servicio de atencion personalizada. estaciones 888%,), la altura del
-En 3 de cada 4 estaciones, el cristal de mostrador es elevada (80 cm).
_separacion en taquilla permite una buena

ectura labial,

*Solo el 9% de las estaciones disponen de N

bucle magnetico, y un 3% de empleados
‘que conocen el lenguaje de signos.
Plataformas -Solo el 6% de las maguinas de atencion en

-Menos :ﬁehmuﬂ las estaciones disponen de informacion  estan  adaptadas  para | *3g% mhus 55% de tren, 3%
ellas invidentes, r ]




Resultados de la evaluacion de ESTACIONES DE TRANSPORTE
101 estaciones de autobus, tren y barco en 58 POBLACIONES” de la peninsula e |slas. (Equipo ACCEPLAN)

La mayoria (85%) de los aseos
dispone de barras de apoyo.

i

3 de cada 45 aseos disponen de las
dos barras de apoyo. La mayoria de
ellos 84% tienen como minimo una

de las barras abatibles.

El espacio de aproximacion lateral
es inferior a 65 cm. en el 13% de los Sl

‘aseos para discapacitados y superior &g
a 90 cm. en el 76 de los mismos. ~



Evaluacion da  AEROPUERTOS

la peninsula e islas. (Autoevaluacion AENA)

3egun Iberia, mas del 60% de los
aeropuertos carecen de sistema
mecanico  de  embarque
(transelevador) desde pista.

" >4

EI 75% de los aeropuertos tienen

que los pasajeros han
|de superar. De eslos el 72%
tienen itinerario alternativo
accesible a las escaleras.
(ascensores en el B4% de los
\caso@)




4° causa de estfechamiemN K . . ! i it . .r : ; .
inaccesible;  COCHES [P aEiae oy SRR
SOBRE ACERA e \‘ 4‘ 1% causa de eslrechamiento inaccesible

l Aceral MOBILIARIO URBANO I

3" causa de estrechamiento inaccesible:
Aceras con un ancho total

> ARBOLES
inferir a 90 cm:. 8% - . /

)4" Aceras con banda libre de paso superior
e a 150 cm: 49%

[~

Aceras con banda libre de paso entre 90 y
150 em: 35%

1
Lamina U1: ACCESIBILIDAD de las ACERAS l‘ "
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Aceras con banda libre de paso
inferior a 80 cm: 16%

2" causa de estrechamiento
inaccesible: OBRAS =

Aceras con un ancho 1015

superiora 150cm; 64% [0

NOTAS:

ANcHol TOTAL= ancho de la plataformas ﬁ : 5 \Q, Q*
peatonal. ! Otros datos:  Estado del pavimento: Bueno en 65% de recomides LN L,
BANDA LIBRE DE PASO=zona libre de 3y Pendienis Jonglt Inaccesible(>7%): 17% g recoridos & »
obstaculos para la circulacion peatonal Mobiliario urbano sin alinear : 12% de 0s recorridos /7 ’
ESTREGHAMIEBTO_S-_R_edul;_ccln_nes " " alineado extarior: 81% de 108 recormidos ’
puntuales de Ia banda libre de paso o de la " *inlerior: 7% de los recorridos.

plataforma pealonal por dabjo de 1.20 m




La mitad de los pasos de peatones
La velocidad media de paso® requerida en los GEUBatos poRvehicU(De B 0eld o
semaforos  evaluados  (luz  verde @+

intermitencia) segun el ancho de la calzada:

Hasta 6 m. 0,2m/seg F hicul ;
B-12 m. 0,4m/s La ocug por baja
Mas de 12 m. 0,6miseg. del 20 al 10% si las aceras estan

rebajadas.

=~

Solo 1 de cada 4 tienen FRANJAS




Lamina U3: ACCESIBILIDAD en las OBRAS

El tipo de chra mas frecuente es (a
construccion (41%)

cumple los requisitos exigidos (vallas
estables y continuas), El 32% de la
proteccion corresponde a vallas poco
estables discontinuas.

En todos los cascs analizados, |a

! ] “ - peligroses para invidentes
acumulacion de materiales para e
\as obras inaccesibilita el paso por L .
Ia acera (<1,2m). [a 1’/"
' —_——— LA Casi el 30% de las obras carecen de
LY

. ;; . = proteccion
.(tcg\!',-‘:‘ P v/

Se ha encontrado una obra cada 3,2
K. recorridos.

-



Lamina U4: ACCESIBILIDAD de los CAMBIOS DE NIVEL

Propercion de rampas segun su pendiente media:
Hasta 7% de pendiente 15%

Entre 7-12% de pendiente 14%

Mas de 12 % de pendiente 71% g

1 de cada 3 ESCALERAS tiene
alternativa de paso. En el 30% de los

b

1 de cada 4 escaleras dispone

SEARAMIGNGS. de PASAMANOS



Jornada de Presentacion y Debate en torno al Libro Verde de
la Accesibilidad en Espana.

La situacion, el futuro y las politicas de Accesibilidad a examen

29 de Octubre de 2002
Sede IMSERSO c/ Ginzo de Limia 58, 28029- Madrid

INFORME FINAL

Aspectos mas destacables de la Jornada que, a partir de la presentacion y
debate de los contenidos del Libro Verde y las propuestas del equipo redactor,
ha pretendido avanzar hacia la definicion de un Libro Blanco que recoja la
perspectiva y opiniones de los distintos agentes implicados.

Destacamos, en primer lugar, la elevada participacion, estimada en 250
personas a lo largo de la Jornada, asi como la calificacion y relevancia
de los asistentes en todos los talleres desarrollados. En segundo lugar
la animada participacion en los talleres que, en todos los casos,
resultaron escasos de tiempo. En este sentido, una observacion repetida
por diversos participantes, es la insuficiencia de una sola Jornada para
debatir una tematica tan amplia y compleja como la planteada. Una
segunda observacion de tipo general es el deseo expresado de seguir
participando en el proceso para la elaboracion del Libro Blanco,
documento en el que los asistentes —de muy diversa adscripcion- han
depositado importantes expectativas.

En cuanto a los contenidos desarrollados, en casi todos los sectores se
ha coincidido en que las tareas pendientes y las necesidades percibidas
son muy amplias, quiza mas amplias de lo que cabria esperar tras dos
décadas de la fecha de aprobacion de la LISMI y alrededor de una
década de aplicacion de normativas autonomicas y medidas especificas
de mejora de accesibilidad. En esa década se han puesto en practica
importantes mejoras y se ha dado lugar a importantes experiencias y
buenas practicas, pero no se tiene la percepcion de haber encontrado
vias definitivas de avance como para hacer previsiones optimistas sobre
lo que esta por venir. Es llamativa la afirmacion del Presidente del
CERMI D. Mario Garcia en el sentido de que la accesibilidad se puede
convertir en el gran fracaso de la politica de discapacidad

Parezca o no exagerada tal afirmacion todo indica que las conquistas
realizadas resultan insuficientes, en concordancia con los hallazgos del
propio Libro Verde, lo que lleva a poner en cuestion la idoneidad y
eficiencia de los modelos de actuacion. En este sentido la aparicion en
escena del futuro Plan de Accesibilidad ha generado importantes



expectativas en cuanto a un abordaje mas sistematico y ordenado de las
actuaciones que permitan mejorar sus resultados y seguimiento. En
este sentido podemos decir que un aspecto muy repetido en los talleres
es el papel que se debe plantear un Plan de Accesibilidad de ambito
estatal impulsado desde el IMSERSO, habiéndose captado en general
una gran aceptacion al papel que desde la administracion central se
puede realizar en este sentido.

Estas expectativas se centran a largo plazo, a partir de lo escuchado en
la Jornada, sobretodo en actuaciones relativas a la concienciacion y
formacion, en la armonizacion y desarrollo de criterios legales y la
informacion a los agentes. Es destacable la reincidencia observada en la
necesidad de una “puesta en valor” de la accesibilidad y el Diseno para
Todos en la sociedad y, particularmente, entre los profesionales y
téecnicos implicados. La consideracion de la necesidad de incorporar
soluciones integradoras y las bondades del diseho para todos no se
ponen en duda y existe un acuerdo general en que este enfoque supone
una opcion mucho mas deseable y necesaria que la de la mera
“supresion de barreras”. No obstante el compromiso entre lo deseable y
lo posible, también manifestado en la distincion entre lo practicable y lo
accesible ha estado presente en diversos talleres, particularmente en los
que plantean desafios técnicos importantes, como los de diversos
medios de transporte.

Por parte de los usuarios en los distintos talleres se ha recalcado que la
mayoria de los problemas no son de indole técnica sino mas bien
expresion de una dejacion de responsabilidad hacia las personas con
discapacidad o de una falta de consideracion de la accesibilidad como
un derecho de cualquier persona. Con independencia del sector
analizado se ha destacado una falta de informacion suficiente dirigida al
usuario con discapacidad y la escasa capacidad de intervencion de
estos en la toma de decisiones.

Por parte de los ponentes procedentes de las empresas privadas, muy
representados en los talleres de transporte (fabricantes de vehiculos y
operadores de transporte) y de comunicacion e informacion
(fundaciones de empresas de telecomunicacion) se ha destacado el
interes de incorporar a las personas con discapacidades como clientes o
usuarios, la necesidad de criterios claros y realistas sobre soluciones
téecnicas y de seguridad ademas de la utilizacion de ayudas publicas
para compensar los sobrecostes que las mejoras de accesibilidad
implican, sobretodo en sectores como el del transporte terrestre
interurbano, donde auin se carece de soluciones técnicas adecuadas y
que no impliquen grandes costes al operador.



En cuanto a las empresas publicas de transporte es de destacar la
elevada presencia e intervencion de los consorcios de transporte de
Madrid y Barcelona, con especialistas en transporte urbano por
autobus y metro, que han desgranado los problemas y caracteristicas
de estos medios desde la perspectiva de la accesibilidad y las
expectativas de adaptacion

Por parte de los representantes de las administraciones y empresas
publicas en los diversos sectores podemos destacar la escasa presencia
del Ministerio de Fomento, a pesar de su elevada responsabilidad sobre
multiples aspectos de la accesibilidad y la no asistencia de RENFE, en
la que se focalizan grandes problemas de movilidad en cercanias y largo
recorrido.

Continuando con el transporte, el taxi accesible es uno de los medios
mas apoyados institucionalmente y mas fragiles a las condiciones de
operacion y de mercado, destacando su necesidad como servicio
fundamental para las personas con movilidad reducida, a pesar de los
avances de accesibilidad que se vienen registrando y se esperan en los
medios de transporte publico colectivo.

Se ha destacado en casi todos los talleres la necesidad de la formacion,
la concienciacion o sensibilizacion y la participacion de los ciudadanos
y los usuarios. Se ha discutido en ciertos casos si lo importante en los
ambitos técnicos es mas la concienciacion o la formacion, lo que no ha
conducido a conclusiones claras, pero si a reconocer que bajo un matiz
o el otro eéstas son las claves quiza fundamentales sobre las que hay que
incidir. En algun caso, como en el taller de transporte maritimo, se ha
reclamado una formacion especifica (y formadores cualificados) dirigida
al sector por tratarse de un mundo absolutamente ajeno hasta el
momento a esta problematica con la voluntad de incorporar en sus
cursos profesionales la tematica de la accesibilidad.

En esta misma linea se debe incluir otro factor fundamental: la
informacion; hay mucho desconocimiento sobre las demandas sociales
en el tema de la accesibilidad, sobre las necesidades especificas
existentes y sobre las responsabilidades correspondientes. También
falta informacion y concienciacion respecto a la utilidad social general
de la accesibilidad. Se debe contemplar aqui la importancia de delimitar
los agentes y el papel y responsabilidad que cada uno de ellos tiene en
la implementacion de medidas de accesibilidad. Las administraciones,
los agentes sociales, los operadores privados, configuran grupos que
deben coordinarse y compartir informacion en este tema. También se ha
destacado la importancia de difundir buenas practicas, en gran parte
como medida alternativa al escaso desarrollo o falta de claridad de la



normativa, que ha sido otro aspecto destacado. En este sentido se ha
debatido sobre la conveniencia o necesidad de armonizacion de las
normativas autonomicas, tema al que se han dado distintos grados de
responsabilidad sobre la situacion existente. Se ha destacado que no
solo los parametros técnicos, sino los conceptos y el ambito de
aplicacion son diferentes en cada comunidad autonoma, por lo que se
ha sugerido el establecimiento, al menos, de un baremo minimo
aplicable en todos los casos. Los expertos en Normalizacion asistentes
han destacado las nuevas tendencias hacia el desarrollo de normas
téecnicas mas flexibles, no obligatorias, pero que la practica y las
tendencias de mercado tienden a convertir en estandares respetados.

En el area de urbanismo, se ha destacado con especial énfasis la
descoordinacion administrativa en relacion a estos temas: no se pueden
plantear los temas con una optica exclusivamente sectorial. Ademas, la
necesidad de integrar los instrumentos de promocion de accesibilidad
con otros instrumentos de intervencion urbanistica parece reconocerse
como una via necesaria para provocar un cambio de fondo en la
planificacion y gestion del espacio urbano y la edificacion.

En los talleres de Comunicacion y de Informacion se ha debatido mucho
sobre la introduccion generalizada de la Lengua de Signos en los
servicios publicos y sobre estrategias para formar interpretes. También
se han presentado las demandas relativas a la extension de la
audiodescripcion y del subtitulado, destacando que la informacion en
estos campos recogida en el Libro Verde es insuficiente o ha quedado ya
obsoleta. Existe cierta percepcion en este sector de estar considerado
menos importante que otros y de no contar con medios de evaluacion
similares que permitan hacer un seguimiento posterior de la evolucion
de la accesibilidad.

Algunos ponentes incidieron mucho en la necesidad de incorporar una
financiacion importante como Unica via de desarrollar el Plan y las
soluciones de accesibilidad, mientras algunos otros han insistido en
que esta no es la variable fundamental para conseguir éxitos: lo
importante es saber qué es lo que se tiene y se quiere hacer; lo que se
vaya haciendo, mucho o poco, debe ir en una direccion que sea la
adecuada. En todo caso para el mantenimiento de determinados
servicios o alternativas accesibles se ha remarcado la necesidad de
mantener niveles elevados de apoyo financiero, especialmente en la
medida en que no se pueden implantar a corto plazo nuevos estandares
y soluciones accesibles acordes con los principios del Disenho para
Todos.






‘ RESULTADOS RESENABLES DE LOS TALLERES SECTORIALES

Taller 1. Edificacion

Moderador: Mariano Calle

Asistentes: 23

Ponentes

Sra. Nieves Peinado. CEAPAT.
Sr. Javier Hernandez. Arquitecto de la Comunidad de Madrid.
Sra. Maria Mata. D.G.Vivienda .A.U. M° de Fomento.

Sr. Gaspar Blein. Arquitecto del Colegio Oficial de Arquitectos de
Madrid.

Sra. Elena Antuna. AENOR. Division de Normalizacion.

Sr. Miguel Angel Muhoz Flores. Presidente del Colegio de
Administradores de Fincas de Madrid.

Sr. Javier Arranz. Coordinador del Departamento de Estudios de
Mercado de la Organizacion de Consumidores y Usuarios, OCU.

Sr. Carlos Rojas. Real Patronato sobre Discapacidad.

Sr. Ricard Barbera i Guillem. Responsable Seccion Ayudas Técnicas
del Instituto de Biomecanica de Valencia.

1* PARTE:

A) Planes y Programas. Obras Instalaciones y Mantenimiento.

B) Normativa

Bloques o grandes temas tratados

1. ¢Que hacer con el patrimonio edificado?

2 Procedimientos de Aplicacion de Guias y Normas
3. Armonizacion de la legislacion

4 La L.O.E. (Ley de Ordenacion de la Edificacion)

Principales aportaciones realizadas en el debate:

1.-Necesidad de programas de adaptacion de edificios publicos

-Necesidad de programas de adaptacion de conjuntos Urbanos-Edificados

-Establecer mecanismos de autocontrol de los proyectistas .



2.--Criterios para mejorar los procedimientos de aplicacion de las guias
técnicas.

3.--Establecer los requisitos minimos de accesibilidad por parte de la
Administracion y elaborar normas voluntarias de NO obligado cumplimiento

-Definir los limites de la accesibilidad

-Se demanda aclarar los conceptos de: Practicable, Adaptable y Accesible en
relacion con las PMCR permanentes o temporales

4.--La LOE podria haber sido la norma unificadora de la dispersion existente.
(Se recoge en la constitucion la posibilidad de intervencion de una ley estatal
en materias que hayan sido transferidas)

-Incorporar la Accesibilidad al codigo técnico es posible y necesario

-Incorporar la accesibilidad a la seguridad en el uso de la edificacion es posible
y necesario en los codigos técnicos que se estan elaborando.

-Completar el proceso europeo de armonizacion del proceso constructivo para
implantar posteriormente una norma europea de accesibilidad de obligado
cumplimiento.

22 PARTE:
C) Concienciacion, Difusion y Formacion.

D) Promocion, Investigacion y Calidad.

Bloques o grandes temas tratados (agrupar libremente):

1. Implicar a TODOS los agentes sociales en los objetivos de la accesibilidad

2. Incorporar la accesibilidad en la formacion de los técnicos a traves de
cursos especificos en la universidad y colegios profesionales.

3. Investigacion y homologacion de los materiales de construccion para
adecuarlos a los objetivos de la accesibilidad.

Principales aportaciones realizadas en el debate:

1.- Informar de forma continuada y periodica, sobre los criterios de
accesibilidad en el boletin de los administradores de fincas. Existen 530.000
inmuebles en regimen de propiedad horizontal en Espana.

2.- Coincidencia de los datos recogidos en la encuesta de la OCU con los
aportados en el libro verde.

Participacion del IMSERSO

-Se critican las discriminaciones positivas ya que acaban siendo un
lastre. Ej: el 3% de viviendas adaptadas en V.P.O.

-Se considera por los discapacitados que la prioridad absoluta en estos
momentos es la aplicacion del PLAN, que no se debe perder mas tiempo.

Conclusiones (o balance)

No ha habido aportaciones novedosas o diferentes a las recogidas en las lineas
de actuacion.



En esta parte del taller faltaron elementos sustanciales en las areas de
formacion e investigacion.



Taller 2. Urbanismo

Moderadora: Marta Garcia Nart

Asistentes: 30

Ponentes:

Ilmo. Sr. Luis Zarraluqui Ortigosa Director General de Ordenacion del
Territorio y Vivienda del Gobierno de Navarra.

Ilmo. Sr. Francisco Gonzalez Buendia, Director General de Ordenacion
del Territorio y Urbanismo del Principado de Asturias

Sr. José Luis Canavate Director del Plan de Accesibilidad. Centro
Internacional de Estudios Urbanos. Ayuntamiento Granada.

Sr. Ignasi Bustems Director del Consorci de Recursos i Documentacio
per ’Autonomia Personal CRID:

Sr. Pedro Lopez Pereda Director Técnico Via Libre.
Sr. Javier Méndez. CCOO

Sra. Dolores Palacios. Directora del Departamento de Bienestar y
Ayudas Sociales FEMP.

Sr. Juan M° Moreno Segui Escuela Técnica Superior de Arquitectura de
Valencia

Sr. José Antonio Junca Colegio de Ingenieros de Caminos

Sr. Carlos Rodriguez Mahou. Arquitecto. CEAPAT: Las necesidades de
formacion de los distintos colectivos responsables o con incidencia en la
accesibilidad del espacio urbano

Sr. Xavier Garcia Mila Arquitecto. Real Patronato sobre Discapacidad

Sr. Francesc Aragall Director General PROA SOLUTIONS SL: EIl valor y
las posibilidades de las campahas de concienciacion y difusion.

Sr. Miguel Pereira Director General Fundacion ONCE

1* PARTE:

A) Planes y Programas. Obras Instalaciones y Mantenimiento.

Bloques o grandes temas tratados

1. Caracteristicas y tipos de Planes y Programas para conseguir espacios
urbanos accesibles

2. Amenazas y Oportunidades de los Planes Especiales de Accesibilidad

3. Incorporacion de la accesibilidad en los Planes Urbanisticos

4. La transmision de informacion y experiencias.



Principales aportaciones realizadas en el debate:

e Son necesarios planteamientos globales de accesibilidad y movilidad no
solo para PCMR y trabajar sobre toda la ciudad

e Es necesario superar la prioridad dada al trafico en el planteamiento de
la movilidad en la ciudad

e Hay que impulsar la participacion en los Planes y Programas de
actuacion, haciendo que sea operativa y buscando el consenso social y el
establecimiento de “Pactos” entre los distintos sectores sociales

e Es preciso garantizar la sostenibilidad (durabilidad) de las actuaciones
y de la participacion.

e Es preciso reforzar los instrumentos de control y seguimiento de los
planes

e La dotacion economica no es lo mas importante, cuando hay buenos
planes y proyectos y coordinacion entre departamentos se consigue
movilizar fondos.

e Los PEAs tienen el respaldo de ser obligatorios por Ley y suponen un
compromiso politico y técnico para hacer viable la transformacion de una
ciudad con una vision integradora de la accesibilidad. Tienen una
importante funcion pedagogica

e La definicion juridica de los PEAs es insuficiente y no es homogeénea.
No hay sistemas de: gestion, procedimientos de participacion de usuarios,
seguimiento y control, imposicion disciplinaria etc ni tienen efectos
inmediatos. Por todo ello se pueden reducir a ser documentos teoricos que
se archivan sin consecuencias practicas.

e Se debe reforzar el estudio economico y el programa de actuacion de los
PEAs asi como establecer modelos de gestion territorial.

e Se deberia vincular la financiacion de Planes de Obras Autonomicos o
provinciales a que exista un Plan de Accesibilidad

e Los PEAs se deberian incorporar a los Planes Urbanisticos

e Se propone realizar una Conferencia Sectorial entre las CCAA para
buscar una figura de planeamiento homogénea / comun.

e Se debe evitar la duplicidad de Planes de Accesibilidad: los referidos a
la supresion de barreras en desarrollo de leyes de accesibilidad y los de
accesibilidad en general ya que hay ciudades en los que se realizan como
dos planes independientes.

e La Fundacion ONCE va a publicar en INTERNET los PEAs para
propiciar la informacion y participacion de los usuarios asi como el
seguimiento y actualizacion por parte del os Ayuntamientos.

e Es preciso potenciar las redes de intercambio de experiencias, Buenas
Practicas y gestion del conocimiento

10



B) Normativa

Bloques o grandes temas tratados:

1. Incorporacion de la accesibilidad a la Normativa Urbanistica y coordinacion
entre la Normativa Urbanistica y la de Accesibilidad

2. Instrumentos de control del cumplimiento de la Normativa de Accesibilidad

3. Planteamientos generales, caracteristicas y problemas de la Normativa

Principales aportaciones realizadas en el debate:

e Acuerdo unanime en la importancia de incorporar la accesibilidad en la
Normativa urbanistica: Si no esta incorporada se tienda a no considerarla
o tenerla en cuenta solo al final del proceso de planificacion como algo que
se ahade

e Propuesta de armonizacion entre normativa urbanistica y de
accesibilidad dentro de cada CCAA y entre CCAA.

e Incluir las Ordenanzas de Accesibilidad entre las Normas urbanisticas
de los Planes Generales, si es necesario como modificaciones puntuales
cuando ya exista Plan General

e El incumplimiento de las normas de accesibilidad se tipifica como
infraccion urbanistica

e Exigir en los Planes Urbanisticos un Anexo especifico donde se
demuestra la toma en consideracion de la accesibilidad y el cumplimiento
de la normativa (similar a la Evaluacion de Impacto Ambiental)

e Reforzar los procesos de participacion e informacion publica precisando
las distintas etapas del proceso de diseno en el que deben de participar los
usuarios

e Importancia de la formacion y creacion de una cultura de la
accesibilidad en los técnicos para que se integre en todos los niveles de
planes y proyectos, no basta con leyes

e Son necesarios planteamientos globales referidos al modelo de ciudad
accesible no solo a la supresion de barreras y a la casuistica técnica:
ciudad compacta versus ciudad lejana etc.

e Evitar normativas muy cerradas y prolijas. Ir mas a conceptos claros y
evitar repeticiones.

e No hay soluciones ideales, Unicas o cerradas A veces es cuestion de
etapas.

e Auditorias de accesibilidad para comprobar la idoneidad de las
soluciones.

e Existen contradicciones entre normativas debidas a contradicciones
entre intereses de distintos colectivos: iluminacion, acusticas etc
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C) Formacion, concienciacion, difusion

Bloques o grandes temas tratados:

1. Las necesidades de formacion, concienciacion y difusion
2. Los instrumentos de formacion, difusion y concienciacion

3. El papel de las instituciones y usuarios

Principales aportaciones realizadas en el debate:

e No se puede separar la formacion de la concienciacion. El problema no
es tanto que se requiera una formacion muy especifica (los conocimientos
tecnicos sobre accesibilidad no son dificiles) si no que se incorpore la
accesibilidad a la practica profesional a todos los niveles

e La demanda de Cursos de Formacion por los Funcionarios municipales
es creciente concentrandose en aspectos practicos

e Son necesarios planes de “marketing” para politicos (Para pasar del
plan a la accion se precisa voluntad politica), técnicos y empresas

e Se precisa mayor formacion y concienciacion en el tratamiento de la
accesibilidad en el turismo y especialmente en el turismo rural

e Se aprende haciendo, con mecanismos de control de la practica
cotidiana

e Es importante introducir asignaturas transversales sobre accesibilidad
en el diseho de productos, espacios y servicios e incidir en las Escuelas de
Arquitectura e Ingenieria

e Son también necesarios cursos con base territorial dirigidos a los
técnicos y operarios de un municipio para que conozcan el “porque” de la
normativa, soluciones técnicas, planes etc.

e Son necesarios Cursos para colectivos cuya actuacion es clave:
arquitectos que visan proyectos, o dan licencias etc.

e Los Colegios Profesionales tienen un papel muy importante en la
formacion, concienciacion y difusion a traves de: Cursos, Seminarios,
Revistas y publicaciones en general, herramientas informaticas etc.

e EIl movimiento asociativo de usuarios debe de participar como elemento
concienciador pero también como elemento técnico, aportando soluciones

Participacion esperada del IMSERSO

El IMSERSO como financiador principal de los PEAs puede desarrollar un
importante papel en la definicion de su contenido y en la potenciacion del tipo
de PEA que se considera mas adecuado dirigiendo o condicionando las
subvenciones al cumplimiento de determinados requisitos.
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Se comento que los aspectos normativos son competencia del as CCAA. El
IMSERSO puede impulsar el proceso de armonizacion y plantearlo en el
marco del Plan de Accesibilidad con propuestas o recomendaciones concretas
pero no puede imponer modificaciones legislativas.

E1 IMSERSO tiene un papel importante en el desarrollo de Cursos y Campanas
de Concienciacion

Conclusiones (o balance)

Destacar puntos de acuerdo y de desacuerdo entre los asistentes, desafios de
futuro destacados, elementos positivos y negativos de la situacion

Hay un acuerdo general en que no se corresponde el nivel normativo existente
con el conocimiento y aplicacion de la misma.

La falta de formacion se corresponde con el bajo nivel de exigencia de la
aplicacion de la normativa y de concienciacion sobre su importancia

Hubo acuerdo general en:

e Necesidad de planteamientos globales de la accesibilidad en el ambito
de la ciudad.

e Necesidad de la coordinacion de los PEAs con el planeamiento
urbanistico y en la incorporacion de la accesibilidad a todos los planes y
proyectos urbanisticos

e Necesidad de coordinacion normativa y administrativa y en el reto de
incorporar la accesibilidad en todas las fases y niveles del urbanismo.

e Situacion negativa de los nuicleos rurales, que se consideran excluidos
de la obligacion de aplicar la normativa

En relacion con el planteamiento de una normativa conceptual se planteo el
problema de como controlar su aplicacion, proponiéndose una concepcion
mixta con parametros de referencia.

El debate fue muy animado y hubiese seguido durante mas tiempo,
constatandose la necesidad de seguir debatiendo sobre los temas
propuestos
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TALLERES N° 3a y 3b: Autobuses urbanos,
suburbanos e interurbanos

Moderador: José Antonio Redondo
Asistentes: 19

e Sr. Emilio Ugarte Martinez. Secretario General de Anfac/Ascabus

e Sr. Fidel Angulo. Presidente de Asociacion de Gestores de Transporte
Urbano ATUC

e Sr. Javier Santamaria. Subdirector General de Trapsa

e Sr. Juan Dols. Departamento de Ingenieria Mecanica de Materiales —
UPV

e Sr. Jordi Vendrell. Director de Calidad y Medioambiente TMB
e Sr. J. Luis Pertierra. Director General Fenebus
e Sr. Julian Pocostales. Gerente de Transportes Urbanos de Badajoz

e Sr. Pello Urteaga. Responsable de coordinar la calidad del producto —
Irizar

e Sra. Aintzane Izaguirre. Técnico Direccion Transportes Gobierno
Vasco

e Sr. José A. Cascales. Jefe de Area de Movilidad y Accesibilidad del
Consorcio Regional de Transporte de Madrid

e Sr. Lorenzo Chacon. Secretario General de la Asociacion Espanola
Empresarial de Transportes de Viajeros

e Sr. Jesits Gumiel. Responsable Accesibilidad de Asociacion Apamex

e Sr. Santiago Salinero. Ingeniero de la Division de Planificacion y
Calidad Técnica de Empresa Municipal de Transportes de Madrid

e Sra. M® Agustina Piqueres. Jefa del Programa de Informacion de la
Concejalia de Accion Social del Ayto. de Alicante

e Sr. Antonio Salinero. Vocal de la Asociacion Integravilla
e Sr. Francisco Herrero. Aenor/CTN26/SC4

e Sr. Angel Gonzalez. Ingeniero de Caminos del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid
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e Sra. Blanca Ruiz-Esparza. Universidad Autonoma de Aguas Calientes.
Mexico

e Sr. José A. Redondo. Ceapat

Ponentes: 5

1* PARTE: TRANSPORTE URBANO Y SUBURBANO

Bloques o grandes temas tratados:

1.- Ayudas economicas.

Las ayudas economicas de la Administracion han sido decisivas para la
implantacion progresiva del autobuis urbano de piso bajo.

Una vez conocidas las bondades de este tipo de transporte, los operadores en
general no dudan en que toda renovacion o aumento de la flota se haga con
estos vehiculos.

Segun datos recogidos en el taller aportados por TMB y el Consorcio Regional
de Transportes de Madrid, el 80% y el 72% respectivamente de sus flotas son
de piso bajo. La Asociacion de empresas gestoras de los transportes urbanos
colectivos (ATUC), aporta de sus 7.100 empresas, (publicas y privadas),
asociadas, el 53% de los vehiculos son de piso bajo. La diferencia, con la
excelente y ardua recogida de datos para el libro verde, no hace mas que
confirmar que la implantacion es rapida e imparable.

En horas valle la media de autobuses de piso bajo que circulan es del 65%

2.- Tendencias en el diseno.

Se tiende al autobluis de piso bajo continuo quedando obsoletos los de piso
bajo y rampa en la parte trasera, asi como el de escalones tras el eje trasero.

Las empresas espaholas no tienen ningun problema para la fabricacion de este
tipo de vehiculos, es mas, algunos operadores afirman que se fabrican los
mejores autobuses de piso bajo de Europa.

La diferencia de costes entre el autobus de piso bajo con rampa y el
convencional (escalones), no es sensible al disminuir el coste por aumento de
la produccion.

Las nuevas tecnologias, autobuses urbanos de piso bajo con energias
alternativas, reducira, al menos en una primera fase, el espacio disponible
para pasajeros, sobre todo en los de Hidrogeno. En cuanto a la accesibilidad,
esta disminucion no incidira de forma significativa.

3.- Factores diferenciales en el diseho de buses urbanos y suburbanos.
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No hay grandes diferencias tecnologicas, salvo las que imponen la mayor
velocidad comercial y recorridos mas largos.

En los suburbanos de piso bajo, la accesibilidad y los medios técnicos para
mejorar el acceso son idénticos a los urbanos. En los de piso semi-bajo, debido
a viarios problematicos, el acceso para las personas con silla de ruedas se
efectia mediante plataforma elevadora, por lo general, integrada y formando
parte de la escalera de acceso de una de las puertas de servicio.

4.- Seguridad pasajero en silla de ruedas.

En general los sistemas son ineficaces cuando no peligrosos y la orientacion
inadecuada.

Muy lentamente se van introduciendo las medidas especificadas en las
directrices técnicas del IMSERSO y recomendadas algunas de ellas por la
Accion Europea COST 322, posicion longitudinal, mirando hacia la parte
trasera y apoyo de la espalda en una mampara almohadillada. Esta solucion
aunque no es la optima, es la mas idonea hasta conseguir un sistema de
seguridad universal y de enclavamiento automatico. En este sentido el
desarrollo surgido del proyecto de colaboracion IMSERSO-UPV denominado
SATRUS podria ser una adecuada solucion. La tendencia en toda Europa es ir
al enclavamiento automatico.

5.- Servicio en cascos historicos.

Problemas en los cascos historicos de nuestras ciudades, que debido a las
condiciones de sus viarios, no permiten la circulacion de autobuses. La
situacion se agrava debido a que la poblacion que lo habita es por lo general
de edad avanzada que quedan prisioneros de su propio barrio. Segun la ATUC
las personas mayores de 65 anos utilizan tres veces mas el bus que el metro.

Hay que recurrir a soluciones individualizadas, vehiculos de longitud inferior a
los 9 metros y transformados. Se da a conocer la experiencia de Badajoz, en la
que han intervenido Ayuntamiento, Operador y Asociacion de personas
discapacitadas, con buenos resultados.

6.- Problemas/Carencias/Medidas/Impresiones.

e Se ha avanzado mucho en el material rodante pero la accesibilidad no esta
totalmente resuelta:

e Se siguen instalando en gran numero rampas con la superficie de acuerdo,
solapa, entre la propia rampa y el interior del autobis que dificultan en
gran medida el acceso a las personas en silla de ruedas.

e Las averias en la rampa son frecuentes con el consiguiente perjuicio. La
solucion pasa por realizar un buen mantenimiento.

e El uso cada vez mayor de las rampas ayuda en gran manera al
mantenimiento. Hay operadores que establecen a partir de un determinado
numero de viajes el plegado/desplegado de la rampa para asegurar el
funcionamiento.
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e ¢Por qué se acciona tan poco la rampa?. Seis despliegues de rampa por
cada 10.000 viajes. Probablemente por rotura de la cadena de
accesibilidad.

e Paradas inaccesibles.
e Dificultades urbanisticas.
¢ Estacionamiento incorrecto de vehiculos privados en las paradas.

e EI conductor es una parte importante del engranaje. Hay que darle
facilidades, concienciandole con cursillos sobre aspectos puramente
téecnicos y por supuesto con conocimientos sobre las distintas
discapacidades.

e La colaboracion con los Ayuntamientos es fundamental.

e Se piensa bastante mas en la accesibilidad para la persona en silla de
ruedas que para el resto de discapacidades.

e Problema e inquietud con los cochecitos de bebés. ¢Durante el trayecto
plegados o desplegados?. Si viaja desplegado la estructura es demasiado
debil para soportar cualquier impacto. Si viaja plegado y hay que llevar al
nino en brazos la operacion es incomoda y arriesgada. Hay acuerdo en que
es uno de los temas que hay que estudiar con profundidad y regularlo.

e Noticia agradable y esperanzadora, es la concienciacion detectada entre los
operadores de que la accesibilidad es parte fundamental del transporte.

2* PARTE: TRANSPORTE INTERURBANO

1.- Ayudas economicas.

Es necesario que existan subvenciones por parte de las distintas
Administraciones si se quiere conseguir que los autobuses interurbanos sean
accesibles.

El numero de asientos disminuye con el espacio reservado para la persona en
silla de ruedas, cuatro asientos por silla de ruedas, a este quebranto
economico hay que ahadir tres millones de pesetas por las reformas, ayudas
para el acceso y sistema de seguridad.

2.- Construccion.

Segun los fabricantes no existen problemas de tipo técnico.

Es necesario seguin la opinion generalizada del grupo, el seguir investigando
para ganar en versatilidad, en espacio y en seguridad.

Contintian las tres tendencias clasicas para el acceso de las personas en silla
de ruedas, en este tipo de vehiculos:

e Acceso por una de las puertas de servicio y plataforma elevadora.
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e Acceso por abertura practicada en el lateral y plataforma elevadora.

e Acceso por la parte trasera solo en los vehiculos de menor longitud.

3.- Seguridad pasajero en silla de ruedas.

En general los sistemas empleados son mas eficaces que los utilizados en los
urbanos y suburbanos. In fluyendo positivamente en este sentido el que el
tiempo de parada no sea tan determinante.

El sistema comunmente empleado es el de :
e Silla anclada al suelo del vehiculo, cinturon de seguridad para uso

exclusivo de retencion del pasajero, reposacabezas y posicion en el sentido
de la marcha mirando hacia delante.

»
1

Problemas/Carencias/Medidas/Impresiones.

e Se ha avanzado sobre todo en los vehiculos de lineas regulares y mas
discretamente en los servicios discrecionales.

e La Legislacion y ayudas economicas de algunas Comunidades Autonomas,
estan logrando la implantacion progresiva de vehiculos accesibles en las
lineas regulares de estas Comunidades.

e Los convenios de colaboracion con el IMSERSO y por tanto las
correspondientes subvenciones, estan también dando sus correspondientes
frutos en este sentido.

e En las Comunidades de Madrid y Cataluha los avances son significativos.

e En el Pais Vasco a pesar de su Ley de Accesibilidad de 1997, no se ha
podido hacer nada en este sentido, al no poder aprobar sus presupuestos.
Son 638 autobuses los que estan sin adaptar.

¢ Concienciacion de que el autobus interurbano ha de ser para todos.

¢ Como minimo hay que garantizar que alguna(s) de las expediciones de una
linea regular sea(n) accesible(s).

e Para viajes de largo recorrido quiza fuese recomendable que el pasajero en
Silla de ruedas viajase en un asiento convencional en vez de en su silla.

e Las Silla de ruedas no estan disehadas para poder soportar grandes
deceleraciones por lo que a pesar de las buenas practicas en cuanto a
seguridad, en caso de impacto la silla se colapsaria haciendo ineficaz el
sistema de seguridad adoptado.
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e Hay gran inquietud por este tema. ¢Tendria alguna responsabilidad el
empresario?. Es necesario Legislar sobre el tema y dar a conocer a los
grupos de Normalizacion en este campo de AENOR e ISO, la urgente
necesidad de la aprobacion de las correspondientes Normas UNE e ISO.

e En mi opinion, los dos puntos anteriores demuestran que se hila muy fino,
la accesibilidad se tiene asumida y la preocupacion se deriva hacia la
seguridad.

e Hay que buscar soluciones practicas para que cuando no viaje ningun
pasajero en Silla de ruedas, se puedan ocupar las cuatro plazas que
ocuparia. Algun sistema versatil, de “quita y pon” rapido y seguro.

e Aligual que en los urbanos/suburbanos el conductor es parte de la cadena
de accesibilidad. Hay que entrenarle en aspectos puramente técnicos y

recibir cursillos para conocer las distintas discapacidades.

e Seria deseable que la persona en Silla de ruedas reservara con anticipacion
su plaza.

e Sirva para los interurbanos las medidas recibidas de la Confederacion
Nacional de Sordos y que adjunte a las conclusiones de los urbanos.

e No ha habido discusion o critica sobre aspectos del libro verde.

Participacion del IMSERSO

Se considera como muy positiva la incentivacion economica del IMSERSO, que
deberia seguir con esta politica, asi como con las directrices técnicas que han
ayudado a los operadores de transporte urbano/suburbano a resolver
problemas con pasajeros hasta hace poco desconocidos para ellos.

En transporte interurbano se deberia seguir con la politica de incentivacion
mediante convenios de colaboracion del IMSERSO con algunas Comunidades
Autonomas, sugiriendose que se haga extensiva a todas las Comunidades.
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Taller 3a-taxi. Transporte en Taxi

Moderadora: Isabel Vazquez
Asistentes: 11
Ponentes: 6

e Sr. Daniel Fernandez Ponce Gerente del Instituto Metropolitano del
Taxi de Barcelona

e Sr. Jorge Garcia Cerezales Gerente FUNDOSA

e Sr. Eladio Nuhez Prada Presidente de la Asociacion Gremial del Taxi de
Madrid

e Sr. Antonio Rodriguez Senin Instituto Universitario de Investigacion
del Automovil

e Sr. Joan Olivan Gerente ATEVA-Adaptacions Tecniques d'Automobils

e Sr. Manuel Romero Director Gerente de Caradap

Bloques o grandes temas tratados

1. Convenios y subvenciones por parte de las diferentes Administraciones.
2. Homologacion de vehiculos, problemas actuales y tendencias futuras.

3. Virtudes y limites de los eurotaxis, del disefio a la informacion, pasando por
el precio y la rentabilidad.

4. Seguridad en el transporte de usuarios de silla de ruedas.

5. Otros.

Principales aportaciones realizadas en el debate:

1.-Convenio del IMSERSO -Fundacion ONCE, para la extension del taxi
accesible.

2.-Respecto al tema de homologacion de vehiculos, comentaron los problemas
que existen actualmente con algunos Ayuntamientos como el de Madrid, que
se opone a la homologacion de cualquier vehiculo aunque cumpla los
requisitos de accesibilidad y por otro lado los problemas existentes con los
fabricantes que no conceden los permisos correspondientes para poder
realizar transformaciones en los nuevos vehiculos que van saliendo al
mercado.

Como consecuencia de lo citado anteriormente, el problema realmente reside
en que no se dispone de diversidad de vehiculos para poder realizar la
transformacion.

Las propuestas comentadas para solucionar estos problemas fueron:

e Que todos los taxis deberian tener la posibilidad de ser transformados a
taxi accesible, por lo tanto, tendencia a vehiculos mas grandes que el
actual.
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En este punto se comentd que se deberia seguir la tendencia de otros paises
europeos a optar por este tipo de vehiculos mas grandes y se hablo de la
posibilidad de elaborar una Directiva Europea del taxi, donde se incluya por
supuesto el taxi accesible.

e Se solicito mas apoyo economico por parte de la Administracion
correspondiente para el desarrollo de mejoras en las transformaciones de
los vehiculos.

e Que por parte de los Ayuntamientos no se deberia impedir la homologacion
de ningin modelo que cumpla los requisitos de accesibilidad.

e Que los fabricantes de vehiculos sean mas accesibles y no pongan tantos
problemas a la hora de dar lo permisos correspondientes para poder
realizar la transformacion.

3.- Tanto los ponentes como los asistentes al taller, tienen muy claro que no
se debe dar marcha atras en la implantacion de los eurotaxis o taxis
accesibles, que son buenos para todos y necesarios e incluso imprescindibles
para facilitar la movilidad diaria de muchas personas que no pueden utilizar
otro medio de transporte.

Expresan su preocupacion, los profesionales relacionados con el taxi, por la
baja rentabilidad debido al incremento del coste de explotacion por un lado, el
rechazo del servicio del eurotaxi por desconocimiento o falta de informacion
de la poblacion y elevado precio de los pocos modelos de vehiculos
homologados para taxi accesible.

Como consecuencia de todo esto se esta viendo reducida la flota de
eurotaxis, de una manera alarmante sobre todo en Madrid, que se ha reducido
a la mitad

En este taller se proponen algunas soluciones para mejorar la
rentabilidad del eurotaxi :

e Abrir nuevos mercados, posibilidad de firmar acuerdos con el
INSALUD, para utilizar el taxi realizando servicios sanitarios que no
precisen necesidades especiales.

e Aumento de las subvenciones al usuario (bono-taxi), utilizarian mas
este medio de transporte, que en muchas ocasiones es el tinico que
pueden utilizar.

e Mayores subvenciones al vehiculo.

4.-Seguridad en el transporte de usuarios de silla de ruedas.

5.-Otros.
e Problemas con las emisoras de radio taxi:

Proponen que haya un canal de radio-taxi especifico para los eurotaxis
aunque esté dentro de la emisora, asi, comentan, se podria mejorar el servicio
al usuario, actualmente se quejan que es complicado contactar con los
eurotaxis.
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e Paradas de los taxis. No se contemplan en el Libro Verde y piden que se
tengan en cuenta.

Participacion del IMSERSO

e Convenio IMSERSO-FUNDACION ONCE para la extension del taxi accesible
respecto a las subvenciones que se conceden a traves de este Convenio, se
comento la necesidad de que continuaran para poder renovar vehiculos y
por supuesto para facilitar el aumento del niumero de eurotaxis.

e Directrices Técnicas del CEAPAT que deben cumplir los vehiculos, para que
sean considerados taxis accesibles y puedan acogerse al citado Convenio.

Conclusiones

No hubo puntos de desacuerdo respecto a los temas tratados, todos los
asistentes al taller, tenian muy claro que el taxi accesible es un medio de
transporte necesario pero que no esta funcionando bien ni para los taxistas
por su baja rentabilidad, ni para los usuarios por su alto coste y numero
insuficiente.

Como se ha comentado en el apartado de "Principales aportaciones realizadas
en el debate", tanto los ponentes como los asistentes expresaron sus puntos
de vista sobre los problemas que afectan actualmente a los eurotaxis y
plantearon posibles soluciones como:

e Tendencia a vehiculo mas grande, tipo monovolumen, en ningun caso
furgoneta.

¢ Aumento de subvenciones tanto para el usuario, persona discapacitada,
como para la adquisicion y mantenimiento del vehiculo.

e Elaborar una Directiva Europea del taxi que incluya, por supuesto, el taxi
accesible.

e Abrir nuevos mercados, llegando a acuerdos con el INSALUD, para mejorar
la rentabilidad del taxi.

La valoracion de este taller es muy positiva, ya que no solo se han
plasmado los problemas que existen tanto por parte de los taxistas como
de los usuarios. Sino que se han planteado posibles soluciones aunque
algunas sean a largo plazo. Ademas ha quedado muy claro el interées,
por parte de todos, de algo tan importante como que el taxi accesible deje
de verse como un vehiculo extraho y empiece a considerarse como el taxi
del futuro.
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Taller 3c.Transporte ferroviario

Moderadora: Pilar Vega

Asistentes: 12

Ponentes:

Sr. Oriol Juncadella Director de Operaciones de Ferrocarriles de la

Generalitat de Catalunya.

Sr. Rafael Sanz Uriarte. Empresa CAF

Sr. Manuel Lobato. CERMI

Sr. Xavier Rosello. Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona
Sr. Juan Carlos Diez Departamento de ingenieria de Metro de Madrid
Sr. Eustaquio Jiménez. Union de Consumidores de Espana.

Sra. Luz Smith Rodriguez AENOR

(Se ausentdo el Sr. Ramon Escribano, Director de Infraestructuras de
RENFE)

Ferrocarril de cercanias e interurbano

Blogues o grandes temas:

1. Viajar en tren como un derecho

N

S

Grado de adaptacion de las empresas operadoras a los criterios de
accesibilidad

El largo ciclo del material movil
La inflexibilidad de la infraestructura
La falta de voluntad politica

La importancia de la formacion y la aptitud de los trabajadores

Principales aportaciones realizadas en el debate

1.

Cambiar la estrategia de la accesibilidad desde una perspectiva que
valore viajar en tren como un derecho

Grado de adaptacion de las empresas operadoras a los criterios de
accesibilidad. El reto de los Ferrocarriles de la Generalitat que en el 2006
estaran adaptados en el 100% de las estaciones

3. La capacidad técnica para poder lograr la adaptacion

4. La importancia de la formacion y la aptitud de los trabajadores
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Ferrocarril Metropolitano

Bloques o grandes temas:

1. importancia de la priorizacion de las actuaciones

2. Grado de adaptacion de las empresas operadoras a los criterios de
accesibilidad

Mejora de los servicios de informacion a viajero
4. la accesibilidad como sinonimo de calidad del servicio

S. la necesidad de aplicar criterios amplios en la adaptacion del metro que
abarquen todas las discapacidades

Principales aportaciones realizadas en el debate

1. creacion de las “chaquetas rojas” para mejorar la accesibilidad

2. Las posibilidades tecnologicas para la incorporacion de la accesibilidad

Participacion del IMSERSO

No se aludio tanto al IMSERSO como a los operadores y responsables
politicos, en este caso, RENFE, que no asistio a la reunion, el Ministerio de
Fomento desde su Direccion General de Transporte Ferroviario y a los
responsables del Metro en aquellos ambitos metropolitanos donde operan

Conclusion

Se parte de una mala situacion caracterizada por una infraestructura poco
flexible, con un material movil de largo ciclo de vida, no obstante se considero
que en el mundo del progreso tecnologico todo puede hacerse posible: existen
soluciones concretas, para cada uno de los problemas y de las necesidades; lo
que se requiere es que exista esa voluntad de llevarlo a cabo.

Es necesario que el personal que trabaja en el transporte ferroviario, tenga la
responsabilidad suficiente, ademas de que exista una mejora obligada del nivel
de concienciacion de todos.

Esperar supone la perdida de oportunidades de formacion personal.

Hay que entender la accesibilidad como una violacion de los derechos que
asisten a las personas. Tan importante es la tecnologia como la formacion del
personal.

Otras impresiones de la moderadora sobre el desarrollo de la sesion

Se observa como las nuevas lineas de metro nacen plenamente adaptadas
desde sus inicios, y que se esta logrando un mayor grado de accesibilidad en
la red existente. En Barcelona y Madrid se espera alcanzar para el 2005 el
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2006 una cifra de estaciones adaptadas en torno al 50%. Los problemas
fundamentales se encuentran en los desniveles verticales, que se soluciona
con la implantacion de ascensores. Estos plantean una necesidad de
mantenimiento elevado para evitar las averias. Otro problema es la conexion
vehiculo — anden.

En el caso de Madrid, a diferencia de Barcelona, Uinicamente se han
adaptado las nuevas estaciones, comenzandose a mejorar actualmente la de
Atocha.

Se entiende que un metro de calidad es necesariamente un metro accesible.
Hay que tener un sistema de prioridad a la hora de actuar en la red. Los
criterios deberan ser amplios, que abarquen todas las discapacidades. En
este sentido es muy importante dar los servicios de informacion adecuados a
cada caso.

Los usuarios destacan el riesgo que supone la perdida de tiempo en el lento
camino de la adaptacion.

Finalmente, destacar que la ausencia de la principal operadora del Estado en
el sector ferroviario, RENFE, dificulto la valoracion de algunas demandas
realizadas por parte de los representantes de las asociaciones.
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Taller 3c.Transporte aéreo y maritimo

Transporte aereo
Moderador: Alfonso Sanz
Asistentes: 9

e Sr. Oscar Moral Asesor juridico de la Coordinadora de Minusvalidos
Fisicos de la Comunidad de Madrid

e Sra. Marta Lestau Jefa del Area de Estudios y Normas de la Direccion
General de Aviacion Civil del Ministerio de Fomento.

e Sra. Amelia Cotelo. Jefa de Seccion de Facilitacion del Transporte
Aéreo del Ministerio de Fomento.

e Sr. José Anton Méndez Jefe de la Division de Operaciones de AENA.

e Sr. José Maria Lopez Unidad Definicion Servicio de Tierra de IBERIA

Bloques o grandes temas tratados:

1. Marco internacional y marco nacional en la accesibilidad en el transporte
aéreo.

2. La accesibilidad en los aeropuertos.
3. La accesibilidad y los aviones.

4. Los agentes y operadores del transporte aéreo (agentes de “handling” y
compahias aéreas.

Principales aportaciones realizadas en el debate:

e Existen dos vias para la mejora de la accesibilidad en el transporte
aeéreo. La primera es la vinculada a las normativas internacionales,
europeas y nacionales, mientras que la segunda es la generada por los
compromisos voluntarios a adoptar, por ejemplo, por las compahias
aéreas.

e Falta una normativa nacional y se aplica por tanto la internacional,
pero si hay, desde enero de 2002, un compromiso voluntario al que
pueden acogerse los operadores aéreos. Ademas, lo que se aplica en
relacion a personas con discapacidad es una normativa de seguridad que,
desde una resolucion publicada en 2001, aligera las exigencias para el
embarque (dificulta la denegacion del embarque).

e La Comision Europea esta debatiendo un nuevo contrato de transporte
aéreo y un nuevo reglamento sobre “overbooking” en los que aparecen las
personas con discapacidad.

e El diseho de aviones comerciales de pasajeros se certifica basicamente
en dos lugares del mundo (Francia y Estados Unidos), pues en Espana las
actividades de la industria se dirigen sobre todo a elementos parciales de
dichos aviones o a aparatos destinados a usos militares o de carga.
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e En la gestion aeroportuaria el ente encargado de la misma tiene en
perspectiva la revision del Manual Tecnico de Accesibilidad en Aeropuertos
(que data de 1988) y echa en falta una normativa homogénea de ambito
nacional para sus edificaciones.

e Los representantes de los usuarios y organizaciones de personas con
discapacidad hicieron hincapié en: la arbitrariedad en las denegaciones de
embarque por parte de las compahias operadoras; la falta de consideracion
en relacion a la autonomia personal y la dignidad de los usuarios por parte
de las compahias; la falta de formacion del personal a cargo, por ejemplo,
del embarque y desembarque fisico en los aviones o en la transferencia de
algunos usuarios a los asientos; la falta de adaptacion de los aviones
(inexistencia por ejemplo de una silla para los vuelos de larga duracion); la
desorientacion que generan los aeropuertos.

Participacion esperada del IMSERSO:

La necesidad de aportar protocolos para la formacion de los trabajadores del
sector vinculados al trato con el cliente y la ayuda a la hora de generar nuevas
normativas tanto en lo que se refiere a las operaciones de transporte, como al
diseho aeroportuario y de los aviones.

Conclusiones (o balance)

Se destaca la necesidad de mejorar la accesibilidad en el transporte aéreo a
traves de la aplicacion complementaria de las dos vias posibles: la normativa y
los compromisos entre agentes involucrados.

Hay coincidencia en que falta normativa europea a la que poder acogerse en el
ambito nacional y en que hay lagunas considerables en la formacion del
personal adscrito a las tareas de trato y ayuda al cliente.

El taller fue muy positivo en la medida en que permitio poner en
contacto a los distintos agentes y usuarios, abriéendose el camino para
una imprescindible colaboracion en el futuro a través de mecanismos a
inventar en los que se involucre a organizaciones como el CERMI
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Transporte maritimo
Moderador: Alfonso Sanz
Asistentes: 6

Ponentes:

e Sr. Andrés Casas. Director de Seguridad e Ingenieria de Compahia
Transmediterranea.

e Sr. Santiago Lopez Recio. Jefe de proyectos especiales-Ingenieria
naval de la Compahia Transmediterranea.

e Sr. Carlos Arias. Jefe de Nuevos Proyectos. Izar.

e Sr. Oscar Moral. Asesor juridico de la Coordinadora de Minusvalidos
Fisicos de la Comunidad de Madrid.

Acudio también pero tuvo que ausentarse Sr. Alfredo de la Torre de la
Direccion General de la Marina Mercante, Ministerio de Fomento.

Bloques o grandes temas tratados:

1. Marco internacional del transporte maritimo.
2. Estaciones maritimas.

3. Diseho de buques.

4. Operadores de transporte maritimo.

Principales aportaciones realizadas en el debate:

El principal organismo internacional de regulacion del transporte maritimo, el
IMO, dependiente de la ONU y con sede en Londres, se centra en ofrecer un
conjunto de recomendaciones relativas a: seguridad y contaminacion. Son los
gobiernos los que aprueban dichas recomendaciones y las traducen a leyes.

Los barcos se agrupan basicamente en cuatro grupos o tipos y las normas
hacen referencia a: seguridad contra el hundimiento (que no afectan a los
pasajeros, a excepcion de algunos pasos entre distintas partes del barco),
seguridad en caso de incendio (algunos elementos que afectan a la
accesibilidad son, por ejemplo, las mamparas de separacion cada 40 m, la
anchura de pasillos, los descansillos de escaleras, los lugares de reunion, etc)
y evacuacion.

En la actualidad alguno de esos elementos de seguridad como las brazolas o
tajamares de las puertas se resuelven con cunas en las puertas. En cualquier
caso, no parece haber una contradiccion irresoluble entre seguridad y
accesibilidad; inicamente hace falta interiorizarla en el diseho de los barcos.

En relacion a la accesibilidad no hay normas técnicas y, por tanto, dependen
de los armadores para, por ejemplo, la instalacion de camarotes con
dimensiones adecuadas para sillas de ruedas o con senalizacion adecuada
para personas con discapacidad sensorial. A traves de la normativa se podria
también mejorar la accesibilidad desde el garaje de vehiculos y otros
elementos que no se han pensado desde esta perspectiva.
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Participacion del IMSERSO

El IMSERSO a traves del CEAPAT puede aportar protocolos para la formacion
de los trabajadores del sector vinculados al trato con el cliente. También puede
colaborar en la definicion de multiples aspectos técnicos de la accesibilidad en
el diseho de barcos y estaciones maritimas.

Conclusiones (o balance)

Se produjo un alto consenso en relacion a la necesidad de formar un grupo de
trabajo que empiece a discutir y establecer las bases de las necesidades de
accesibilidad en el transporte maritimo, de manera que pueda definirse un
conjunto de normas técnicas a seguir en la fabricacion de los buques y en la
construccion y mantenimiento de las estaciones maritimas.

Se percibio una alta satisfaccion por parte de los asistentes en relacion al
método de trabajo del taller, apuntandose la conveniencia de establecer
foros de encuentro y debate entre los distintos agentes involucrados y los
usuarios. Daba la impresion de que por primera vez el universo del
transporte maritimo se abria a este debate.
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Taller 4a. Comunicacion y senalizacion
Moderador: Javier Romanach
Asistentes: 52
Ponentes:
e Sr. Alfredo Gomez —Vicepresidente Segundo CNSE
e Sr. Fernando Garcia Soria, Soledad Luengo - ONCE
e Sra. Mar Soriano - CEAPAT-IMSERSO
e Sr. Loic Martinez - UPM-CETTICO

e Sra. Liliana Avalos Bulgarelli — Directora General Stenotype Italia
en Espana

e Sra. Patricia Ruiz - Responsable Subtitulado para Sordos-
Antena3TV

Bloques o grandes temas tratados (agrupar libremente):

1. Carencias de la accesibilidad a la comunicacion y la sehalizacion

2. Expectativas sobre el libro blanco

Principales aportaciones realizadas en el debate:

(si es por bloque o tema de la lista anterior sehalar primero el n°)

Dilucidacion de los problemas de la audiodescripcion, especialmente en lo que
afecta a derechos de autor.

Conclusiones

Destacar puntos de acuerdo y de desacuerdo entre los asistentes, desafios de
futuro destacados, elementos positivos y negativos de la situacion

Grandes esperanzas en el plan
Espera de un plan financiado

Ampliacion de la implicacion en la accesibilidad a este sector

Mesa muy apretada y activa. Poco tiempo para el debate. Muchas
aportaciones.
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Taller 4b. Informacion
Moderador: Javier Romanach
Asistentes 25
Ponentes:
e Sr. Joaquin Trapero - Soluziona
e Sr. Rafael Lamas — Director Tecnico Fundacion Airtel-Vodafone

e Sr. Ricardo Gaitan -Gerente de Proyectos de Fundacion
Telefonica

e Sra. Blanca Alcanda — Directora General Fundosa Teleservicios
e Sr. Felix Martin — Secretaria Técnica de HISPACOOP
Se ausento Sr. José Manuel Morant, del CERMI

Bloques o grandes temas tratados (agrupar libremente):

1. Carencias de la accesibilidad a la informacion

2. Expectativas sobre el libro blanco

3. Actividades desarrolladas en este campo

4. Metodo de control de la evolucion de la accesibilidad

Principales aportaciones realizadas en el debate:

Adelantar la primera encuesta de accesibilidad a la informacion y a la
comunicacion de manera que sirva como referencia para medir la evolucion de
la accesibilidad al final del plan.

Aspectos del Libro Verde o Propuestas presentadas en la mahana que se han
discutido o criticado:

Falta de elementos de medida de la evolucion futura

Argumentos principales esgrimidos:

Falta de datos para el control de la evolucion, como en el resto de las areas

Conclusiones

Destacar puntos de acuerdo y de desacuerdo entre los asistentes, desafios de
futuro destacados, elementos positivos y negativos de la situacion

Grandes esperanzas en el plan

Espera de un plan financiado

Ampliacion de la implicacion en la accesibilidad a este sector
Necesidad de la colaboracion entre agentes.

En este segundo taller hubo menos participacion, pero el debate fue
interesante, al igual que las presentaciones.
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Se presenta en este informe el analisis de las 71 respuestas obtenidas a los
“Cuestionarios de opinion y alternativas” enviados a entidades de las
administraciones central, autonomica y local, y organizaciones de usuarios
(personas con discapacidad, tercera edad, asistenciales). Estos cuestionarios se
enviaron conjuntamente con un ejemplar del “Libro Verde de la Accesibilidad en
Espaha” y una carta del Director General del IMSERSO, invitando a participar en
un proceso de consulta y debate que lleve a la consecucion de un Libro Blanco y

un posterior plan de accion.

El objetivo de este documento es dar a conocer, como complemento al propio
Libro Verde, las opiniones criticas (favorables o desfavorables) que éste ha
generado, las preferencias manifestadas y las alternativas de accion que han

propuesto aquellos agentes que han respondido a la encuesta.



INTRODUCCION

La accesibilidad de los espacios, objetos y servicios requiere su adaptacion a
las diversas capacidades funcionales de las personas y la toma en consideracion
de las necesidades que se derivan. Para realizar un Plan de Accesibilidad dirigido
a atajar las distintas barreras existentes debiamos diagnosticar su presencia en
esos espacios, objetos y servicios, es decir, en las viviendas, las calles, los
transportes, las comunicaciones, etc., y también en los habitos,
comportamientos y sistemas a traves de los cuales esas barreras se producen.
Esto ha requerido recoger una enorme cantidad de informacion, procesarla y
analizarla, ademas de presentarla para permitir una lectura no especializada.

Todo ello ha sido el objeto prioritario del Libro Verde de la Accesibilidad en
Espana. En el se presentan y sugieren también las grandes lineas de accion del
Plan, aunque no es este su cometido principal. Puede que algunas personas o
instituciones consideren que ese diagnostico solo tiene sentido en la medida en
que plantee propuestas o acciones concretas de solucion, algo escasamente
presente en el Libro Verde; pero se trataria de un error. El diagnostico no so6lo
ofrece mucha informacion previamente desconocida, sino que establece los
cimientos del Plan y ‘obliga’ en la medida en que, como a menudo se dice, ‘la
realidad es terca’ y por tanto una percepcion de esa realidad siempre
condicionara la forma de actuar para transformarla. Las sucesivas etapas hasta
llegar a concretar el plan de accion tienen ahora una base de partida.

Pero la solidez y la amplitud de esta base no pueden juzgarse unilateralmente
ni ser aceptadas sin un debate abierto con los agentes sociales vinculados. A
pesar de nuestro interés en recoger los aspectos principales, medirlos y
presentarlos con un maximo de objetividad, el resultado siempre puede resultar
parcial o incompleto a criterio de las personas o instituciones mas conocedoras e
interesadas en la materia. Ademas, como corresponde a todo libro verde, su
funcion no es solo informativa, sino generadora del debate y la participacion de
los agentes implicados con el fin de revisar la situacion y plantear cambios y
nuevos enfoques en las principales politicas aplicadas. Este ha sido el objetivo de
los Cuestionarios de Opinion y Alternativas sobre el Libro Verde que fueron
repartidos entre miultiples entidades e instituciones y cuyos resultados
analizamos en este documento. Para ello se realizaron tres tipos de cuestionarios
segun el tipo de destinatario:

- Cuestionario de Ayuntamientos y corporaciones locales

«© « «

- Entidades estatales y autonomicas

«© « «

- ONG’s y representantes de usuarios

Los resultados de la explotacion de estas encuestas se muestran en los tres
capitulos siguientes. El sentido de esta recopilacion no es ni una justificacion ni
un adorno: pocos planes seran posibles si las entidades competentes para
aplicarlo no estan de acuerdo en el punto de partida o no han planteado sus
puntos de vista al respecto. Por ello, este informe es la primera expresion de un
proceso de participacion que se continuara con jornadas y mesas de debate para



enriquecer los trabajos realizados y plantear soluciones adecuadas y aceptables
para las personas e instituciones implicadas.

En cuanto a los resultados de esta primera consulta, podemos resaltar tanto
el nivel de participacion, como el grado de apoyo al diagnostico realizado.
Respecto a lo primero hemos de decir que tomando en cuenta las dificultades
para conseguir en nuestro pais una aceptable tasa de respuesta por correo a
cualquier demanda, la gran dispersion de destinatarios y la mentalidad
imperante que en muchos casos tiende a situar los problemas de accesibilidad
como algo ajeno, el numero de respuestas obtenido es moderadamente
satisfactorio excepto en el caso de las organizaciones de usuarios, donde ha sido
realmente baja. Del mismo modo, existe un elevado contraste entre la buena
valoracion otorgada en conjunto al libro desde los tres niveles administrativos y
la menor valoracion desde las entidades representativas de las personas con
discapacidad. En general consideramos que este rechazo se debe en la mayor
parte de casos a aspectos puntuales que, o bien no han sido recogidos, o no se
han enfocado de acuerdo a los criterios de estas entidades. La mayoria de estas
diferencias o bien son solventables de manera inmediata o lo seran en otras
etapas del desarrollo del Plan donde lo que prime no sea la vision aséptica de la
realidad sino la voluntad de provocar determinados cambios.

En las proximas paginas se analizan por separado los resultados obtenidos
en cada uno de los grupos de destinatarios de las encuestas de evaluacion.



Explotacion Encuesta Libro Verde
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Se realizo el envio de un ejemplar de la pre-edicion del Libro Verde y su
correspondiente Encuesta de Opinion y Alternativas a los alcaldes de todos los
municipios de mas de 100.000 habitantes, ademas de todas las capitales de
provincia. También se enviaron a las Diputaciones provinciales y Cabildos
insulares. No se realizO ningun seguimiento telefonico ni postal posterior al
envio.

El numero de encuestas recibidas procedentes de este grupo es de 28,
estando representadas capitales grandes como Madrid, Barcelona, Valencia o
Bilbao, asi como municipios metropolitanos (Alcorcon, L’Hospitalet), capitales de
provincia medias (La Coruha, Granada, Lleida, Cordoba) y pequehas
(Guadalajara, Ceuta) o importantes ciudades industriales y de servicios (Vigo,
Cartagena, La Laguna).

En conjunto, consideramos que las respuestas obtenidas, atin representando
solo una parte de las enviadas, son muy representativas de los municipios de
tamano medio y grande en Espana, ofreciendo una informacion de interés para
conocer, no solo las opiniones sobre el diagnostico de la accesibilidad realizado,
sino fundamentalmente sobre la situacion del tema en el municipio y la
perspectiva que de ella se tiene por parte de los técnicos municipales. El reparto
territorial de las respuestas es bastante equilibrado, como muestra la siguiente
tabla y el mapa correspondiente.

Tabla 1. Ayuntamientos o entidades que han respondido
A Coruna
Alcorcon (Madrid)
Barcelona
Barcelona (Diputacion)
Bilbao
Burgos (Diputacion)
C.I: de Ibiza y Formentera
Cartagena
Ceuta
Cordoba
Cordoba (Diputacion)
Granada
Granollers (Barcelona)
Guadalajara
Jaén
Jerez de la Frontera
La Laguna
L'Hospitalet de Llobregat (Barcelona)
Lleida
Lugo (Diputacion)
Madrid
San Sebastian de los Reyes (Madrid)
Sant Boi de Llobregat (Barcelona)
Soria (Diputacion provincial)
Tenerife- Sinpromi
Teruel
Valencia
Vigo



Grafico 1. Mapa provincial de Ayuntamientos o entidades que han respondido

1.1. SOBRE EL DIAGNOSTICO REALIZADO DEL ESTADO DE LA
ACCESIBILIDAD

En el Anexo 1 se muestra una lista completa de las respuestas obtenidas a cada
pregunta planteada. Aunque buena parte de la encuesta estaba constituida por
preguntas cerradas muchas otras eran ‘abiertas’, permitiendo la respuesta libre. Al
tratarse de respuestas singulares, muy identificadas con cada municipio concreto, e
incluso el técnico o departamento que contesta, es necesario realizar un analisis
particular. La experiencia de cada ayuntamiento en la gestion de los problemas de
accesibilidad es muy diversa, lo que se manifiesta particularmente en las preguntas
abiertas; en cambio, la coincidencia observada en algunas partes del cuestionario
muestra que muchos comparten los problemas para gestionar las actuaciones de
accesibilidad. Asi, en la pregunta 4 los ayuntamientos se muestran de pleno acuerdo
con las siguientes afirmaciones:

e “Los instrumentos de intervencion urbanistica municipal (Plan General,
Planes Parciales, PERIS) deben incorporar medidas para mejorar la
accesibilidad”.

e "Los Planes Especiales de Accesibilidad, PEAs, se deberian coordinar e
integrar con los otros instrumentos de intervencion urbanistica"

Esto confirma las conclusiones del diagnostico en cuanto a que la incorporacion
de las acciones de mejora de accesibilidad entre los instrumentos y requisitos de
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intervencion urbanistica es fundamental para conseguir buenos resultados en la
gestion del espacio publico urbano.

Otras afirmaciones del diagnostico donde la identificacion ya no es tan total, sino
solo alta o media (“bastante”) son:

e "Cuando falta coordinacion entre las ordenanzas municipales de policia
urbana, mantenimiento, obras, etc., se perjudica la accesibilidad".

e "Si hay poca coordinacion entre los servicios o/y departamentos municipales
de politica urbana, trafico, mantenimiento, obras, jardineria etc., se dificulta
la puesta en practica de la accesibilidad"

La necesidad de coordinacion dentro y entre administraciones es un gran
problema que parece limitar las actuaciones en este campo, a pesar de que hay
un 67% de municipios que afirman tener coordinacion interna.

Por otra parte, un 62,5 % de los municipios afirman haber realizado algiin Plan
de Accesibilidad. Un aspecto interesante a analizar en este sentido es la relacion
entre la aplicacion de Planes de Accesibilidad y la existencia de coordinacion entre
departamentos y con otros organismos, como las CCAA y los representantes de
afectados. Podemos afirmar en base a la experiencia que en aquellos municipios
donde se desarrollan Planes de Accesibilidad pero no existe o hay poca coordinacion
hay mas probabilidades de que la aplicacion no sea efectiva ni eficiente. Esto ocurre
en San Sebastian de los Reyes (Madrid), Tenerife (Sinpromi) y A Coruha, que
declaran haber desarrollado un Plan de Accesibilidad durante los Uiltimos diez ahos,
pero que no existe coordinacion de ningun tipo en la materia.

Planes de Accesibilidad, concienciacion ciudadana y formacion de los técnicos:

Todos los municipios que han desarrollado alguna campaha de concienciacion
ciudadana sobre la accesibilidad han realizado también alguin Plan de Accesibilidad,
exceptuando los municipios de Granada y Cartagena donde la campaha se ha
realizado de forma independiente.

En cambio, la mitad de los municipios que han desarrollado un Plan no lo
acompahan con ninguna campaha de concienciacion ciudadana, es decir, el Plan no
lo contempla.

Del total de la muestra, hay un 31% ( 8 corporaciones locales) que declaran haber
desarrollado las tres actuaciones investigadas, es decir, un Plan de Accesibilidad,
alguna Campaha de concienciacion ciudadana y Cursos de formacion para los
técnicos sobre accesibilidad. Estos son: Valencia, Sant Boi de Llobregat (Bcn),
L'Hospitalet de Llobregat (Bcn), Lleida, Tenerife (Sinpromi), Barcelona, La Laguna y
Vigo.
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e Contenido del diagnostico:

En balance, las corporaciones locales manifiestan mayoritariamente un alto grado de
coincidencia con el contenido del diagnostico, aunque hay un 8 que se identifica
poco con &l, y un 36% que lo hace “bastante”.

Los ayuntamientos son poco explicitos respecto al contenido de esas diferencias,
pues apenas las sehalan en la pregunta destinada a ello. En cambio, algunos si
sehalan los aspectos de la accesibilidad que no se han estudiado y deberian haberlo
sido, en su opinion. Concretamente consideran que se deberia haber estudiado mas
la accesibilidad en:

- El casco antiguo y el patrimonio historico (Granada, Cordoba).

- Los espacios naturales, como las playas (Vigo).

- El medio rural (Soria).

- El sector privado: centros de trabajo, etc. (Jerez de la Frontera)

- Soluciones aplicadas y experiencias internacionales (Lleida).

- Necesidades geneéricas de los individuos con movilidad reducida
(Bilbao).

Como respuesta a estas sugerencias hemos de reconocer que el alcance de los
estudios realizados podria haber sido mas amplio, aunque la complejidad de los
analisis precisos no hiciera conveniente abarcar mas campos, por el riesgo de ofrecer
un trabajo demasiado superficial. Como se comentd en el propio Diagnostico, este
trabajo no ha pretendido ni puede sustituir la necesaria investigacion en miltiples
campos con los que la accesibilidad esta vinculada.

1.2. TRATAMIENTO QUE RECIBE LA ACCESIBILIDAD EN LOS
MUNICIPIOS:

La Segunda Parte de la encuesta se dedico a la recogida de informacion diversa
sobre el tratamiento que recibe la accesibilidad en los municipios. Destacamos
algunos resultados obtenidos de la explotacion de encuestas:

La mayoria de municipios carece de una normativa municipal especifica (ordenanza)
de accesibilidad, aunque es importante el numero de municipios que ya la ha creado
(37,5%).

Tan importante como la existencia de una normativa adecuada es su cumplimiento.
La mayoria de corporaciones también reconoce que el seguimiento que se realiza del
cumplimiento de la normativa de accesibilidad es escaso. Asi, en los municipios
donde hay ordenanzas especificas, su aplicacion y seguimiento son adecuados
solamente en dos (22,2%). En aquellos otros en los que se aplica directamente la
normativa autonomica, el seguimiento de su cumplimiento son adecuados en 4
municipios (44,4%). En consecuencia, a partir de estos datos no se puede afirmar
que exista alguna correlacion entre la existencia de una ordenanza municipal
especifica y el seguimiento de su cumplimiento y aplicacion (ley autonomica en el
caso de que no exista ordenanza municipal).
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Las mayores dificultades declaradas para hacer un seguimiento adecuado del
cumplimiento de la normativa son, por este orden: econdmicas, organizativas y de
falta de formacion de los empleados municipales (todos ellos han sido citados como
explicacion en mas del 40% de los casos). En cambio, los problemas de aplicacion o
redaccion de la normativa no aparecen como una dificultad frecuente. En uno de
cada tres ayuntamientos se considera que la falta de interés o concienciacion de los
vecinos es un problema real a la hora de aplicar la normativa.

Orden que los ayuntamientos dan a las causas para no aplicar la
normativa:

1. Economia

2. Organizacion

3. Formacion de los técnicos

4. Concienciacion

Casi en la mitad de encuestas se afirma que existe incompatibilidad entre las
normativas de accesibilidad y otras normativas. Concretamente se afirma que existe
gran dificultad para aplicarla en edificaciones antiguas y edificios catalogados. A
Coruhna, Granada y Burgos citan explicitamente este problema.

En otros casos se citan las ordenanzas de edificacion (el caso de los semisotanos
y medidas contra incendios), la falta de adaptacion del PGOU, las ordenanzas de
obras o aspectos muy concretos como el acceso a trasteros o a garajes.

En cuanto a los departamentos municipales que se encargan de la gestion de la
accesibilidad, la mayoria esta vinculado con el area de Urbanismo, Vivienda,
Infraestructuras u Obras, aunque también con Servicios Sociales. Parece que la
vinculacion con las areas que podemos denominar “de fomento” es tonica general,
por encima de las vinculadas con los servicios sociales. En algn caso concreto
(Cordoba) se acaba de crear una oficina especifica de Accesibilidad.

Como ya hemos visto, en un 67% de las respuestas se reconoce la existencia de
coordinacion entre las areas municipales. La importancia dada a la coordinacion es
consecuencia logica de que casi siempre se citen varios departamentos como
responsables de tratar los problemas de accesibilidad. Esta coordinacion dentro del
municipio apenas llega a reproducirse hacia la unidad administrativa superior: la
Comunidad Autonoma correspondiente. En cambio, se afirma en mas del 90% de los
casos que si existe coordinacion con los representantes de los usuarios.

Los Planes de Accesibilidad parecen una figura frecuente desde la mitad de los
anos 90, casi siempre cofinanciados por la Fundacion ONCE y el IMSERSO.

Casi la mitad de las corporaciones afirman haber realizado campahas de difusion
y concienciacion ciudadana sobre Accesibilidad y casi el 80% afirma haber
proporcionado a sus técnicos cursos, seminarios o jornadas de formacion en la
materia. En cambio, los resultados de estas iniciativas de formacion no han sido
suficientes si recordamos que en otra pregunta mas de un 40% reconocia que la falta
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de formacion de los técnicos y empleados era una de las causas de la mala aplicacion
de la normativa.

En resumen: se dan ciertas contradicciones en los resultados de las encuestas
sobre aspectos relacionados con la gestion y coordinacion de las politicas de
accesibilidad. Parecen mostrar que los ayuntamientos han tomado ciertas medidas
para poner en practica la legislacion de accesibilidad y para coordinar su gestion,
pero estas son insuficientes, poco decididas o ambiciosas o carecen de un apoyo
suficiente para tener efectos apreciables.

1.3. INICIATIVAS PARA PROMOVER LA ACCESIBILIDAD EN EL AMBITO
LOCAL

Se preguntdo sobre diversas iniciativas posibles para promover la accesibilidad,;
concretamente se plantearon varias propuestas que, a partir de nuestra experiencia
en la realizacion del Diagnostico, podrian resolver —al menos parcialmente- los
problemas detectados. Los encuestados debian de conceptuar como Buena,
Aceptable, Mala o Muy Mala cada una de ellas. Por orden de aceptacion estas ideas
son:

1°. Homologacion de elementos muebles de la edificacion (porteros
automaticos, ascensores...) bajo la optica de la accesibilidad.

2°.  Favorecer que todas las viviendas nuevas sean adaptables (disehadas para
ser facilmente transformadas en accesibles si fuera preciso), si esto no
encarece la vivienda ni cambia su aspecto o superficie.

3°. Armonizar y unificar la normativa de accesibilidad.

4°, Realizar una inspeccion de accesibilidad como parte de las Inspecciones
Técnicas de Edificios, ITE.

5°.  Aumentar el porcentaje de reserva de vivienda adaptada (3% o 4% en la
actualidad) o aplicarlo a la vivienda de promocion libre.

En todos los casos la respuesta mayoritaria es "Buena", pero el porcentaje oscila
entre el 73% en el primer caso, y el 48% en el ultimo.

Una segunda pregunta relativa a estrategias a desarrollar requeria elegir entre 8
propuestas aquellas 3 que considerasen mas adecuadas desarrollar para mejorar la
Accesibilidad desde la Administracion Local. La ordenacion resultante se muestra en
la siguiente tabla, con los porcentajes indicando cuantas veces cada propuesta ha
sido incluida en la terna.
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Tabla 2. Estrategias mas adecuadas para mejorar la accesibilidad desde 1la
Administracion local

Respuesta N° %
1°. Incorporacion de los requisitos de accesibilidad en la normativa urbanistica municipal |17 65,4
2°. Desarrollo de Planes Integrales de Accesibilidad 16 61,5
3°. Procesos de participacion entre usuarios y administracion 11 42,3
4°. Difusion ciudadana 10 38,5
5°. Revision y evaluacion periodica del estado de la accesibilidad en el municipio 10 38,5
6°. Mejora de la coordinacion interna en el municipio 8 30,8
7°. Formacion y apoyo técnico a los funcionarios y empleados municipales en general 8 30,8
8°. Intercambio de informacion entre administraciones 0 0,0
Total Ayuntamientos que responden 26 100

Por ultimo, se solicito a los encuestados que ordenasen de mas a menos preferida
una lista de opciones de colaboracion entre su corporacion local y el IMSERSO.
Los resultados mostraron la siguiente ordenacion de preferencias:

1°.  Financiacion

2°.  Diseho conjunto de acciones
3°. Asesoramiento técnico

4°,  Formacion de los técnicos

5°.  Compartir informacion
6°. Desarrollar sistemas de evaluacion de programas
7°.  Otras

La opcion Financiacion ha sido la mas veces repetida con gran diferencia sobre
las demas. Si combinamos esta respuesta con la que justifica prioritariamente con
problemas econdomicos las dificultades para hacer cumplir la normativa, hemos de
concluir que la dependencia financiera de muchos ayuntamientos parece limitar
considerablemente las posibilidades de actuacion para la mejora de accesibilidad.

1.4. PROPUESTAS DE LAS CORPORACIONES ENCUESTADAS:

La Uiltima parte del "Cuestionario de opinion y alternativas" ofrecid un espacio
donde los ayuntamientos o entidades podian presentar propuestas e ideas para
desarrollar iniciativas politicas, institucionales o mediaticas en relacion con la
mejora de la accesibilidad. A continuacion se ordenan las propuestas recibidas seguin
temas: Concienciacion y difusion, financiacion, formacion, legislacion y otras
propuestas no incluidas en los anteriores grupos tematicos:

Concienciacion y difusion:

e Es necesario mas difusion sobre las mejoras de la accesibilidad entre las
ciudades, a travées de los organismos oficiales, sobre campahas de
concienciacion, etc., y que se lo tomen mas en serio (Granollers-Barcelona).

e Fundamental una mayor implicacion ciudadana, fundamentada en una
mayor difusion de la problematica existente (C.I. Ibiza y Formentera).
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e Incidir en la mentalizacion de técnicos en el convencimiento de que si la
accesibilidad se usa como elemento de venta y calidad, el tiempo de una
incorporacion en el mercado seria mas corto (Lugo-Diputacion).

e Catalogos de Buenas Practicas para compartir y difundir entre
administraciones. Utilizar eventos importantes para impulsar Ila
accesibilidad (Madrid).

e Establecer programas locales de concienciacion de los agentes municipales
de que la accesibilidad se considere un factor mas en el diseho de la ciudad
y no como una pega a resolver (Cartagena).

e Concienciacion ciudadana (Tenerife-Sinpromi).

e Amplia concepcion de la Accesibilidad: "No solo fisicos", "no solo
construccion y urbanismo" (Cordoba).

Financiacion:

e Ningun dinero publico deberia destinarse a subvencionar actividades
(teatro, charlas, cursos, cine...) en lugares o recintos que no sean
accesibles para PMR o sensoriales (Bilbao).

e Destinar mas financiacion para resolver los problemas existentes de
Accesibilidad (L'Hospitalet de Llobregat-Barcelona).

Formacion:

e Introduccion del concepto de "Diseno Universal" desde primeros ciclos de la
ensehanza, educacion moral y civica, sensibilizacion. Aprendizaje de la
Lengua de Signos para que sea extensivo para toda la poblacion (Jaén).

e Incorporacion de la accesibilidad en la formacion académica de los técnicos
y profesionales relacionados con el mundo de la construccion (Tenerife-
Sinpromi).

Legislacion:

e Legislacion estatal de accesibilidad (Ceuta).

e Disponer de legislacion tinica y Normas Técnicas comunes para el espacio
europeo (Jaén).

e Ley de calidad de edificacion. Evaluar todos los edificios desde
accesibilidad. Establecer calendarios para que los edificios sean adaptables
(publicos y privados). Introducir el concepto de producto defectuoso en
viviendas como bien de mercado. Controles de calidad (Jerez de la
Frontera).

e El marco europeo parece el mas adecuado para abordar la armonizacion y
el desarrollo legislativo de la accesibilidad y el "diseho para todos"
(Barcelona-Diputacion).

e Plan Nacional, fuente de un modelo de actuacion previo diagnostico, en
todo el territorio. Presencia activa en el diseho, analisis y fundamental,
ejecucion desde los municipios (Cordoba).
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Otros:

e Metodologias de trabajo on-line, visitas de campo con guia experto local
(Valencia).
e Experiencia piloto en edificios municipales (Madrid).

OBSERVACIONES FINALES

Podemos destacar, a modo de balance, que la mayoria de ideas se plantean
en relacion con la Concienciacion y Legislacion, demostrando que no hay
grandes iniciativas propias, sino que se apela a las soluciones impulsadas
desde otras instancias.

En conjunto, la dependencia de impulso exterior por parte de los municipios
es grande, ya sea a nivel financiero, técnico o de ideas para poner en marcha
politicas de accesibilidad. En este sentido, se percibe la importancia de
mantener diversas lineas de apoyo a las administraciones locales, asi como la
de realizar un seguimiento adecuado, monitorizacion y de establecer unas
condiciones de organizacion y coordinacion minimas para favorecer que las
ayudas resulten eficientes.
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Explotacion Encuesta Libro Verde

2

ENTIDADES Y ADMINISTRACION ESTATAL /
AUTONOMICA
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Se enviaron las encuestas a diversas Consejerias en cada una de las 17
Comunidades Autonomas, asi como a diversos departamentos o entes
autonomos de los principales ministerios relacionados con la accesibilidad, como
Sanidad, Fomento y Trabajo y Asuntos Sociales. También se enviaron a grandes
operadores de transporte publico, a colegios profesionales y rectorados de
universidades. Se han recibido 35 respuestas correspondientes a las siguientes
entidades:

Tabla 3. Entidades que han respondido

CA Andalucia - Consejeria Obras Publicas y Transporte

CA Andalucia - Direccion General de Transportes

CA Asturias - Infraestructuras y Politica Territorial

CA Canarias - Direccion General de Servicios Sociales

CA Cantabria - Consejeria de Sanidad, Consumo y SS

CA Castilla y Leon - Gerencia Servicios Sociales

CA Castilla-La Mancha - Bienestar Social

CA Cataluha - Direccio General de Ports i Transports

CA Extremadura - Bienestar Social

CA Galicia - Conselleria Asuntos Sociales

CA 1.Baleares - Institut Balear d'Afers Socials

CA La Rioja - Direccion General de Servicios Sociales

CA Madrid - Direccion General Servicios Sociales

CA Navarra - Bienestar Social

CA Navarra - Obras publicas, Transporte y Comunicaciones
CA Valencia - Obras publicas, Transporte y Urbanismo

CA Valencia - Obras Publicas, Urbanismo y Transporte
Ciudad Autonoma de Melilla-Obras Publicas y Politica Territorial
Ministerio Fomento- Dir. Gral. de Transportes por Carretera
Ministerio Fomento-AENA

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Direccion General de Ferrocarriles
Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura Ferroviaria (GIF)
Ministerio Medio Ambiente-Dir. Gral. Costas

Ministerio Medio Ambiente-Direccion General de Costas
Ministerio Sanidad-Direccion General de Planificacion
MTAS- INEM

MTAS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos - CAMF Ferrol
MTAS-Centro Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid
MTAS-Instituto Social de la Marina

MTAS-Subdireccion General Programas Servicios Sociales
MTAS-Tesoreria General de la Seguridad Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Universitat de les Illes Balears
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2.1. SOBRE EL DIAGNOSTICO DEL ESTADO DE LA ACCESIBILIDAD
REALIZADO

Los encuestados debian valorar entre 0 (muy mal) y 10 (excelente) diversos
aspectos del Libro Verde relativos a su objetividad, calidad, oportunidad,
objetividad, amplitud de enfoque, presentacion y comprension, y otros. Los
resultados han sido, en general, muy positivos, con notas medias que oscilan
entre 8,3 a la Oportunidad de Realizacion y 7,5 a la Utilidad del Documento. En
este ultimo aspecto la menor valoracion relativa parece responder a que el Libro
Verde no tiene el caracter de Manual o Guia que en algunos casos se reclama,
poniendo en evidencia la carencia de instrumentos practicos de aplicacion de la
accesibilidad, o la insuficiente difusion de los existentes.

Por otra parte, casi el 94% de los organismos que responden el cuestionario
considera que los problemas de accesibilidad realmente existentes estan ‘bien’ o
‘muy bien’ reflejados en el trabajo.

Los principales aspectos no incluidos en el diagnostico, que algunos
encuestados hubieran deseado estuvieran presentes son:

e Analisis de 'barreras sociales’.
e Adaptacion al puesto de trabajo.

e Mayor informacion de perfiles de usuario, es decir, descripcion de los
distintos grupos de discapacitados y sus problemas especificos.

e Utilizacion de la educacion para difundir la accesibilidad.

e Accesibilidad a la formacion oral o escrita de las personas con deficiencia
psiquica.

e Causas de inaccesibilidad en edificios puiblicos.

e Evaluacion de las posibilidades de uso del transporte publico segun
discapacidades o niveles de autonomia personal.

e Evacuacion en emergencias y accesibilidad con perros lazarillos.

e Estudios comparativos con otros paises.

e Accesibilidad en las instituciones publicas: formacion, funciones, etc.
e Accesibilidad en el medio rural.

e Supuestos practicos y pautas a seguir.

Para tener una perspectiva completa de las carencias del trabajo —-de acuerdo a
los encuestados- hemos de ahadir a estas demandas no satisfechas aquellas
diferencias de criterio respecto a algunos de los temas tratados, aunque se han
citado pocas; concretamente las siguientes:

e El diagnostico esta muy relacionado con la discapacidad, pero poco con
otras circunstancias temporales, como los coches de niho, accidentados,
etc.

e La relacion con la accesibilidad de otros colectivos diferentes a los
arquitectos.

También se citan diferencias con respecto a los datos presentados. Asi, la

Universidad de Barcelona resalta que los edificios publicos no son los que menos
cumplen las normativas, aunque reconoce que esto puede ocurrir en los
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antiguos. La Universidad de Zaragoza estima que su nivel de accesibilidad es
superior a lo que muestra el trabajo. La Tesoreria General de la Seguridad Social
sostiene que ha logrado solucionar sus problemas de accesibilidad en un 60,5%
de sus locales de atencion al publico. Finalmente, la D.G. de Ports i Transports
de la Generalitat de Catalunya afirma que los logros que ha alcanzado en los dos
ultimos ahos en relacion a la accesibilidad a los medios de transporte superan
con mucho a los datos y previsiones presentados en el Libro Verde.

2.2. SOBRE LA INSTITUCION Y LA ACCESIBILIDAD

Este apartado recoge las respuestas relativas a las acciones de promocion de la
accesibilidad que llevan a cabo las instituciones encuestadas. Remitimos al
anexo correspondiente para revisar aquellos departamentos o unidades
administrativas que gestionan programas de accesibilidad en cada una de las
entidades que han respondido y sus contenidos concretos en cada caso. No
obstante, hemos agrupado estos programas por tipo de entidad para analizar las
politicas e instrumentos de promocion de accesibilidad. En la siguiente relacion
se incluyen todas las medidas incluidas, con independencia de que algunas
puedan parecer poco vinculadas con los problemas de accesibilidad.

Universidades: guia de accesibilidad, sustitucion de puertas manuales por
automaticas (U. Illes Balears); Plan director sobre edificios y espacios
urbanizados para toda la universidad (U. De Barcelona); obras anuales segun
convenio con Fundacion ONCE e IMSERSO (U. de Zaragoza).

Depts. de “Fomento”:

e Autondmicos: (infraestructuras, urbanismo, politica territorial, etc.): Ayudas
a comunidades de vecinos para instalacion de ascensores (Andalucia);
Programas de accesibilidad para transporte urbano (Navarra); para
transporte publico por carretera, Metro y ferrocarril (Cataluha); y aplicacion
de la Ley de Accesibilidad (Asturias); se cumple el Programa 431.10
(Valencia); Programa en elaboracion (Melilla).

e [Estatales: Programa para la supresion de barreras arquitectonicas en los
centros de atencion dependientes de las direcciones provinciales de la
Tesoreria General de la SS (Direccion General de Transportes por
Carretera); Manual técnico de Accesibilidad (AENA); Plan de Accesibilidad
en las costas espanolas (Direccion General de costas-Min Medio Ambiente).

Depts. de Servicios Sociales y Sanidad:

e Autondbmicos: Supresion de barreras en playas, en domicilios y centros
concertados (Cantabria); Fondo para la Supresion de Barreras (Canarias);
Eliminacion de barreras en vivienda habitual (Extremadura), amplias
convocatorias en anexo de la encuesta (Madrid); Ayudas y subvenciones a
corporaciones locales para la supresion de barreras (Galicia), Subvenciones
individuales para la supresion de barreras (I. Baleares); Terapia
ocupacional, trabajo social (CRMF Madrid); Subvenciones para
corporaciones locales y personas fisicas, eliminacion barreras en vivienda y
accesos (Dir. Gral. de Servicios Sociales); Transferencia para obras y

23



estudios de eliminacion de barreras, ayudas para adaptacion viviendas y
adquisicion vehiculos (Navarra); Programa de informacion y fomento de la
accesibilidad, adquisicion ayudas técnicas y eliminacion de barreras
(Castilla-La Mancha); Programas Integrales de Accesibilidad, convenio
ONCE-Imserso (Castilla y Leon).

e [Estatales: Intervenciones puntuales en adaptaciones de viviendas y puestos
de trabajo (Tesoreria General de la Seguridad Social); ayudas y
subvenciones a corporaciones locales (INEM); prevencion de riesgos
laborales (Dir. Gral de Planificacion-Ministerios de Sanidad); Programa de
analisis y evaluacion del cumplimiento de Ley de Prevencion de Riesgos
Laborales (Instituto Social de la Marina).

Se ha preguntado también sobre los instrumentos financieros utilizados por las
distintas entidades para aplicar los principales programas de mejora de
accesibilidad. Hemos de destacar que todas las CC.AA. otorgan subvenciones con
distintos objetivos (los sehalados arriba) y diversas formulas de cofinanciacion,
mientras los departamentos del Estado, de cuyas actuaciones suelen ser agentes
finalistas, se sirven del presupuesto de la entidad.

En cuanto a la existencia o no de planes o programas de coordinacion de
actuaciones por parte de las entidades y departamentos encuestados, el 78% de
las entidades responden afirmativamente. Se trata en wunos casos de
instrumentos formales: planes de accion para la discapacidad, para la inclusion
social, de soporte y apoyo a personas con discapacidad, de supresion integral de
barreras. En otros casos se trata de reuniones o voluntades compartidas con un
objeto preciso: coordinacion entre Direcciones Generales para desarrollo de la
normativa, coordinacion con o entre las oficinas técnicas de los departamentos,
participacion en foros de diverso tipo o simples reuniones informales. No parece
en todo caso que la mayoria de los casos responda a una estrategia decidida de
coordinacion global; exceptuando algunos casos como el del Gobierno de Navarra
donde se ha constituido una “Comision Interdepartamental de Barreras Fisicas y
Sensoriales”.
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2.3. EN TORNO A LOS GRANDES OBJETIVOS DEL PLAN

En primer lugar se plantea si existe acuerdo o desacuerdo con que el Plan
persiga una serie de grandes objetivos. Estos son los que se listan a
continuacion, sehalando el porcentaje de acuerdo en cada caso:

Tabla 4. Objetivos del plan

N° | ALGUNOS OBJETIVOS POSIBLES % acuerdo
1 Atender las necesidades de accesibilidad de los colectivos como Tercera
Edad, personas que portan bebés y otros, ademas de las personas con 100%
discapacidad
2 Promover una concepcion integral de la accesibilidad, que incluya el uso y 100%

conocimiento de las Ayudas Técnicas

3 Recoger informacion y canalizarla entre las entidades administrativas 100%
estatales, autonomicas y locales

5 Fomentar la transformacion accesible de las instalaciones y servicios 100%

dependientes de las diversas administraciones

6 Favorecer la difusion de tecnologias que mejoren las condiciones de 100%
accesibilidad en el transporte, las comunicaciones, la domotica, etc.

9 Fomentar la vigilancia y disciplina para el mejor cumplimiento de la 100%
normativa
11 | Desarrollar estrategias de concienciacion para promover actitudes y 100%

conductas ciudadanas favorables a la accesibilidad en la ciudad, los
transportes, los edificios publicos, etc.

7 Incorporar en los curriculos técnicos y profesionales estudios relativos a la 97,0%
accesibilidad
10 | Fomentar, mediante campahas de difusion publica, la identificacion de 94,1%

accesibilidad con calidad: calidad de vida en la ciudad, calidad en el diseho,
en la gestion de los servicios publicos, etc.

4 Promover la armonizacion de las normativas existentes en todo el Estado 90,9%

8 Formar a los empleados publicos de todos los niveles en el conocimiento de 87,9%
la normativa de accesibilidad y su aplicacion

Los comentarios ahadidos a las respuestas dadas se pueden consultar en el
Anexo. No obstante, citaremos aqui algunos casos relevantes, especialmente de
aquellas propuestas que no han concitado una total unanimidad.

Este es el caso de la posible armonizacion de las normativas de todo el
Estado. La gran mayoria de CC.AA. y entidades consultadas son partidarias de
que se produzca esa armonizacion para facilitar y fortalecer su aplicacion o
garantizar el cumplimiento generalizado de unos minimos, pero existen tambiéen
recelos al respecto ya que se considera que las normativas existentes ya
coinciden en sus aspectos basicos (Galicia-Conselleria de Asuntos Sociales) o que
las CCAA deben desarrollar sus normativas en base a sus particularidades
(Castilla-La Mancha-Bienestar Social).
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Menor acuerdo hay respecto a la idea de formar a empleados publicos de
todos los niveles en el conocimiento de la normativa y su aplicacion. Las
entidades que se oponen argumentan que podria provocar rechazo o que seria
suficiente con formar a los niveles administrativos directamente relacionados con
la normativa.

El fomento de la identificacion de Accesibilidad con calidad por medio de
campahas de difusion adecuadas tampoco resulta del todo unanime. Las
entidades que estan a favor de fomentarla indican que es necesario implicar a
toda la sociedad y que hay mucho desconocimiento. Sin embargo también se
sehala que mas que fomentar este concepto seria mas util habilitar canales de
denuncia.

2.4. INICIATIVAS Y PROPUESTAS

En este bloque de la encuesta se pretendio recoger ideas y formas de
colaboracion con el IMSERSO para el desarrollo del Plan. Se planted en primer
lugar la ordenacion de 6 formulas con que este Instituto podria colaborar,
resultando la siguiente ordenacion:

Ideas y formas de colaboracion con el IMSERSO

1°. Diseho conjunto de acciones

2°. Financiacion

3°. Compartir informacion

4°. Asesoramiento técnico

5°. Formacion de los técnicos

6°. Desarrollar sistemas de evaluacion de los programas
7°. Otras

e Propuestas de las entidades encuestadas:

En los cuestionarios se incluyo un espacio donde las entidades podian presentar
propuestas e ideas para desarrollar iniciativas politicas, institucionales o mediaticas
en relacion con la mejora de la accesibilidad. A continuacion se ordenan estas
propuestas segun temas: Legislacion, Planes y Normas técnicas, formacion,
Concienciacion ciudadana, tecnologia, accion institucional y administrativa,
financiacion, infraestructuras y obras, accesorios y dispositivos y participacion de los
usuarios.

1. Legislacion:

Las entidades que responden destacan, sobretodo, la necesidad de cumplimiento
y aplicacion de la normativa o legislacion existente, asi como la necesidad de
seguimiento de su aplicacion y el desarrollo de regimenes sancionadores en caso de
mala aplicacion. También destacan la necesidad de armonizar las diferentes
normativas existentes e incluso unificarlas a nivel nacional. Es esencial también la
difusion de los contenidos de la legislacion asi como la formacion de los agentes que
deben cumplirla. A continuacion se relacionan las propuestas concretas y su autoria:
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Mayor nivel de cumplimiento (Universidad de Zaragoza)

Normativa de ambito nacional (La Rioja - Direccion General de Servicios
Sociales).

Aplicacion, concienciacion y seguimiento (INEM).

Armonizacion, reforma, aplicacion, seguimiento, difusion, formacion,
concienciacion, régimen coercitivo y sancionador (Andalucia-Consejeria
Obras Publicas y Transporte)

Cumplimiento de la normativa existente (Valencia-Obras publicas,
Transporte y Urbanismo)

Implicacion del sector privado (fabricantes, suministradores) (Cataluha-
Direccio General de Ports i Transports).

Reforma de la legislacion existente en relacion al régimen sancionador,
debe ser mas estricto y concreto (Canarias-Direccion General de Servicios
Sociales)

Difusion (Tesoreria General de la Seguridad Social)

Desarrollar completamente la legislacion existente y tratar de armonizar
las distintas legislaciones autonomicas (Direccion General de Ferrocarriles)
Asturias-Infraestructuras y Politica Territorial, desarrollado en anexo que
adjuntan con encuesta.

Armonizacion y rigor de cumplimiento (Subdireccion General Programas
Servicios Sociales)

Armonizar legislacion sobre seguridad, medio ambiente, edificabilidad
(Universitat de Barcelona)

Unificar y coordinar normativa autondomica y municipal (Castilla y Leon-
Gerencia Servicios Sociales)

Aplicacion de la legislacion vigente antes de promover mas reformas que
luego no son viables en su aplicacion (Cantabria-Consejeria de Sanidad,
Consumo y SS)

Homogeneizar la normativa y definirla claramente ya que es una de las
principales dificultades para su aplicacion (Centro Atencion a Minusvalidos
Fisicos - CAMF Ferrol).

Por reforma de lo existente, incluyendo conceptos consensuados y
aplicables (Navarra-Obras publicas, Transporte y Comunicaciones).
Aplicarla, difusion y formacion (Direccion General de Planificacion)

Debe ser autonomica pero se debe garantizar que la hay y reglamentarla
(I.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials).

Es fundamental desarrollar y hacer cumplir una normativa de
accesibilidad minima (Centro Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF
Madrid)

Unica, vinculante, controlado (Gestor de Infraestructura Ferroviaria —GIF)

Si se establecen medidas normativas obligatorias para todos los servicios
deberan adoptarse medidas para cubrir el aumento de coste de la
adquisicion de nuevos vehiculos accesibles (Dir. Gral. de Transportes por
Carretera)

Haria falta un desarrollo reglamentario integral en todos los ambitos
(Andalucia-Direccion General de Transportes)
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Debe desarrollarse con mayor detalle y de forma especifica (Instituto Social
de la Marina)

Difusion y formacion (AENA)

2. Planes y Normas Técnicas:

En general, las entidades proponen la redaccion de Normas técnicas y su
aplicacion, asi como la actualizacion, desarrollo y difusion de las existentes.

Normas juridico-técnicas y herramientas de evaluacion (Universidad de

Zaragoza).

Aplicacion de la normativa (INEM).

Redaccion norma basica de la edificacion (Andalucia-Consejeria Obras

Publicas y Transporte)

Documentos-Guia, de tipo practico, aplicables a diferentes entornos, para el

diagnostico, elaboracion de planes de accesibilidad y mecanismos de
seguimiento (Madrid-Direccion General Servicios Sociales)

Inclusion de la accesibilidad en el codigo técnico de la edificacion (Valencia

-Obras publicas, Tpte y Urbanismo)

Actualizacion periodica de normas técnicas de accesibilidad (Cataluha-
Direccio General de Ports i Transports)

En el marco del plan se deberia contemplar como medida la redaccion de
planes especiales de actuacion para la accesibilidad por parte de los
diferentes municipios (Canarias-Direccion General de Servicios Sociales)

Aplicacion (Tesoreria General de la Seguridad Social)

Desarrollar normas técnicas de facil aplicacion en la edificacion,
urbanismo y transporte publico no solo en la construccion de nuevos
elementos sino también en su rehabilitacion (Direccion General de
Ferrocarriles)

Plan estatal integral: Estado-CCAA-Corporaciones locales-Actos sociales
implicados (Subdireccion General Programas Servicios Sociales)

Necesidad de documento Uinico de accesibilidad, como en otros de obligado
cumplimiento (Universitat de Barcelona).

Elaborar guias técnicas y su amplia difusion (Castilla y Leon-Gerencia
Servicios Sociales)

Hacer de obligado cumplimiento las normas técnicas vigentes con una
inspeccion efectiva (Cantabria-Consejeria de Sanidad, Consumo y SS)

Realizar planes multidisciplinares (ingenieros, médicos, técnicos, asistentes
bienestar social, transportistas, constructores, organizaciones ciudadanas,
colectivos discapacitados) (Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones)

Redaccion, difusion, aplicacion (Direccion General de Planificacion)

Se debe asegurar la aplicacion del plan en caso de que se realizara. Que no
se quede en una descripcion de intenciones (Centro Recuperacion
Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid)

Norma técnica Unica (Gestor de Infraestructura Ferroviaria (GIF))

Elaboracion de documentos técnicos (Castilla-La Mancha-Bienestar Social)
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e Aplicarse con un control por servicios sociales de inspeccion (Instituto
Social de la Marina).

e Planes en relacion con el desarrollo reglamentario anterior (Andalucia-
Direccion General de Transportes)

e Redaccion de Normas técnicas que faciliten la aplicacion de la legislacion
(AENA)

e El diseho de los planes de supresion debe arbitrar los medios necesarios y
suficientes para generar una "cultura de la accesibilidad" (Extremadura-
Bienestar Social).

3. Formacion:

Se propone la realizacion de cursos de formacion en materia de accesibilidad
dirigidos al personal administrativo, profesionales, asi como desarrollar cursos o
monograficos en las Escuelas de arquitectura y otros técnicos de la Construccion e
incluir la accesibilidad en el curriculo académico.

Propuestas concretas y su autoria:

e Cursos de especializacion. Foro de reuniones para compartir experiencias
(Universidad de Zaragoza).

e Realizamos cursos para personal administrativo para mejorar el trato hacia
personas con discapacidad y detectar barreras que impidan acceso
servicios (Universitat de les Illes Balears).

e Cursos, curriculo, incentivacion (Andalucia-Consejeria Obras Publicas y
Transporte).

e Facilitar cursos de formacion adecuada a categorias profesionales y
funciones concretas (atencion ciudadanos, redaccion/supervision de
proyectos) (Madrid-Direccion General Servicios Sociales).

e Cursos postgrado monograficos, valorar la accesibilidad en los proyectos de
las escuelas de arquitectura (Valencia-Obras publicas, Tpte y Urbanismo)

e Colaboracion con técnicos especializados, formacion especifica de
especialistas en las AAPP (Cataluha- Direccio General de Ports i
Transports).

e Coordinar con las universidades y centros especializados en accesibilidad
la formacion de formadores en los colegios profesionales (Canarias-
Direccion General de Servicios Sociales).

e Se deben promover cursos y practicas para profesionales de todos los
ambitos sociales (Galicia-Conselleria Asuntos Sociales)

e Cursos (Tesoreria General de la Seguridad Social).

e Formacion mediante cursos y conocimientos de la normativa (Direccion
General de Ferrocarriles).

e Incluir en los programas de formacion continua este tema, adaptacion
curriculo profesionales y formacion académica (Subdireccion General
Programas Servicios Sociales).

e Cursos de sensibilizacion y generacion de ideas que faciliten la labor del
usuario con disminucion (Universitat de Barcelona).

e Incluir la materia de accesibilidad en el programa de la carrera
universitaria (Castilla y Leon-Gerencia Servicios Sociales).
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e Formacion en materia de accesibilidad a todos aquellos que puedan tomar
alguna decision o influir en la toma de decisiones en los proyectos
(Cantabria-Consejeria de Sanidad, Consumo y SS).

e Dar mas importancia en el curriculum profesional a temas relacionados
con la accesibilidad (Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos - CAMF
Ferrol).

e La formacion es basica en los técnicos, arquitectos, aparejadores, obras
publicas..(Navarra-Obras publicas, Transporte y Comunicaciones).
e Cursos, practicas (Direccion General de Planificacion).

e Dirigido especialmente a profesionales y empleados publicos del sector
urbanismo, preferentemente Ayuntamientos que concedan licencias de
obras (I.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials).

e En especial, formacion a profesionales de la arquitectura y la construccion
(Centro Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid).
e Incluirlo en el proyecto fin de carrera de la escuela de Arquitectura (Gestor
de Infraestructura Ferroviaria (GIF)).

e Diseho y desarrollo de un programa de formacion especifico en la materia
de accesibilidad para profesionales y empleados publicos (Castilla-La
Mancha-Bienestar Social).

e Impulso de jornadas monograficas para diversos sectores (construccion
fundamentalmente) (Instituto Social de la Marina).

e Hay mucha carencia de formacion (Aviacion).
e Imprescindible disponer de cursos practicos (AENA).

e La formacion de profesionales y empleados publicos debe erigirse en una
autéentica herramienta que vertebre cualquier plan de actuacion en la
materia (Extremadura-Bienestar Social).

4. Concienciacion:

En cuanto a la concienciacion ciudadana se propone el desarrollo de
campahas de accesibilidad sobretodo en los centros educativos. Realizacion de
campahnas publicitarias dirigidas a la poblacion en general utilizando los medios
de comunicacion.

Propuestas concretas y su autoria:

e Ejecuciones eficaces del Plan son la mejor difusion (Universidad de
Zaragoza).

e Campanas de accesibilidad en escuelas(Direccion General de Servicios
Sociales).

e Difusion y educacion de los usuarios (INEM).

e Sancion para conductores en lugares reservados en zonas privadas
(campus, centros comerciales) en los que la PM no tiene autoridad
(Universitat de les Illes Balears).

e Difusion, educacion, publicidad, sanciones, ayudas,
incentivos...(Andalucia-Consejeria Obras Publicas y Transporte).

e Actuaciones de difusion a la poblacion general y actuaciones de tipo
preventivo/educativo a poblacion en edad escolar (Madrid-Direccion
General Servicios Sociales).
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Campahas de divulgacion que mejoren el comportamiento civico de la
poblacion y formacion en las escuelas (Valencia-Obras publicas, Tpte y
Urbanismo).

Implicacion social mediante campahas informativas (Cataluha- Direccio
General de Ports i Transports).

Los diferentes medios audiovisuales (TV, cine) deben ser los medios que
con mas frecuencia se utilicen para campabas de concienciacion
ciudadana impactante (Ej.: trafico) (Canarias-Direccion General de
Servicios Sociales).

Se debe promover (Galicia-Conselleria Asuntos Sociales).

Difusion y educacion (Tesoreria General de la Seguridad Social).

Podrian realizarse campahas publicitarias y educacion en las escuelas de
forma similar a la que se esta haciendo con la educacion vial (Direccion
General de Ferrocarriles).

Coparticipacion de la sociedad a traves del fomento de la solidaridad con
sus miultiples cauces: asociaciones, voluntariado (Subdireccion General
Programas Servicios Sociales).

Los ciudadanos esperan que la administracion publica de ejemplo
(Universitat de Barcelona).

Campahna de sensibilizacion (Castilla y Leon-Gerencia Servicios Sociales).

Promover campahas informativas de concienciacion (Cantabria-Consejeria
de Sanidad, Consumo y SS)

Programas de concienciacion en centros educativos, recreativos y sociales.
Campahas publicitarias en radio, TV. (Centro Atencion a Minusvalidos
Fisicos - CAMF Ferrol)

Implicacion en la elaboracion de Planes, conlleva 1° difusion y educacion, y
luego publicidad (Navarra-Obras publicas, Transporte y Comunicaciones).

Difusion, educacion, publicidad, sanciones (Direccion General de
Planificacion).

Publicidad en TV (I.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials).

Difusion con planes publicitarios que faciliten la concienciacion (Centro
Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid)

Publicidad. "Todos" lo necesitamos (Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)).

Desarrollo de campanas de sensibilizacion ciudadana en los medios de
comunicacion (Castilla-La Mancha-Bienestar Social).

Mayor inversion en divulgacion de normas y vigilancia de su cumplimiento
por los servicios publicos (Instituto Social de la Marina).

La publicidad es muy eficaz (Aviacion).

Difusion de buenas practicas (Andalucia-Direccion General de
Transportes).

Hacer hincapié en la difusion y educacion (AENA).

Fundamental para ciudadanos derecho a conocer la importancia de la
accesibilidad. Respeto por la normativa requiera auténtica concienciacion:
educacion, difusion, publicidad, sanciones...(Extremadura-Bienestar
Social).
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5. Tecnologia:

Las entidades responden que es necesario adoptar y la tecnologia a las
necesidades del usuario, asi como difundir la existente. Para ello es necesario
realizar inversiones en I+D para mejorar las ayudas técnicas necesarias para
cualquier tipo de usuario.

Propuestas concretas y su autoria:

e Aplicacion real de los criterios de diseho universal. Subvencion de la
adquisicion de tecnologia (Universidad de Zaragoza).

e Fomento y adaptacion del usuario (INEM).

e Reserva de ordenadores en aulas comunes, para garantizar acceso al
menos a uno de ellos. (Universitat de les Illes Balears).

e Mejora e innovaciones, fomento, adaptacion al usuario, informacion
(Andalucia-Consejeria Obras Publicas y Transporte).

e Inversion en I+D para mejorar e innovar en ayudas técnicas (Valencia-
Obras publicas, Tpte y Urbanismo).

e Diversificacion y estimulos de mercado para innovar (Cataluha- Direccio
General de Ports i Transports).

e Fomento de eliminacibn de Dbarreras en la comunicacion
(red/Internet/periféricos/programas) (Galicia-Conselleria Asuntos
Sociales).

e Adaptacion al usuario (Tesoreria General de la Seguridad Social).

e Deberia realizarse una difusion de la tecnologia existente en cuanto a
supresion de barreras puesto que muchas veces no se utilizan por
desconocimiento de su existencia (Direccion General de Ferrocarriles).

e Introduccion de la tecnologia en la dinamica de los hogares (Subdireccion
General Programas Servicios Sociales).

e Aprovechar al maximo para salvar los problemas (Ej., conocer previamente
los accesos a espacios via Internet) (Universitat de Barcelona).

e Dedicar mas inversion a investigacion tecnologica para mejorar la y
abaratar el coste de los productos (Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol).

e Mejora sobretodo en el transporte interurbano por carretera (Navarra-
Obras publicas, Transporte y Comunicaciones).

e Fomento (Direccion General de Planificacion).

e Desarrollar mas los centros de Autonomia y aytos técnicos. Creacion en las
CCAA (I.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials).

e Adaptacion de puestos de trabajo, especial atencion a la red (Centro
Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid)

e Creo que se avanza en este aspecto mas rapido y mejor que en los
proyectos y obras (Gestor de Infraestructura Ferroviaria (GIF)).

e Ayudas y subvenciones a empresas fabricantes de productos tecnologicos
para discapacitados (MTAS-Instituto Social de la Marina).

e Si, cualquier mejora tecnologica es valida (Aviacion).

e Mejora y fomento de los programas de investigacion (Andalucia-Direccion
General de Transportes).

32



e Adoptar las tecnologias que mejor se adapten a la necesidad del usuario
(AENA).

e Debe permitirse el acceso a todas las personas. Accesibilidad como
instrumento técnico de union al servicio de los ciudadanos. No cabe
"dualizar" creando distintos tipos de ciudadanos en funcion de
circunstancias personales. (Extremadura-Bienestar Social).

6. Accion institucional y administrativa:

En general, las entidades indican que es necesario coordinar y controlar las
acciones institucionales y la aplicacion de las normativas de accesibilidad a nivel
local.

Propuestas concretas y su autoria:

e Difusion de los niveles de actuacion de otras administraciones.
Criterios minimos a cumplir por las administraciones (Universidad de
Zaragoza).

e Coordinacion y control de las acciones institucionales (INEM).

e Lineas de coordinacion claras y estables (Universitat de les Illes
Balears).

e Coordinacion, disciplina, control e informacion (Andalucia-Consejeria
Obras Publicas y Transporte).

e Mayor control sobre la aplicacion de la normativa vigente (Valencia-
Obras publicas, Tpte y Urbanismo)

e Planes de seguimiento y evaluacion periodica de programas (Cataluha-
Direccio General de Ports i Transports).

e Las normas autonomicas deben regular reglamentariamente la
composicion y funcionamiento de un organo inspector Unico y no
dispersar esta labor entre las diferentes administraciones (Canarias-
Direccion General de Servicios Sociales

e Coordinacion (Tesoreria General de la Seguridad Social).

e Comentarios en anexo adjunto al cuestionario (Asturias-
Infraestructuras y Politica Territorial).

e Lineas de colaboracion entre las administraciones publicas y la
sociedad civil (Subdireccion General Programas Servicios Sociales).

e Coordinacion legislativa, disciplina en proyectos urbanisticos y de
edificios (Universitat de Barcelona).

e Dar ejemplo en la organizacion de la administracion y divulgar su
experiencia y concienciar a otros (Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones).

e Coordinacion y control (Direccion General de Planificacion).

e Coordinacion institucional (I.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials).

e Le corresponde a la administracion legislar y hacer que se cumpla
(Centro Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid).

e Equipo multidisciplinar trabajando conjuntamente desde el inicio de los
Programas Funcionales siendo abierto a dar soluciones y no a crear
problemas (Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura Ferroviaria
(GIF))
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e Normas comunes para la Administracion Publica en lo que se refiere a
su operatividad (Instituto Social de la Marina).

e Exigencia de normas a nivel europeo y nacional sobre homologacion de
vehiculos accesibles (Andalucia-Direccion General de Transportes).

e Coordinacion (AENA).

7. Financiacion:

En cuanto a la financiacion, las entidades destacan la necesidad de disehar
programas de cofinanciacion y de cobertura economica de actuaciones, asi como
incentivos fiscales a las mejoras en accesibilidad.

Propuestas concretas y su autoria:

e Programas de cofinanciacion plurianuales que permitan ajustar el
servicio/demanda (Universidad de Zaragoza).

e Cobertura economica (INEM)
e Partidas presupuestarias especificas (Universitat de les Illes Balears).

e Programas, difusion, cobertura, convenios de colaboracion (Andalucia-
Consejeria Obras Publicas y Transporte).

e Financiacion especifica de equipos, incentivacion fiscal de actuaciones
(Cataluha- Direccio General de Ports i Transports).

e Fund raising (Galicia-Conselleria Asuntos Sociales).

e Programas (Tesoreria General de la Seguridad Social)

e Cofinanciacion, planificacion de cobertura, a partir de un estudio de
necesidades(Subdireccion General Programas Servicios Sociales).

e Necesario porque en general la disminucion de barreras se entiende que
encarece el producto y por ello requiere financiacion (Universitat de
Barcelona).

e Dotar de presupuesto suficiente y divulgarlo (Navarra-Obras publicas,
Transporte y Comunicaciones).

e Programas, difusion y cobertura (Direccion General de Planificacion)

e Plan de financiacion a las CCAA ([.Baleares-Institut Balear d'Afers
Socials).

e La financiacion con programas dirigidos tanto al usuario como a las
asociaciones es fundamental (Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid).

e Programa de financiacion estatal, acorde con el esfuerzo econdomico
realizado por las comunidades autonomas (Castilla-La Mancha-
Bienestar Social).

e Programas especiales de actuacion local para paliar dificultades fisicas,
psiquicas o sensoriales (Instituto Social de la Marina).

e Es el tema mas importante, conseguir financiacion especialmente en el
transporte interurbanos por carretera, que se desarrolla mediante
concesiones donde no se exige accesibilidad (Andalucia-Direccion
General de Transportes).

e Ayudas para la adecuacion de instalaciones (AENA).
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8. Infraestructuras, obras e instalaciones:

Se indica la necesidad de adecuar y reformar los espacios e instalaciones
existentes aunque es mas urgente la implantacion de la normativa en obras de
nueva planta.

Propuestas concretas y su autoria:

e Mayor difusion de informacion entre arquitectos (Universidad de Zaragoza).

e Implantacion severa en cada obra de nueva planta asi como adecuacion de
las existentes (INEM).

e Renovacion, reformas, adaptaciones y planes conjuntos de actuaciones
(Andalucia-Consejeria Obras Publicas y Transporte).

e Incorporacion generalizada (Cataluha- Direccio General de Ports i
Transports).

e Reformas o instalaciones (Tesoreria General de la Seguridad Social).

e Adaptaciones oportunas en base a las demandas sociales (Subdireccion
General Programas Servicios Sociales).

e "Podrian diseharse "familias" de espacios con un estandar tipo (publico)"
(Universitat de Barcelona).

e Dejar accesibles las obras de reforma que se realizan en los distintos
espacios publicos (Cantabria-Consejeria de Sanidad, Consumo y SS).

e Evaluar y reformar los edificios, publicos fundamentalmente aplicando la
normativa correctamente en nuevas instalaciones (Centro Atencion a
Minusvalidos Fisicos - CAMF Ferrol).

e Reformas en las estaciones (Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones).

e Cursos de formacion (I.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials).

e La adecuacion es muy importante pero creo que se debe comenzar con la
obra de nueva creacion en la que sea mas facil la intervencion (Centro
Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid).

e En proyectos mas que en obras y reformas que resultan muchas veces
irreales, complicados y hacen alejarte del problema (Gestor de
Infraestructura Ferroviaria (GIF)).

e Hacer accesibles todos los edificios publicos (de caracter estatal) en
nuestra CCAA (Castilla-La Mancha-Bienestar Social).

e Imponer el caracter obligatorio, bajo vigilancia y control de la
administracion, de su consideracion en los proyectos de construccion
(Instituto Social de la Marina).

e Adaptacion de infraestructuras existentes y en las nuevas, tener en cuenta
estas exigencias para la licitacion de obras (Andalucia-Direccion General
de Transportes).

e Realizar las nuevas infraestructuras e instalaciones de acuerdo a la
normativa y adaptar cuando se produzcan reformas (AENA).

9. Accesorios y dispositivos:

Se destaca la necesidad de financiacion, difusion e innovacion de las Ayudas
Tecnicas.
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Propuestas concretas y su autoria:

e Mayor difusion del CD-ROM de CEAPAT. Mas centros de asesoramiento e
informacion sobre Ayudas Técnicas (Universidad de Zaragoza).

e Financiacion de Ayudas Técnicas en los estudios superiores (banho legal)
(Universitat de les Illes Balears).

e Ayudas Tecnicas y aplicaciones, divulgacion e innovacion (Andalucia-
Consejeria Obras Publicas y Transporte).

e Ayudas técnicas (Tesoreria General de la Seguridad Social).

e Estudio individualizado de necesidades y su adaptacion (Subdireccion
General Programas Servicios Sociales).

e Incrementar la informacion sobre la existencia de accesorios y dispositivos
(Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos - CAMF Ferrol).

e Cada vez se deben utilizar mas las nuevas tecnologias que facilitan la vida
diaria de los usuarios (Centro Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF
Madrid).

e Incremento de las ayudas publicas en la adquisicion de elementos técnicos
de compensacion (Instituto Social de la Marina).

e Dar publicidad sobre las aplicaciones en este ambito (AENA).

10. Participacion de los usuarios:

Todas las entidades que responden a la encuesta coinciden al destacar que la
participacion de los usuarios es fundamental para obtener éxito en los programas o
politicas a llevar a cabo en cuanto a accesibilidad.

Propuestas concretas y su autoria:

e Foros de debates técnicos. Paneles de expertos con usuarios (Universidad
de Zaragoza).

e Para una mayor aceptacion y solucion a los problemas seria buena la
participacion de los usuarios (INEM).

e Como actores, asesores, receptores e informadores asi como controladores
y denunciantes (Andalucia-Consejeria Obras Publicas y Transporte).

e Promocionar la participacion de usuarios en la confeccion y seguimiento de
actuaciones y planes, a traves de organos de participacion a nivel local y
autonomico (Madrid-Direccion General Servicios Sociales).

e El nivel de participacion de los colectivos es elevado. Debe extenderse a
otros grupos sociales (consumidores, usuarios, tercera edad) (Cataluba-
Direccio General de Ports i Transports).

e Es absolutamente necesaria para el éxito de los programas (Galicia-
Conselleria Asuntos Sociales).

e Asesores (Tesoreria General de la Seguridad Social).

e Es elemental en la fase de proyecto recabar informacion del usuario del
espacio "tipo" (Universitat de Barcelona).

e Elaboracion de encuestas y cuestionarios que faciliten la participacion
directa del usuario (Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos - CAMF Ferrol).
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e Muy importante, participacion en los planes, control...acciones con
coordinadores (Navarra-Obras publicas, Transporte y Comunicaciones).

e Fomentar su participacion como actores, receptores, asesores,
informadores...Ministerio Sanidad-Direccion General de Planificacion

e La poblacion receptora es la que debe marcar las necesidades (Centro
Recuperacion Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid).

e Los usuarios deben participar fundamentalmente como asesores de los
planes de actuaciones a realizar (Instituto Social de la Marina).

e Estan participando los usuarios en el desarrollo reglamentario descrito
(Andalucia-Direccion General de Transportes).

e Participacion en todos los aspectos de la accesibilidad al ser los mas
interesados (AENA).

OBSERVACIONES FINALES

Se ha listado de forma literal —por su interés- el elevado numero de
propuestas realizado en las encuestas. Un primer analisis conjunto nos muestra
que de mayor a menor numero de ideas planteadas la clasificacion seria asi:

1°. Concienciacion,

2°. Formacion y Legislacion,

3°. Planes y Normas Técnicas y Tecnologia,

4°. Accion Institucional y Administrativa

5°. Financiacion e Infraestructuras e instalaciones
6°. Participacion de Usuarios

7°. Accesorios y Dispositivos

Esta lista vuelve a reforzar la idea de que la mejora de las condiciones de
accesibilidad pasa en todos los niveles administrativos por un mayor
conocimiento y mentalizacion, tanto de la poblacion en general como de los
técnicos. Concretamente, se propone la realizacion de campahas de divulgacion y
educativas. En el primer caso se propone utilizar la publicidad en diversos
medios de comunicacion y la difusion de buenas practicas, y en el segundo
actividades similares las campahas de educacion vial que se realizan en las
escuelas.

En otro plano, y casi con la misma importancia se situa la reforma o
cumplimiento de la normativa y su desarrollo y difusion por medio de
documentos técnicos. La armonizacion de la normativa y su cumplimiento son
otros temas muy repetidos, junto con la coordinacion interadministrativa por
medio de planes y programas.
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ONG's y REPRESENTANTES DE USUARIOS
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Se enviaron los Cuestionarios de Opinion y Alternativas a multiples
organizaciones vinculadas con los usuarios, fundamentalmente de personas
discapacitadas y personas mayores. Se han recibido 8 respuestas, de las que 4
corresponden a una sola organizacion, la Organizacion Nacional de Ciegos de
Espaha, ONCE, cuyos técnicos han valorado por separado el contenido del Libro
Verde. Estas 4 encuestas se representan en las siguientes tablas de valoracion
como una, utilizando para ello su media aritmeética. En las tablas
correspondientes a preguntas abiertas, los resultados se presentan por separado
(ONCE1 a ONCE4).

Organizaciones que han respondido:

Cruz Roja Espanola

Comité Espanol de Representantes de Minusvalidos (CERMI)

Confederacion Nacional de Sordos de Espana (CNSE)

Federacion Espanola de Asociaciones de Padres y Amigos de los Sordos
FIAPAS)

Organizacion Nacional de Ciegos de Espana (ONCE): 4 encuestas respondidas

—_—

3.1. SOBRE EL DIAGNOSTICO REALIZADO DEL ESTADO DE LA
ACCESIBILIDAD

Las valoraciones son, en general, menos homogéneas que en otros casos,
habiendo una gran disparidad de opiniones en cuanto al balance global. No
obstante, la media de los resultados es elevada en casi todos los casos, pues
oscila entre 6,5 de valoracion para la encuesta realizada a ONG’s, hasta 8,2 para
la Oportunidad de realizacion.

Las observaciones realizadas muestran desacuerdo respecto a la forma de
realizar la encuesta a organizaciones de usuarios, destacando que la muestra era
pequeha o que las asociaciones no fueron consultadas para su elaboracion.

La dispersion es mayor al referirse a la forma en que estan reflejados los
problemas de cada colectivo en concreto. La mayoria de los representantes de los
usuarios que han respondido son criticos con el contenido del Libro Verde, ya
que opinan que los principales problemas de accesibilidad no estan bien
reflejados para ciertos colectivos, especialmente los discapacitados sensoriales.
La valoracion es algo mejor cuando se refiere al conjunto de las personas con
discapacidades y mayores, aunque se afirma que el estudio no recoge
suficientemente aspectos como los siguientes:

e La no accesibilidad como vulneracion de derechos.

e La incorporacion de intérpretes de la Lengua de signos.

e El acceso a la comunicacion y sehalizacion.

e Diagnostico de los problemas para colectivos con discapacidad psiquica e
intelectual.

Como resumen, la opinion de en qué grado se comparte el diagnostico
realizado se reparte entre Poco y Bastante al 50%.
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En cuanto al tratamiento dado a las siguientes grandes areas de la
accesibilidad, se acompahan los comentarios mas oportunos:

Legislacion
No se incluyen iniciativas para el reconocimiento legal y oficial de la Lengua
de Signos.
No aporta elementos de reflexion.

Edificacion
No se tienen en cuenta diferentes barreras comunicativas en los edificios.

Urbanismo
No se analiza la colocacion de los semaforos para mejor accesibilidad de los
peatones sordos.

Transporte
Que cualquier informacion oral sea trasladada a formato visual.

Telecomunicaciones
El contenido no hace referencia al titulo.

De forma reiterada la ONCE critica que las distintas partes del analisis estan
referidas en exclusiva a los usuarios de silla de ruedas, dejando a otros
colectivos fuera.

3.2. INICIATIVAS

Se demando6 a los encuestados que escogieran las tres estrategias que
considerasen mas adecuadas para ejecutar desde la administracion con el
fin de promover la accesibilidad. Se obtuvo la siguiente ordenacion de
preferencias:

1°. Desarrollar Planes Integrales de Accesibilidad

2°. Incorporar los requisitos de Accesibilidad en la normativa
urbanistica municipal

3°. Intercambio de informacion entre administraciones.

4°. Control y disciplina para el cumplimiento de la normativa.

S5°. Formacion y apoyo tecnico de los funcionarios y empleados
municipales en general

6°. Revision y actualizacion del estado de la accesibilidad en las
ciudades de forma periodica.

Colaboracion con el IMSERSO

Por otra parte, se recogieron ideas y formas de colaboracion con el IMSERSO
para el desarrollo del Plan. Se planted en primer lugar la ordenacion de 6
formulas con que este Instituto podria colaborar, resultando el siguiente orden
de preferencias:
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1°.  Diseno conjunto de acciones

2°.  Formacion de los técnicos

3°. Financiacion

4°.  Asesoramiento técnico

5°.  Compartir informacion

6°. Desarrollar sistemas de evaluacion de los programas

3.3. PROPUESTAS

En el "Cuestionario de opinion y alternativas" se ofrecio un espacio donde las
entidades podian presentar propuestas e ideas para desarrollar iniciativas politicas,
institucionales o mediaticas en relacion con la mejora de la accesibilidad. A
continuacion se ordenan estas propuestas seglun temas; se consideraron los
siguientes: Legislacion, Planes y normas técnicas, Formacion, Concienciacion
ciudadana, Tecnologia, Accion institucional y administrativa, Financiacion,
Infraestructuras y obras, Accesorios y dispositivos y Participacion de los usuarios.

Legislacion:
Las entidades que responden destacan los siguientes aspectos:

e Aprobacion de una nueva legislacion que establezca el derecho de acceso
como derecho civil exigible (CERMI)

e Ley para reconocimiento legal de la LSE (CNSE)

e Legislacion comun en todo el territorio nacional (Cruz Roja, ONCE),
dotando de recursos para su cumplimiento y mecanismos de seguimiento y
control.

¢ Garantizar su cumplimiento (FIAPAS, ONCE)

Planes y Normas Técnicas

e Planes nacionales que contemplen la difusion y sensibilizacion de la LSE y
su utilizacion como instrumento de formacion e informacion (CNSE)
e Desarrollo de normas técnicas y formacion para profesionales (ONCE)

Formacion

e Formacion en LSE para trabajadores de la administracion y trabajadores
con compaheros sordos. Concienciacion y educacion. (CNSE)

e Formacion continua de los profesionales y curricular para estudiantes
(Cruz Roja, FIAPAS, ONCE).

e Participacion y testimonio de técnicos de las asociaciones en la formacion
de los profesionales (ONCE)

Concienciacion ciudadana
e Campahnas periodicas (FIAPAS)

e Adaptacion de informacion a LSE (CNSE)
e Actividades en el entorno educativo, difusion, publicidad (ONCE)
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Tecnologia

e Ofrecer mismas posibilidades de acceso a las nuevas tecnologias (CNSE).
e Apoyo al Diseho para Todos (FIAPAS)
e Actualizacion constante (ONCE)

Accion institucional
e Coordinacion y control (CNSE, FIAPAS, ONCE)
Financiacion

e Aumentar vias de financiacion y recursos para llevar a cabo acciones de
diverso tipo (CNSE, FIAPAS)

e Ayudas a la adaptacion de edificios comerciales, locales y espacios
publicos, con servicio técnico que oriente de forma gratuita (ONCE)

o Agilizar tramites administrativos para concesion ayudas (FIAPAS)

Infraestructuras, obras e instalaciones

e Considerar conjuntamente las barreras arquitectonicas y comunicativas.
(CNSE).

Adaptar infraestructuras y reformas a la normativa (Cruz Roja)

Servicio municipal de asesoramiento gratuito a constructores para evitar
reformas incorrectas. (ONCE).

Accesorios

e Potenciar acceso a AT. Homologacion de productos (FIAPAS).
e Exigir por ley informacion sonora en paneles de estaciones, semaforos
sonoros, etc. (ONCE).

Participacion de usuarios

e Tener en cuenta a los usuarios en el diseho de productos y servicios y en
su ejecucion.(ONCE, CNSE)

e Establecer una red de trabajo permanente a lo largo del proceso de diseho
del Plan de Accesibilidad, implementacion, evaluacion y mejora. (Cruz Roja,
FIAPAS).

e Participacion de los técnicos de las asociaciones como asesores e
informadores (ONCE).

OBSERVACIONES FINALES

Aunque los cuestionarios recibidos se corresponden con entidades
importantes seria preciso disponer de mayor numero de respuestas
procedentes de colectivos de usuarios, especialmente organizaciones de
personas de Tercera Edad, asi como incorporar a las asociaciones de
consumidores y otros que también son beneficiarios de la mejora de
accesibilidad.
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El objetivo del Cuestionario de Opinion y Alternativas con que se acompano el
Libro Verde de la Accesibilidad fue recoger las opiniones y propuestas de los
principales agentes sociales e institucionales a raiz de la informacion contenida
en esta publicacion. Hemos recibido 71 encuestas respondidas por los
ayuntamientos, entidades de la administracion estatal y autonomica y ONG’s
relacionadas con las personas discapacitadas. Se trata de una cantidad no muy
elevada pero importante, si tomamos en cuenta las dificultades para conseguir
en nuestro pais una aceptable tasa de respuesta por correo a cualquier
demanda. Si a ello ahadimos la gran dispersion de los destinatarios (entidades y
administraciones de todo el Estado) y la mentalidad imperante, que en muchos
casos tiende a situar los problemas de accesibilidad como algo ajeno, podremos
convenir que el numero de respuestas obtenido es satisfactorio, excepto en el
caso de las organizaciones de usuarios, donde ha sido realmente baja.

Examinaremos en estas conclusiones dos aspectos concretos relevantes de
los cuestionarios analizados, particularmente el segundo:

1.- La valoracibon y aceptacion del diagnostico realizado

Existe un elevado contraste entre la buena valoracion otorgada en conjunto
al libro desde los tres niveles administrativos, y la menor valoracion desde las
entidades representativas de las personas con discapacidad. Consideramos que
las causas de esto Uultimo se deben mas a carencias muy concretas que a un
desacuerdo profundo. Es preciso recordar que lejos de cualquier interés
reivindicativo, el Libro Verde ha pretendido presentar el estado de situacion de la
accesibilidad en sus aspectos mas relevantes, por lo que algunas lagunas en el
tratamiento de temas de especial sensibilidad para algun colectivo de personas
con discapacidad se han podido producir. Detectar estas carencias era
precisamente uno de los objetivos del cuestionario enviado, razon por la cual
lamentamos que no se haya producido una mayor respuesta desde las
organizaciones de personas con discapacidad, especialmente de discapacidades
psiquicas, cuyas necesidades son las que con frecuencia menos se tienen en
cuenta y menos se conocen.

Algunas demandas destacadas por estas organizaciones que son relevantes
respecto al Plan de Accesibilidad.

e Introducir cambios legales para armonizar las leyes de accesibilidad en
todo el Estado, favorecer el derecho de acceso como derecho civil
exigible y para reconocer legalmente la Lengua de Signos Espanola..

e Orientacion gratuita sobre accesibilidad en las obras

e Considerar conjuntamente las barreras arquitectonicas y de la
comunicacion e informacion.

e Formacion de empleados publicos en LSE

e Participacion de los usuarios en el diseho de productos y servicios y en
su ejecucion.

La puesta en practica de estas medidas y objetivos sera incluida como

propuesta a contemplar en el Plan de acuerdo a las condiciones de viabilidad
que, al igual que cualquier otra propuesta, se deriven.
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2.- La predisposicion hacia la coordinacion inter-administrativa en el marco de
un Plan de Accesibilidad.

Como un primer balance global de las respuestas obtenidas podemos decir
que existe una buena predisposicion a la existencia de un plan de accion de
accesibilidad dirigido desde una instancia central en el ambito estatal, como es el
IMSERSO. Tanto los ayuntamientos como las administraciones autonomicas y
los departamentos ministeriales se muestran no solo receptivos, sino deseosos de
colaborar en el desarrollo de politicas de accesibilidad. Por tanto podemos
deducir que la escala estatal es adecuada para actuar mediante un plan de
accion. Algunas razones que lo justifican:

Las administraciones encuestadas han puesto en marcha normativas e
instrumentos de diverso nivel:

e Leyes de accesibilidad
e Ordenanzas especificas
e Planes de accesibilidad

Las diversas instituciones perciben que los avances conseguidos son
insuficientes, como lo manifiesta la propia identificacion con el diagnostico, que
es prolijo en mostrar el elevado numero de barreras existentes. Producto de la
experiencia de redaccion, puesta en practica o seguimiento y control las
entidades son conocedoras de:

o0 La dificultad con que se encuentran para la puesta en practica y
seguimiento de los avances realizados.

0 Las dificultades técnicas y el coste elevado de control del cumplimiento
de la normativa y de los planes propuestos.

0 Los avances realizados son insuficientes, parciales o facilmente
reversibles.

Estas afirmaciones surgen de una revision general o balance de los
cuestionarios. Estos tienen algunas caracteristicas concretas que nos incitan a
considerar elevado el grado de aceptacion que un plan de accesibilidad estatal
tendria:

> Entre las distintas opciones de colaboracion en el ambito del Plan, el
“Diseno conjunto de acciones” con el IMSERSO constituye, el tipo de
colaboracion mas requerido por las entidades de la administracion
central y autonomica, asi como por las organizaciones de usuarios
encuestadas. Es, por otra parte, la segunda mas deseada por las
corporaciones locales. La “Financiacion” es, en cambio, la prioritaria
para las entidades locales. La Formacion y Asesoramiento Técnico
constituyen en la tercera area de interés, excepto para las entidades
de las administraciones estatal y autonomicas, que lo es “Compartir
informacion”.

> Se considera necesaria mayoritariamente la armonizacion de las
normativas autonomicas.

48



> Reconocimiento del caracter integral que ha de tener la accesibilidad
para alcanzar sus ultimos objetivos.

> Necesidad de incorporar estudios especificos en los curriculos
técnicos y profesionales.

> Respecto a la financiacion, la limitacion presupuestaria de los
ayuntamientos es conocida, imposibilitando en gran medida el
desarrollo autonomo de politicas de mejora de accesibilidad, a pesar
de ser el estrato administrativo mas adecuado para llevarlas a
efecto. En tal contexto pareceria que el diseho de programas de
mejoras de accesibilidad puede ser facilmente supeditado al
cumplimiento de determinadas condiciones de reforma,
coordinacion y gestion municipal que podrian ser acordes con las
necesidades detectadas en el diagnostico. De este modo se
dispondria de una buena oportunidad de control para asegurar
aspectos que —por otra parte- no son ajenos a los deseos de los
municipios: coordinacion interdepartamental, formacion de técnicos,
participacion de los usuarios o acompahamiento de politicas de
difusion y concienciacion.

> las acciones principales de accesibilidad en el ambito municipal se
desarrollan desde los ambitos técnicos, concretamente desde las
areas de Urbanismo, Politica Territorial, Obras, etc., y en menor
medida desde los departamentos de servicios sociales.

Podriamos destacar, como conclusion principal de las respuestas al
cuestionario, que se percibe una disposicion positiva a la realizacion de un plan
integral de accesibilidad con la participacion activa de los distintos niveles
administrativos, asi como de los propios usuarios.
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ANEXO 1:
Tablas de respuestas de

AYUNTAMIENTOS Y CORPORACIONES LOCALES

I. SOBRE EL DIAGNOSTICO DEL ESTADO DE LA ACCESIBILIDAD
REALIZADO

(Pregunta 1) Sefiale si hay algiin tema importante que considera poco o nada
tratado en el Diagnostico y que cree que deberia ser incluido en el Plan de
Accesibilidad:

Tabla Al. Tema a incluir en el Plan de Accesibilidad

Ayuntamiento o corporacion

Respuesta

San Sebastian de los Reyes
(Madrid)

A Coruha

Bilbao

Granada
Granollers (Bcn)

Cartagena

Vigo

Lleida

Soria (Dip provincial)
Burgos (Diputacion)
Jerez de la Frontera

Cordoba

Alcorcon

Madrid

Correcta la exposicion

Todos los temas estan correctamente tratados

El tratamiento genérico de los individuos con movilidad reducida.
Casco historico y patrimonio historico (edificios catalogados).

No

La solucion a los municipios de las actuaciones de adaptacion de la
infraestructura municipal.

Accesibilidad de espacios naturales: playas

Referencias a obras y planes realizados, experiencias similares en
otros paises

Accesibilidad en el medio rural
es correcto
La accesibilidad en el sector privado (centros de trabajo, etc)

Soluciones cascos historicos. Patrimonio arquitectonico e historico-
artistico

La Accesibilidad a las grandes zonas del Parque Lisboa

Debido a la envergadura de las actuaciones a llevar a cabo seria de
gran utilidad establecer criterios para priorizar las intervenciones,
tanto de caracter territorial como sectorial. El diagnostico es el punto
de partida.
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(Pregunta 2) En qué grado diria que los técnicos y responsables municipales
coinciden con el diagnostico de situacion realizado?

Tabla A2, Grado de

coincidencia con el diagnostico Nada
Grado de acuerdo | N° % Totaimente 0% Poco
24%
Nada 0 0,0
Poco 2 8,0
Bastante 9 36,0
Mucho 8 32,0
Totalmente 6 24,0 Bastaonte
Total 25 100 36%
Mucho
Nota: 1 ayuntamiento no responden: La 32%

Laguna (Tenerife)

(Pregunta 3) . En qué aspectos considera que la situacion es diferente a la
mostrada?

Tabla A3. "¢En qué aspectos considera que la situacion es diferente a la mostrada?

Ayuntamiento o Corporacion | Respuesta

A Coruha La realidad esta perfectamente reflejada

Granada Seran necesarias matizaciones para la realidad de las diferentes
ciudades

Jaén En ninglun aspecto

CI de Ibiza y Formentera La situacion existente es la que se nos muestra. Los técnicos

municipales no quieren reconocer que las barreras estan por
descuido o desconocimiento (ampliado en Anexo).

Cartagena La falta de coordinacion, la no continuidad de actuaciones,
insuficiencia de medios, etc...no son la causa inmediata sino la
consecuencia directa de una falta de comprension del problema de
accesibilidad de personas que no responden al tipo standard.

Granollers (Bcn) No hay diferencia a la mostrada
Cordoba Considero acertada y ajustada a la realidad. Predominan acciones
aisladas, tratamientos sectoriales mas o menos acertados y escasa

comprension global

Lleida Es dificil saber qué se esta haciendo en lugares distintos al del propio
ambito del encuestado

Tenerife (Sinpromi) Se ha mostrado de manera extensa y profunda y creemos que
bastante adaptada a la realidad
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(Pregunta 4) Indique su grado de acuerdo con las siguientes afirmaciones:

"Los instrumentos de intervencion urbanistica municipal (Plan General, Planes
Parciales, PERIS) deberian incorporar medidas para mejorar la accesibilidad”

Nada
0% Poco

4%

Bastante
12%

Mucho
8%

Totalmente
76%

"Los Planes Especiales de Accesibilidad, PEAs se deberian coordinar e integrar con
los otros instrumentos de intervencion urbanistica”

Poco
0%

Nada
Bastante
4%

Mucho
15%

Totalmente
77%

"Cuando falta coordinacion entre las ordenanzas municipales de policia urbana,
mantenimiento, obras, etc., se perjudica la accesibilidad’.

Nada
4%

Poco

Totalmente 4%
34%

Bastante
31%

Mucho
27%
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"Si hay poca coordinacion entre los servicios o/y departamentos municipales de
politica urbana, trafico, mantenimiento, obras, jardineria etc., se dificulta la puesta en
practica de la accesibilidad"

Nada

Totalmente 0% Poco
23%

Bastante
23%

Mucho
46%

II. INFORMACION SOBRE LA ACCESIBILIDAD EN SU MUNICIPIO

(Pregunta 5) Qué tipo de tratamiento tiene la accesibilidad en su municipio?

Tabla A4. cQueé tipo de tratamiento tiene la accesibilidad en su municipio?

Respuesta N° %
Se invoca la legislacion autonomica, no hay desarrollo particular para el municipio 9 37,5
Hay una ordenanza especifica 9 37,5
Otras 3 12,5
Se hace referencia desde distintas ordenanzas 2 8,3
No aparece en las ordenanzas 1 4,2
Total 24 100

Nota: 2 ayuntamientos no responden

Otras: Planes de accesibilidad

(Pregunta 6) ~Como definiria la aplicacion y seguimiento de la normativa de
accesibilidad en su municipio?

Tabla A5. ¢Como definiria la aplicacion y seguimiento de la normativa de accesibilidad
en su municipio?

Respuesta N° %
No se hace suficiente seguimiento o control de su cumplimiento 10 41,6
La aplicacion y seguimiento son adecuados 8 33,3
Otros 5 20,8
No se aplica la normativa 1 4,2
Total 24 100

Nota: 2 ayuntamientos no responden

Otros: "Control pero no suficiente" (Jaén), "Normativa relativamente nueva" (Soria), "No es de aplicacion hasta
aprobacion definitiva" (Ceuta), "Esta en tramite"(Valencia), "Aplicacion adecuada pero logros no optimos" (Jerez de la
Frontera).
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No se hace

) suficiente
No se aplica la control de su
normativa -
Otros o seguimiento
4% 42%
21%

La aplicaciony
seguimiento
son
adecuados
33%

(Pregunta 7) :Qué tipos de control -preventivo y sancionador- se establecen para
examinar el cumplimiento de los parametros de accesibilidad en su ayuntamiento?

Tabla A6. Multirrespuesta

Respuesta N° %
Condiciones para la concesion de Licencias de Obras o de Actividad 18 75,0
Inclusion en los Pliegos de Condiciones Técnicas de Contratacion de Proyectos y Obras | 14 58,3
Vigilancia y sanciones especificas 3 12,5
Otros 2 8,3
Total Ayuntamientos que responden 24 100

Nota: 2 ayuntamientos no responden

Otros: " Inclusion en los proyectos de obras o Urbanizacion, asi como en las licencias de obras" (L'Hospitalet de
Llobregat, "Unicamente supervision a nivel de proyecto. Municipio no controla ejecucion” (Consejo Insular de Ibiza y

Formentera)
Vigilancia'y
sanciones Condiciones
especificas Otros parala
8% 5% concesiéon de
Inclusion en Licencias de
los Pliegos de Obra.ls.o de
Condiciones Actividad
Técnicas de 49%
Contratacién
de Proyy
obras
38%
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(Pregunta 8) - Cudales son las mayores dificultades existentes para una mejor
aplicacion y seguimiento de la normativa de accesibilidad en su municipio?

Tabla A7. Multirrespuesta

Respuesta N° %

Economicas 11 45,8
Organizativas 10 41,6
Falta de formacion o desconocimiento de los empleados municipales 10 41,6
Falta de interés o mentalizacion de los vecinos 8 33,3
No se considera un problema prioritario 8 33,3
Ninguna, no hay dificultades especiales 5 20,8
Actitudes de otros agentes 4 16,6
La normativa (dificil aplicacion, no existe, mal redactada...) 4 16,6
Otras 3 12,5
Total Ayuntamientos que responden 24 100

Nota: 2 ayuntamientos no responden
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(Pregunta 9) Indique que departamentos municipales se ocupan especificamente
de los aspectos relacionados con la accesibilidad y supresion de barreras

Tabla A8. Departamentos municipales que se ocupan de la accesibilidad

Ayuntamiento o Corporacion

Respuesta

San Sebastian de los Reyes
(Madrid)

A Coruna

Guadalajara

Bilbao
Granada

Sant Boi de LI (Bcn)

L'Hospitalet de Ll (Bcn)
Granollers (Bcn)
Cartagena

Ceuta

Vigo

Lleida

Valencia

Jaén

Soria (Dip provincial)

C.I. de Ibiza y Formentera

Jerez de la Frontera
La Laguna (Tenerife)
Diputacion de Lugo
Cordoba

Barcelona

Alcorcon

Madrid

Departamento de Urbanismo
Infraestructuras, Urbanismo, Policia, Transportes, Medio Ambiente y
Servicios Sociales

Especificamente ninguno. Se ocupan Urbanismo, Licencias y Servicios
Sociales, sin coordinacion

Urbanismo, Circulacion, Obras y Servicios
Medio Ambiente, Trafico, Obras Publicas, Urbanismo, Bienestar Social

Programa de discapacitados, departamentos Proyectos y Obras de
ciudad

Area de Urbanismo, Medio Ambiente y Vivienda, Area de Politica Social
Bienestar Social, Servicios y Via Publica y Urbanismo

Concejalia de Infraestructuras y Concejalia de Urbanismo

Consejeria de Obras Plublicas y Consejeria de Fomento
Fundamentalmente Bienestar social, colaboran Vias y Obras y Trafico
Ingenieria

Servicios de Obras de Infraestructura, Coordinacion de Obras en Via
Publica, Mantenimiento de Infraestructuras

Seccion técnica de las obras del Pmas y disciplina urbanistica de la
Gerencia de Urbanismo

No existe ninglin departamento especifico, pero se realiza en otros

Desde este Consejo Insular, las secciones son Turismo y Servicios
Técnicos

Urbanismo, Infraestructura (obras en calles), Asuntos Sociales
Area de los Servicios Técnicos Municipales (vias y obras)
Ninguno

Desde hace unos meses, Oficina para la Accesibilidad
Concejalia de Movilidad

Urbanismo

Dpto. Proyectos, Edificacion, Transportes, Aparcamiento, Parques y
Jardines, Obras
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(Pregunta 10) Senale si existe coordinacion en materia de accesibilidad entre:

Coordinacion entre el municipio y

representantes de los afectados

Coordinacion entre el municipio y la
Comunidad Auténoma

Coordinacion entre los departamentos
municipales

0 20 40 60 80 100
@ No existe coordinacién @ Si existe coordinacion

Tabla A9. Coordinacion entre los departamentos municipales

Grado de acuerdo N° %
No 8 33,3
Si 16 66,7
Total 24 100

Nota: 2 ayuntamientos no responden

Tabla A10. Coordinacion entre el municipio y la Comunidad Autonoma

Grado de acuerdo N° %
No 17 85,0
Si 3 15,0
Total 20 100

Nota: 6 ayuntamientos no responden

Tabla Al1l. Coordinacion entre el municipio y representantes de los afectados

Grado de acuerdo N° %
No 7 38,9
Si 15 83,3
Total 18 100

Nota: 4 ayuntamientos no responden
(Pregunta 11) sHa desarrollado su municipio algun Plan de Accesibilidad en los
ultimos 10 anos?

Tabla A12.

Grado de acuerdo N° %
No 9 37,5
Si 15 62,5
Total 24 100

Nota: 2 ayuntamientos no responden
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Si la respuesta es "Si", sen qué ano?

Tabla A13.

Grado de acuerdo N° %
1995 1 7,1
1996 5 35,7
1997 5 35,7
1998 1 7,1
2001 2 14,3
Total 14 100

Nota: 1 ayuntamiento no responde (Sinpromi, Tenerife)

<Con qué entidades ha sido cofinanciado?

Tabla Al14.

Ayuntamiento o Corporacion ¢Vigente 2002? Entidades que cofinancian

San Sebastian de los Reyes - Consejeria Bienestar Social

(Madrid)

A Coruha Si IMSERSO-Fundacion ONCE

Guadalajara Si Consejeria de bienestar social de la comunidad y
ONCE

Sant Boi de Ll (Ben) Si Fundacion Once-Imserso

L'Hospitalet de Ll (Bcn) Si Once-Imserso

Granollers (Bcn) Si CRID

Ceuta - Se encuentra en curso uno cofinanciado con
Imserso y fundacion Once (+Feder)

Vigo Si Fundacion Once-Imserso

Lleida Si Ayuntamiento-Imserso-Once

Valencia Si Once-Imserso

Tenerife (Sinpromi) No Fondo social europeo FEDER

Jerez de la Frontera Si Imserso+Fundacion ONCE

La Laguna (Tenerife) Si CCAA Canarias y Cabildo Insular Tenerife

Cordoba Si Imserso/Fundacion Once

Barcelona Si Fundacion Once / Imserso

Alcorcon No -

Se reflejan todos los Ayuntamientos que afirman desarrollar algiin Plan de Accesibilidad. Se ahade Ceuta.

(Pregunta 12) ;Ha desarrollado el municipio alguna campana de concienciacion

ciudadana sobre la accesibilidad?

Tabla A1S.

Respuesta | N° %
No 13 56,5
Si 10 43,5
Total 23 100

Nota: 3 ayuntamientos no responden
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(Pregunta 13) sHa habido en el municipio Cursos/Seminarios/Jornadas para
formacion de los técnicos sobre accesibilidad o han asistido a los organizados por

otras instancias?

Tabla A16.

Respuesta | N° %
No 5 20,8
Si 19 79,1
Total 24 100

Nota: 2 ayuntamientos no responden

(Pregunta 14) sConsideran que existe alguna incompatibilidad entre la normativa

de accesibilidad y otras normas que afectan a la edificacion?

Tabla A17.

Respuesta | N° %
No 13 52,0
Si 12 48,0
Total 25 100

Nota: 1 ayuntamiento no responde

Tabla A18.

Ayuntamiento o Corporaciones

Comentarios

A Coruhna

Granada

Ceuta

Lleida
Valencia

CI de Ibiza y Formentera

Burgos (Diputacion)

Jerez de la Frontera

Cordoba

Madrid

Existe dificultad de aplicacion normativa en las edificaciones
antiguas

Normativa para edificios catalogados y normativa contra incendios

Cuestion facilmente obviable mediante legislacion estatal de
accesibilidad y revision...

En algunos puntos CPI96
La normativa de accesibilidad esta en tramite

Nos hemos encontrado con obstaculos que impiden acciones
concretas (instalacion ascensor)

En edificios historicos y/o antiguos o existentes

Ordenanzas de la edificacion (semisotanos, etc), obras en la via
publica, elementos

Es necesario ajustar PGOU con normas sectoriales y de ambito
autonomico

Falta de coordinacion en aspectos como dimensiones postales,
acceso a plantas de garaje y trasteros con ascensores
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(Pregunta 15) Valore el interés de desarrollar y aplicar las siguientes ideas como
forma de promover la accesibilidad. Escriba el valor elegido con la zona sombreada

"Realizar una inspeccion de accesibilidad como parte de las Inspecciones Técnicas

de Edificios, ITE"

Tabla A19.

Respuesta | N° %
Buena 14 53,8
Aceptable 8 30,7
Mala 2 7,7
Muy mala 0 0,0
Ns/Nc 2 7,7
Total 26 100

"Armonizar y unificar la normativa de accesibilidad"

Tabla A20.

Respuesta | N° %
Buena 17 65,4
Aceptable 5 19,2
Mala 2 7,7
Muy mala 1 3,8
Ns/Nc 1 3,8
Total 26 100

"Favorecer que todas las viviendas nuevas sean adaptables (disenadas para ser

facilmente transformadas en accesibles si fuera preciso), si esto no encarece la

vivienda ni cambia su aspecto o superficie."

Tabla A21.

Respuesta | N° %
Buena 18 69,2
Aceptable 6 23,1
Mala 1 3,8
Muy mala 1 3,8
Ns/Nc 0 0,0
Total 26 100

"Aumentar el porcentaje de reserva de vivienda adaptada (3% o 4% en la

actualidad) o aplicarlo a la vivienda de promocion libre”

Tabla A22.

Respuesta | N° %
Buena 12 48,0
Aceptable 8 32,0
Mala 1 4,0
Muy mala 2 8,0
Ns/Nc 2 8,0
Total 25 100

Nota: 1 ayuntamiento no responde
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"Homologacion de elementos muebles de la edificacion (porteros automaticos,
ascensores...) bajo la doptica de la accesibilidad.

Tabla A23.

Respuesta | N° %
Buena 19 73,1
Aceptable 5 19,2
Mala 1 3,8
Muy mala 0 0,0
Ns/Nc 1 3,8
Total 26 100

(Pregunta 16) De las siguientes estrategias senales con un circulo las tres que
considere mas adecuadas para mejorar la accesibilidad desde la Administracion local

Tabla A24. Multirrespuesta

Respuesta N° %
Incorporacion de los requisitos de accesibilidad en la normativa urbanistica municipal 17 654
Desarrollo de Planes Integrales de Accesibilidad 16 61,5
Procesos de participacion entre usuarios y administracion 11 42,3
Difusion ciudadana 10 38,5
Revision y evaluacion del estado de la accesibilidad en el municipio periodicamente 10 38,5
Mejora de la coordinacion interna en el municipio 8 30,8
Formacion y apoyo técnico a los funcionarios y empleados municipales en general 8 30,8
Intercambio de informacion entre administraciones 0 0,0
Total Ayuntamientos que responden 26 100

(Pregunta 17) sQueé tipo de colaboracion con el Imserso considera mas adecuada
en el marco de un Plan de Accesibilidad?. Ordene de mas a menos preferido situando
las letras correspondientes sobre las casillas grises.

(1= Mas preferido)

Tabla A25.

Respuesta Media N°resp
Financiacion 2,0 24
Diseho conjunto de acciones 3,4 24
Asesoramiento técnico 3,5 25
Formacion de los técnicos 3,6 25
Compartir informacion 3,8 25
Desarrollar sistemas de evaluacion de programas 4,5 22
Otras - 0
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(Pregunta 19) Observaciones sobre este cuestionario

Tabla A26. Observaciones al cuestionario

Ayuntamiento o corporacion

Observaciones

Granollers (Barcelona)

Vigo

Lleida

Valencia

Burgos (Diputacion)
Jerez de la Frontera

Barcelona (Diputacion)

Cordoba

Madrid

Me parece correcto en contenido y forma y quedan reflejadas todas las
tematicas posibles

Puede plasmarse una vision sesgada, ya que se contesta solo desde la
optica de los Servicios Sociales

Estaria bien que en proximas ocasiones pudiera contestarse
directamente desde www

Se valora de manera positiva la recopilacion de las aportaciones de los
distintos municipios

Es para municipios/menos interés para diputaciones
Muy correcto y practico

En cuanto a su delimitacion el ambito de la edificacion. Por otra parte,
no se han cumplimentado los apartados referidos al municipio

Muy bueno como aproximacion
Dificultad de aportar informacion general sobre accesibilidad en todos

los ambitos al haber sido cumplimentado desde una instancia
especifica
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(Pregunta 20) Otras observaciones sobre el Libro Verde y el Plan de Accesibilidad

Tabla A27. Observaciones al Libro Verde

Ayuntamiento o Corporacion Observaciones

San Sebastian de los Reyes Estimamos muy positivamente la iniciativa de la redaccion del Libro
(Madrid) Verde, con objeto de crear un documento de trabajo que conduzca a
un Plan de Accesibilidad

A Coruha Muy interesante y completo, expresa la realidad de un pais y la de sus
ciudadanos sobre una materia que tiene profundas connotaciones
sobre la calidad de vida, la convivencia ciudadana, la estética de las
ciudades, etc...

Granollers (Barcelona) Nivel aceptable en general, falta trabajar algunos temas especificos
pero como instrumento de trabajo es aceptable

Lleida Muy bien estructurado, faltarian referencias a soluciones técnicas
concretas
Valencia Es de valorar la unificacion de criterios a nivel estatal en lo relativo a

la accesibilidad y supresion de barreras

Soria (Dip prov) Se echa de menos analisis sobre accesibilidad en el medio rural
Burgos (Diputacion) Mayor atencion al medio rural con poblacion envejecida
Tenerife (Sinpromi) Un plan muy necesario para unificar criterios y estrategias que

permitan alcanzar la accesibilidad integral en nuestras ciudades

Jerez de la Frontera Gran trabajo-por fin!

Cordoba Muy necesarios. Tenemos gran interés en seguirlo y, si se estima,
participar

Madrid Se valora muy positivamente esta iniciativa para unificar criterios y
sentar las bases para el desarrollo de futuros Planes y actuaciones
municipales
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ANEXO 2:
Tablas de respuestas de

ENTIDADES DE LA ADMINISTRACION CENTRAL Y AUTONOMICA

I. SOBRE EL DIAGNOSTICO DEL ESTADO DE LA ACCESIBILIDAD
REALIZADO

(Pregunta 1) Valore los siguientes aspectos del Libro Verde presentado, de O
(muy mal) a 10 (excelente):

Tabla Al.
Aspectos del LV Valoracion | N° respuestas
media

Oportunidad de su realizacion 8,3 34
Objetividad del enfoque 8,0 34

Nivel de documentacion del trabajo | 7,8 34
Presentacion y comprension 7,8 34

Calidad general del contenido 7,7 34

Amplitud de perspectiva 7,6 34

Utilidad del documento 7,5 33

(Pregunta 2) :Como cree que estan reflejados los principales problemas de
accesibilidad que afectan a las personas con discapacidad o mayores, en general?

Tabla A2.

Respuestas N° %
Muy bien 11 32,3
Bien 21 61,8
Aceptable 2 5,9
Mal 0] 0,0
Muy mal 0 0,0
Total 34 100

Nota: 1 entidades no responden
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Tabla A3.

Institucion

Observaciones

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Publicas y
Transporte

CCAA Castilla-La Mancha-Bienestar Social

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTAS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTAS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Tratamiento insuficiente de los espacios exteriores
de wutilizacion colectiva que es donde mas
problemas se presentan

Faltaria un analisis mas sistematicos por
comunidades autonomas (legislacion, planes,
programas, etc...)

Es algo genérico pero se reflejan los principales
problemas. Lo ideal seria hacer un diagnostico con

datos reales y no a partir de encuestas

La seleccion de indicadores (desde nuestro punto
de vista de transporte) ha sido muy acertada

Incita a la reflexion.
Sehalar que fue muy acertado la participacion
directa de las personas discapacitadas

recoge objetivamente el panorama actual de
nuestro pais

El libro se debe complementar con manuales
técnicos para la ejecucion de programas

Es un estudio muy teorico de dificil aplicabilidad
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(Pregunta 3) Seriale aspectos no considerados en el Diagnoéstico que deberian
ser incluidos en un documento como este

En cuanto a aspectos no considerados en el diagnostico, las entidades que
responden indican que deberia realizarse un analisis mas profundo segun tipos
de discapacidades y no centrarse excesivamente en las discapacidades fisicas, asi
como, actuaciones mas especificas tanto en el ambito normativo como social
(lugar de trabajo, comunidad de vecinos...).

Tabla A4.

Institucion

Aspectos no considerados en el diagnostico

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Publicas y
Transporte

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de Servicios
Sociales

CCAA Castilla y Leon-Gerencia Servicios
Sociales

CCAA Castilla-La Mancha-Bienestar Social

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA I.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials

CCAA Madrid-Direccion General Servicios
Sociales

CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Datos y estudios comparativos con otros paises.
Emplazamiento de viviendas destinadas a
minusvalidos en silla. (ampliado en anexo)

Problematica en el medio rural aunque es logico
que el libro sea "urbanocéntrico” se deberia
ampliar el diagnostico hacia la poblacion en
habitat disperso

No se incluyen estrategias a seguir ante
situaciones de accesibilidad que se plantean en la
vida diaria tales como medidas a adoptar ante la
oposicion que muestra determinadas
comunidades de vecinos ante la instalacion de
una rampa

El acceso al
directamente
ayuda técnica

empleo: incluyendo aspectos
relacionados como ergonomia y

Falta una mayor estudio del apartado: Mobiliario
urbano, en su doble faceta, como potenciales
barreras en el desplazamiento y su accesibilidad y
diseho para todos

La utilizacion de la educacion como via de
conocimiento de la accesibilidad. Informacion
geneérica del seguimiento del grado de seguimiento
y ejecucion de las distintas Leyes de Promocion de
la Accesibilidad en las diferentes CCAA

La accesibilidad o la informacion oral y escrita de
personas con deficiencia psiquica

Disponer de informacion que tienen los Entes
locales. Mayor analisis de resultados de aplicar la
normativa, en las obras de rehabilitacion, reforma
en edificacion y urbanismo a partir del 1994

Evaluacion de las discapacidades-concepto de
autonomia personal-su vinculacion con la aptitud
para utilizar el transporte publico

En aquellas CCAA que han sido pioneras en el
desarrollo normativo de su legislacion sobre
accesibilidad en el medio urbano ¢cual es el grado
de cumplimiento de la misma en los Planes
Generales y en los instrumentos que los
desarrollan?
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Ministerio Fomento-AENA

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Direccion General de
Ferrocarriles

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina
MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Universitat de les Illes Balears

Evacuaciones en caso de
Accesibilidad con perros lazarillos

emergencia.

Existen unos compromisos de servicio de las
compahias aéreas y aeropuertos con los pasajeros
en las que se incluye un anexo para la atencion a
las PMR

Quiza seria conveniente realizar una descripcion
de los distintos grupos de discapacitados y los
problemas que tienen cada uno de estos grupos

La falta en el analisis funcional en los proyectos

Se hace poco hincapié a barreras sociales, asi
como adaptaciones a puesto de trabajo

Se estima completo. Comprende todos los sectores

Interesante incorporar en el diagnostico las causas
por las que se producen las dificultades de
accesibilidad en los edificios de uso publico

Mas informacion sobre perfiles de wusuario,
antropometria y principales tipos de discapacidad

Comportamiento sobre la accesibilidad de los
considerados no usuarios. Estudio comparativo
concreto con los aspectos mas genéricos de la
legislacion

Analisis de los

equipos de evaluacion y

eliminacion de barreras en las instituciones
plublicas: profesionales, formacion, funciones,
etc...

(Pregunta 4) Senale sus principales diferencias con la situacion mostrada en

el Libro Verde

Tabla AS5.

Institucion

Diferencias

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Publicas y
Transporte

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial
CCAA Canarias-Direccion General de Servicios

Sociales

CCAA Castilla y Leon-Gerencia Servicios
Sociales

No de acuerdo con algunas conclusiones: faltan
instancias de control, accesibilidad baja
edificacion

No las hay sustanciales

Este libro deberia plantear supuestos practicos,
pautas a seguir. No basta con identificar barreras,
se deben concretar soluciones a adoptar

Diagnostico muy relacionado con la discapacidad
y poco con otras circunstancias temporales
(coches de niho, accidentados...) Relacion de la
accesibilidad con otros colectivos profesionales, no
solo arquitectos. Poco significativa la participacion
de estos

70



CCAA Castilla-La Mancha-Bienestar Social

CCAA Cataluhna- Direccio General de Ports i
Transports

CCAA 1.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials

CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones

Ministerio Fomento-AENA

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

No da informacion sobre la situacion legislativa de
la comunidad de Castilla-La Mancha

En el transporte interurbano en autobis los logros
realizados en los dos ultimos ahos se sitlan muy
por encima de los datos y previsiones del Libro
Verde

Al ser un contenido basicamente descriptivo, hay
discrepancias en su exposicion

No hay. En la comunidad foral, en temas de
transporte, estamos mejor en transporte urbano
accesible y taxis

En general, la situacion mostrada es similar a la
existente en los Aeropuertos, en estos se asiste a
las PMR que lo soliciten

Ninguna

Habla de la normativa clara en las diferentes
comunidades, esto resulta dificil de encontrar,
conocer y es demasiado disperso. Pierde fuerza

No grandes diferencias. Se ratifican las
situaciones de las que tenia informacion
individual

No se aprecian. Tampoco se dispone de datos de
todos los sectores de diagnostico contemplados
para diferencias

Las OM y normativa e iniciativa de las
corporaciones locales en esta materia, deberian
incluirse en los aspectos del capitulo 3 y no solo
enel 5

Hemos logrado solucionar los problemas de
accesibilidad en un 60,47% de los locales con
atencion al publico. Se han iniciado acciones para
concertar mejoras en organismos plublicos y
asociaciones que eviten los problemas de acceso
En la universidad de Zaragoza el nivel de
accesibilidad es algo mas alto. Hay q hacer
actuaciones

Los espacios de las administraciones (plublicas) no
son los que menos cumplen las normativas.
Probablemente se da en los antiguos
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II. INFORMACION SOBRE LA INSTITUCION Y LA ACCESIBILIDAD

(Pregunta 5) Senale el nombre de las unidades administrativas (direcciones,

servicios, oficinas,...) que gestionan programas de accesibilidad en su
departamento

Tabla A6.

Institucion Unidades administrativas de gestion

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Publicas y
Transporte

CCAA Andalucia-Direccion General de
Transportes

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de
Servicios Sociales

CCAA Cantabria-Consejeria de Sanidad,
Consumo y SS

CCAA Castilla y Leon-Gerencia Servicios
Sociales

CCAA Castilla-La Mancha-Bienestar Social
CCAA Cataluha- Direccido General de Ports i
Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Galicia-Conselleria Asuntos Sociales

CCAA 1.Baleares-Institut Balear d'Afers
Socials

CCAA La Rioja - Direccion General de
Servicios Sociales

CCAA Madrid-Direccion General Servicios
Sociales

CCAA Navarra-Bienestar Social

CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Servicio de vivienda

Ninguna en particular

No hay unidades concretas

Servicios sociales especializados II, subvenciones y
seguimiento, ayudas institucionales

Direccion General de Atencion Socio sanitaria
Direccion Técnica para la Atencion de Personas
Mayores y Discapacitados. Servicio de Inspeccion y
Registro de Entidades, Servicios y Centros.
Ponencia Técnica de Accesibilidad y Supresion de
Barreras

Direccion General de Servicios Sociales (Servicio de
atencion a discapacitados)

Direccio general de Ports i Transports

Servicios territoriales, centros bases de
minusvalidos en Caceres y Badajoz. También la
consejeria de vivienda, urbanismo y transporte de

la Junta

Servicio de equipamientos y promocion de la
accesibilidad

La Conselleria competente es la de Obras Publicas,
Vivienda y Transporte

Desde SS.SS del gobierno regional no se llevan los
programas de accesibilidad. Si desde ayuntamiento
y consejeria urbanismo

Ver cuadro de presupuestos

Direccion General de Bienestar Social. Instituto
Navarro de Bienestar Social. Servicio de Vivienda.
Servicio de Transporte y Comunicaciones

"Seccion de?"

Direccion General de Arquitectura y Vivienda
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Ciudad Autonoma de Melilla-Obras Publicas y
Politica Territorial

Ministerio Fomento-AENA
Ministerio Fomento-Aviacion
Ministerio Fomento-Direccion General de

Ferrocarriles

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

Ministerio Medio Ambiente-Dir. Gral. Costas

Ministerio Sanidad-Direccion General de
Planificacion

MTASS- INEM

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos
Fisicos - CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina
MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Universitat de les Illes Balears

Direccion General de Obras Publicas

Direccion de infraestructuras aeroportuarias.
Direccion de Gestion de operaciones y servicios

Subdireccion General de  Explotacion del
Transporte Aéreo

No hay unidades especificas

Departamento de Arquitectura de la UO
Explotacion

Direccion General de Costas

Oficialia Mayor

Servicios de planificacion

Imserso
Terapia ocupacional, trabajo social
Ninguna unidad especifica. En todos se tiene en

cuenta la accesibilidad

No se gestionan de manera directa

Todas las direcciones provinciales

Vicerrectorado de Infraestructura y servicios,
unidad de proteccion y prevencion de riesgos,
ergonomia

Globalmente, el servicio de obras. Especificamente,
cada facultad

Programa de asesoramiento y apoyo a personas de
la comunidad universitaria con discapacidad
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(Pregunta 6) Describa, si los hay, los programas de supresion de barreras
existentes en su departamento, que estén vigentes u operativos en el momento

actual

Tabla A7.

Institucion

Programas de supresion de barreras

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Publicas y
Transporte

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de Servicios
Sociales

CCAA Cantabria-Consejeria de Sanidad,
Consumo y SS

CCAA Castilla y Leon-Gerencia Servicios
Sociales

CCAA Castilla-La Mancha-Bienestar Social

CCAA Cataluha- Direccio General de Ports i

Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Galicia-Conselleria Asuntos Sociales

CCAA 1.Baleares-Institut Balear d'Afers Socials

CCAA La Rioja - Direccion General de Servicios
Sociales

CCAA Madrid-Direccion General Servicios
Sociales

CCAA Navarra-Bienestar Social

Instalacion de ascensores mediante convenio con
Administraciones locales en edificios de vivienda y
ayudas a comunidades para hacerlo

El programa es la aplicacion de la ley de
promocion de la accesibilidad y supresion de
barreras (5/1995, Bopa: 14.04.q 5)

"Fondo para la supresion de barreras" dirigido a
Ayuntamientos y Universidades para realizar
obras de accesibilidad y redaccion de planes
especiales de actuacion para la accesibilidad

A playas, por carretera y apoyo en la supresion de
barreras en domicilios y en centros concertados

Convenio IMSERSO-ONCE de colaboracion para
desarrollar programas integrales de Accesibilidad.
Tanto para personas mayores como personas con
discapacidad (ampliado en anexo)

Programa de informacion y fomento de Ila
accesibilidad, programa de adquisicion de AT,
Programa de fomento de eliminacion de barreras

Programa de accesibilidad de vehiculos de
transporte publico por carretera. Programa de
accesibilidad de la red de Metro y FFCC

La direccion general de SS dentro de su programa
anual de ayudas individuales contempla la ayuda
por eliminacion de barreras en la vivienda
habitual

Ayudas y subvenciones a corporaciones locales
para la supresion de barreras arquitectonicas.
Convenios Once-Imserso-Xunta de Galicia

Pendiente convenio con ONCE e Imserso:
Subvenciones individuales. Desde la Conselleria
existen oOrdenes de subvencion y oOrgano de
seguimiento de eliminacion de barreras

Subvenciones  para  corporaciones locales;
accesibilidad en edificios. Subvenciones a
personas fisicas, eliminacion barreras en vivienda
y accesos (zonas comunes)

Anexo convocatorias

Transferencias para obras y estudios de
eliminacion de barreras. Ayudas economicas para
adaptacion y eliminacion de barreras.
Subvenciones a la adquisicion y adaptacion de
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CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ciudad Autonoma de Melilla-Obras Publicas y
Politica Territorial

Ministerio Fomento- Dir. Gral de Transportes
por Carretera

Ministerio Fomento-AENA

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Direccion General de
Ferrocarriles

Ministerio Medio Ambiente-Dir. Gral. Costas

Ministerio Sanidad-Direccion General de
Planificacion

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos
Fisicos - CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos

Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Universitat de les Illes Balears

vehiculos

Transporte urbano en la comarca de Pamplona,
Plan de Transporte urbano con financiacion
autobuses plataforma baja y rampa

Programa 431.10

No existe ninglin programa en vigor, hay uno en
elaboracion

Competencias sobre los servicios publicos
generales de transporte interurbano en autobis
de ambito suprautonomico. Medidas mas eficaces
que se aplican (ampliado en anexo)

Manual técnico de Accesibilidad

Existe un proyecto de Codigo de conducta de las
compahias y aeropuertos para facilitar el acceso a
las PMR

Las distintas unidades operativas cuando realizan
proyectos de obras de infraestructuras aplican la
normativa sobre accesibilidad existente

Plan de Accesibilidad en las playas espaholas

Prevencion de riesgos laborales

Imserso

Hacemos intervenciones puntuales en
adaptaciones de viviendas y especialmente
adaptaciones a puesto de trabajo

No hay exclusivo, pero existe un Programa de
analisis y evaluacion de actuaciones realizadas en
el ambito de la Ley de Prevencion de Riesgos
Laborales, en el que se contempla

Programa para la supresion de barreras
arquitectonicas en los centros de atencion
dependientes de las direcciones provinciales de la
Tesoreria General de la SS

Actuaciones anuales en la universidad, convenio
Imserso-Once Fundacion, convenio uni-once

Se ha iniciado un estudio de un plan de
diagnostico. Se esta redactando un plan director
para toda la UB en relacion a edificios y espacios
urbanizados

Proyecto de realizacion de wuna guia de
accesibilidad al campus. Eliminacion segun
demandas y necesidades, proyecto de cambio de
puertas manuales por automaticas
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(Pregunta 8)  Existe algin tipo de figura (plan, programa, politica) de
coordinacion de las actuaciones de su departamento en materia de accesibilidad?

Exceptuando siete casos de los analizados, las entidades responden que
existen planes o programas de coordinacion de las actuaciones en materia de
accesibilidad.

Tabla AS8.

Institucion Respuesta Descripcion

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Si Programas de rehabilitacion singular

Publicas y Transporte

CCAA Andalucia-Direccion General de Si Estamos asistiendo a reuniones de

Transportes coordinacion para el desarrollo de la ley de
accesibilidad de Andalucia

CCAA Asturias-Infraestructuras y No

Politica Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de Si Programa de coordinacion con la oficina

Servicios Sociales técnica del departamento a fin de aprobar

los proyectos de obras redactados por las
corporaciones locales y universidades
CCAA Cantabria-Consejeria de Sanidad, NS/NC

Consumo y SS
CCAA Castilla y Leon-Gerencia Servicios No "La Gerencia de Servicios Sociales esta
Sociales elaborando  ""Estrategia Regional de
Accesibilidad"" con el objetivo de marcar
las lineas de actuacion que se realicen
desde las administraciones publicas y
organismos y entidades plblicas vy
privadas y su coordinacion"

CCAA Castilla-La Mancha-Bienestar Si Programa de fomento de la accesibilidad

Social (Plan de accion integral para personas con
discapacidad CLM 1999-2003)

CCAA Cataluha- Direccio General de Si Plan de Accesibilidad departamental

Ports i Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social Si II Plan de Accion de las personas con

discapacidad en Extremadura 2001-2004,
medidas para promover accesibilidad en la
CCAA. Ademas Programa de Eliminacion
de barreras de la comunicacion (becarios
intérpretes LSE). Convenios Asociacion
sordos Caceres anexo

CCAA Galicia-Conselleria Asuntos Si Coordinacion de los planes

Sociales

CCAA 1.Baleares-Institut Balear d'Afers Si Sensibilizacion. Coordinacion con la

Socials Conselleria responsable

CCAA La Rioja - Direccion General de Si Plan Integral de personas con discapacidad

Servicios Sociales (Area 1IV) Obras publicas, transporte,
urbanismo y vivienda

CCAA Madrid-Direccion General Si Ley 8/1993 Promocion de la Accesibilidad

Servicios Sociales y Supresion de Barreras Arquitectonicas de
la CCAA Madrid

CCAA Navarra-Bienestar Social Si Comision interdepartamental de barreras
fisicas y sensoriales

CCAA Navarra-Obras publicas, NS/NC  Solo en transporte urbano

Transporte y Comunicaciones

CCAA Valencia-Obras publicas, Si Coordinacion  entre las direcciones

transporte y Urbanismo generales de arquitectura y vivienda,

transporte y urbanismo y ordenacion
territorial para el desarrollo de la
normativa

CCAA Valencia-Obras Publicas, Si La Conselleria de Obras Publicas,
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Urbanismo y Transporte

Ciudad Autonoma de Melilla-Obras
Pliblicas y Politica Territorial
Ministerio Fomento- Dir. Gral de
Transportes por Carretera
Ministerio Fomento-AENA
Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Direccion General de
Ferrocarriles

Ministerio Fomento-Gestor de
Infraestructura Ferroviaria (GIF)
Ministerio Medio Ambiente-Dir. Gral.
Costas

Ministerio Medio Ambiente-Direccion
General de Costas

Ministerio Sanidad-Direccion General de
Planificacion

MTASS- INEM

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos
Fisicos - CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion
Minusvalidos Fisicos - CRMF Madrid
MTASS-Instituto Social de la Marina
MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la
Seguridad Social

Universidad de Zaragoza
Universitat de Barcelona

Universitat de les Illes Balears

NS/NC

Si
Si

NS/NC
NS/NC

NS/NC

Si
Si

Si

urbanismo Y transportes esta elaborando
una normativa en la vivienda y medio
urbano, en desarrollo de la ley 1/1998 de 5
mayo de la Generalitat Valenciana de
accesibilidad y supresion de barreras

Manual técnico de Accesibilidad

Se participa activamente en foros
internacionales. Somos miembros de un
grupo de trabajo de CEAC. En Octubre del
2000, Madrid fue sede de una reunion
internacional

Servicio de prevencion de riesgos laborales

Existe la politica de eliminar todas las
barreras  posibles, segun se van
acondicionando los locales para oficinas

Son actuaciones puntuales e individuales

Plan nacional de accion para la inclusion
social.

La unidad de organizacion y calidad,
integrada en la secretaria general, que
asume la coordinacion en materia de
accesibilidad

Desde 1988 hay un plan asignado a
promocion de supresion de barreras

Plan director para la supresion de barreras
arquitectonicas (Obras y mantenimiento)
Programa d'Assessorament i suport a
persones de la comunitat universitaria
amb discapacitat
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II. GRANDES OBJETIVOS DEL PLAN

(Pregunta 9) Esta de acuerdo con que los siguientes objetivos deben ser
perseguidos dentro de un Plan de Accesibilidad integral como el que propone
realizar?

"Atender las necesidades de accesibilidad de colectivos como Tercera Edad,
personas que portan bebés y otros, ademas de las personas con discapacidad”

Tabla A9.
Respuestas N° %
Si 34 100,0
No 0] 0,0
Total 34 100

Nota: 1 entidades no responden

Tabla A10 Motivos

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Cataluha- Direccio General de Ports i

Transports
CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

pero primando discapacitados

Generalizacion de la accesibilidad

El grado de accesibilidad afecta a la calidad de
vida de los discapacitados, sus familias y a
cualquier persona con discapacidad temporal.
Debe ser una aspiracion y una exigencia
implicita  en cualquier  transformacion
arquitectonica, urbanistica...

Nos preocupa la seguridad del anclaje de la
silleta

En conjunto presentan el 40% de la poblacion

Garantizar los derechos fundamentales

Todos son las

circunstancias

discapacitados  seglun
poca conciencia de las barreras

Debemos ir al diseho universal para todos

Concepto integral

Promover y mejorar sus condiciones de vida

Razones de edad y movilidad

Criterio de disefho universal

Por la integracion en la actividad cotidiana
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"Promover una concepcion integral de la accesibilidad, que incluya el uso y

conocimiento de las Ayudas Técnicas."

Tabla Al1l.
Respuestas N° %
Si 34 100,0
No 0] 0,0
Total 34 100

Nota: 1 entidades no responden

Tabla A12.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de Servicios
Sociales

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Cuanto mas informacion mejor

El conocimiento de las AT es otro factor de
autonomia necesario para determinar como
vivir

Se trata de elementos que aportan soluciones a
situaciones no resueltas

Aumenta la autonomia de las personas MR o
comunicacion
cambios

Necesidad de los

tecnologicos

adaptacion a
Ganaria fuerza

Insuficiente conocimiento de las AT y servicios
como el CEAPAT

Facilitar la integracion

Conocimiento practico

Promover y mejorar sus condiciones de vida

Necesidad de las mismas

Actuaciones con un enfoque mas
centrado en el usuario

global

para que haya coordinacion de todos los
aspectos
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"Recoger

informacion y canalizarla entre las

estatales, autondomicas y locales."

Tabla A13.
Respuestas N° %
Si 34 100,0
No 0] 0,0
Total 34 100

Nota: 1 entidades no responden

Tabla Al4.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Cataluha- Direccio General de Ports i
Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Cuanto mas informacion mejor

Intercambio de experiencias

Se trata de que todas las entidades
administrativas conozcan toda la informacion
sobre accesibilidad que se genere a nivel
nacional, regional y local.

Conocer y acotar el problema

Mejora de
planes

las disposiciones normativas y

Haria cumplirla

Los edificios administrativos
general de accesibilidad

carecen en

Tienen la responsabilidad de la normativa y la
facilitacion
Coordinacion de diferentes AAPP

El ambito estatal del plan asi lo exigia

Coordinacion de todos los organismos

Accesibilidad comiin en todos los entornos

Coordinacion acercamiento a problemas reales
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"Promover la armonizacion de las normativas existentes en todo el Estado"

Tabla A1S5.
Respuestas N° %
Si 30 90,9
No 3 9,1
Total 33 100

Nota: 2 entidades no responden

Tabla A16.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de Servicios
Sociales

CCAA Castilla-La Mancha-Bienestar Social
CCAA Cataluhna- Direccio General de Ports i
Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Galicia-Conselleria Asuntos Sociales
CCAA Madrid-Direccion General Servicios
Sociales

CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte y
Comunicaciones

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo
CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y

Transporte

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Mas equiparacion que armonizacion

Importante para que el concepto de

accesibilidad sea un concepto universal

Las CCAA deben desarrollar su normativa y asi
lo hemos hecho en base a sus peculiaridades

Extension de la UE

El Estado debe asegurar un minimo comiun
normativo exigible juridicamente en todo el
territorio, respetando las competencias propias

de las CCAA. La LISMI ya lo recogia.

Las normativas existentes coinciden en sus
aspectos basicos

Al menos planteamientos de minimo

Especialmente normas técnicas de vehiculos

Siempre que se respete el reparto de
competencias y las diferencias de
condicionamiento

Corregir, en su caso, la dispersion normativa
Mientras tanto no sera fuerte

Cada CCAA tiene diferentes normativas y poco
clarificadas

Conseguir la homogeneizacion

Unificacion de criterios

Coordinacion de objetivos y intereses

Facilitar su aplicacion

Evitar diferencias

81



Universitat de Barcelona

No trato discriminatorio

"Fomentar la transformacion accesible de las

instalaciones

dependientes de las diversas administraciones”

Tabla A17.
Respuestas N° %
Si 33 100,0
No 0] 0
Total 33 100

Nota: 2 entidades no responden

Tabla A18.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Cataluha- Direccio General de Ports i
Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Direccion General de
Ferrocarriles

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina
MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Obligacion legal

Imagen publica

La accesibilidad debe ser un principio
inspirador de la organizacion de todos los
servicios que se prestan desde las distintas
administraciones plublicas

Como modelo para otras instancias

Acercar las Administraciones Publicas a todos

los ciudadanos

En aquellos casos en los que técnica y
econdbmicamente sea posible

Iniciado si puede ser desde proyecto

Imprescindible

Facilitar la integracion y bienestar

Impulsos sobre

privada

ejemplarizados empresa

Impulsar la accesibilidad partiendo de las
buenas practicas

Facilitar la accesibilidad

Igualdad de todos los ciudadanos

Integracion social
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"Favorecer la difusion de tecnologias que mejoren las condiciones de
accesibilidad en el transporte, las comunicaciones, la domébtica, etc."”

Tabla A19.
Respuestas N° %
Si 34 100,0
No 0 0
Total 34 100

Nota: 1 entidades no responden

Tabla A20.

Institucion Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica sobre todo discapacitados

Territorial

CCAA Extremadura-Bienestar Social La informacion y la difusion de tecnologias

debe constituir parte de la estrategia global
que debe incluirse en cualquier planificacion
sobre accesibilidad

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y Mejorar la autonomia de las PMCR
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y Incorporacion de usuarios con discapacidad
Transporte

Ministerio Fomento-Direccion General de No solo para que se puedan aplicar desde los
Ferrocarriles promotores, sino también para los distintos

grupos de discapacitados puedan optar a ellas

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura | Mejorara la calidad de vida para todos
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos | Mejorar la calidad de vida
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos Facilitar la integracion y bienestar
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina Divulgacion a colectivos afectados

MTASS-Subdireccion General Programas Adaptacion condiciones de vida
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad Actualmente es materia poco conocida
Social

Universidad de Zaragoza Mejorar la autonomia personal
Universitat de Barcelona Facilitar autonomia

"Incorporar en los curriculos técnicos y profesionales estudios relativos a la
accesibilidad."

Tabla A21.
Respuestas N° %
Si 32 97,0
No 1 3,0
Total 33 100

Nota: 2 entidades no responden
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Tabla A22.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de Servicios
Sociales
CCAA Cataluna- Direccio General de Ports i

Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTAS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTAS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTAS-Instituto Social de la Marina

MTAS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

aunque no sean los prevalentes

Fundamental como labor de mentalizacion y
que estos futuros profesionales son los que van
a disehar las ciudades

Formacion integral

"Debe asegurarse el conocimiento de los
estudios de accesibilidad a traves de los
""curricula"" de Profesionales y Técnicos en la
medida que son proyectistas y ejecutores de la
propia accesibilidad. Anexo"

nn

Desde la fase de proyecto se deben solucionar
los problemas de accesibilidad

Incorporacion de profesionales en
investigaciones sobre accesibilidad

Fomentar el conocimiento

Seria interesante incorporarla en el proyecto
fin de carrera de las escuelas de arquitectura

Especialmente en arquitectos,
similares

ingenieros y

Favorecer el diseho para todos

Mayor especializacion y adecuacion

Adaptar curriculos profesionales a nuevas
exigencias de la sociedad

Incrementar el interés de los profesionales es
esas areas de trabajo

Es una realidad en el trabajo diario de los
técnicos y profesionales

Es una perspectiva multidisciplinar

"Formar a los empleados piblicos de todos los niveles en el conocimiento de la

normativa de accesibilidad y su aplicacion.”

Tabla A23.
Respuestas N° %
Si 29 87,9
No 4 12,1
Total 33 100

Nota: 2 entidades no responden
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Tabla A24.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Cataluha- Direccio General de Ports i
Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Direccion General de
Ferrocarriles

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

inherente a la funcion publica

Mayor implicacion y capacidad de respuesta

Deberia incluirse, previo estudios sobre
oportunidad, el conocimiento de la normativa
de accesibilidad dentro de los Programas de
conocimientos exigidos en ciertos grupos de
empleados relacionados con la materia

Dispensar la atencion adecuada a las PMCR

Incrementar la sensibilidad social

Sensibilizar a los empleados

Seria suficiente con aquellos niveles que estén
relacionados con esta normativa

Siempre que forme parte de la formacion

Facilitar el cumplimiento

Conocimientos y concienciacion

Cualificacion /formacion/reciclaje profesional
Necesario solo para determinados puestos de
trabajo. Generalizado, podria producir rechazo

La efectividad precisa colaboracion de todos los
niveles

es multidisciplinar

"Fomentar la vigilancia y disciplina para el mejor cumplimiento de la

normativa.”

Tabla A25.
Respuestas N° %
Si 32 100
No 0 0,0
Total 32 100

Nota: 3 entidades no responden
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Tabla A26.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

actualmente no se cumple

Planes deben comprender el velo por la
vigilancia y disciplina para el cumplimiento de
la normativa

Cumplir los objetivos de la ley de accesibilidad
Vigilancia con soluciones

La normativa debe ser clara y especifica para
poder exigir su cumplimiento

Facilitar el cumplimiento

Incremento del sentido de la obligatoriedad

Exigir su cumplimiento

Incumplimiento de normativa

Impulso al cumplimiento

para facilitar la normativa del tema

"Fomentar,

mediante campanas de difusion publica,

la identificacion de

accesibilidad con calidad: calidad de vida en la ciudad, calidad en el diseno, en la

gestion de los servicios pitblicos, etc.”

Tabla A27.
Respuestas N° %
Si 32 94,1
No 2 59
Total 34 100

Nota: 1 entidades no responden
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Tabla A28.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Cataluha- Direccido General de Ports i
Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras publicas, transporte y
Urbanismo

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Aviacion

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

la actual identificacion calidad-lujo es perversa

Globalidad del mensaje

Ampliado en Anexo

Calidad supone accesibilidad pero la relacion
no es biunivoca

Implicar a toda la sociedad

Hay mucho desconocimiento

Existe un gran desconocimiento

Aumenta la percepcion de bienestar social

Educacion/concienciacion sociedad civil
Exigencia de los ciudadanos
Muchos usuarios desconocen los niveles de

accesibilidad

mejor habilitar canales de denuncia

"Desarrollar estrategias de concienciacion para promover actitudes y conductas

ciudadanas favorables a la accesibilidad en la ciudad, los transportes, los edificios

publicos, etc.”

Tabla A29.
Respuestas N° %
Si 34 100
No 0 0,0
Total 34 100

Nota: 1 entidades no responden
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Tabla A30.

Institucion

Motivos

CCAA Asturias-Infraestructuras y Politica
Territorial

CCAA Canarias-Direccion General de Servicios
Sociales

CCAA Cataluha- Direccido General de Ports i
Transports

CCAA Extremadura-Bienestar Social

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo y
Transporte

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Direccion General de
Ferrocarriles

Ministerio Fomento-Gestor de Infraestructura
Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos Fisicos
- CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTAS-Instituto Social de la Marina

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

obvios

No sirve de nada que se adopten medidas para
mejorar la accesibilidad si nadie las respeta ni
se sanciona

Penetracion social en las politicas publicas

Interés general

Alcanzar una mejor calidad de vida para todos
los ciudadanos

Sensibilizacion

No sirve de nada realizar grandes inversiones
para eliminar barreras, si luego mediante
conductas inadecuadas de los ciudadanos las

inutilizan

La actitud sera mejor cuando consigamos tener
una mayor accesibilidad en calles y edificios.

Crear conciencia social

Seria realmente conseguir un mundo sin
barreras incluidas las sociales

Crear impacto en todos los ciudadanos

Coparticipacion ciudadana
Mejorar lo existente
Tras los recursos técnicos puede ser necesario

la colaboracion de usuarios secundarios

Integracion
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Grafico Al.

0%

Atender las necesidades de accesibilidad de colectivos como Tercera Edad, personas
que portan bebés y otros, ademas de las personas con discapacidad

Promover una concepcion integral de la accesibilidad, que incluya el uso y
conocimiento de las Ayudas Técnicas

Recoger informacion y canalizarla entre las entidades administrativas estatales,
autonémicas y locales

Promover la armonizacion de las normativas existentes en todo el Estado

Fomentar la transformacion accesible de las instalaciones vy servicios dependientes
de las diversas administraciones

Favorecer la difusion de tecnologias que mejoren las condiciones de accesibilidad en
el transporte, las comunicaciones, la domética, etc.

Incorporar en los curriculos técnicos y profesionales estudios relativos a la
accesibilidad

Formar a los empleados publicos de todos los niveles de conocimiento de la normativa
de accesibilidad

Fomentar la vigilancia y disciplina para el mejor cumplimiento de la nhormativa
Fomentar, mediante campafias de difusion publica, la identificacion de accesibilidad
con calidad: calidad de vida en la ciudad, calidad en el disefio, en la gestién de los
servicios publicos, etc.

Desarrollar estrategias de concienciacién para promover actitudes y conductas
ciudadanas favorables a la accesibilidad en la ciudad, los transportes, los edificios
publicos, etc.

0% 100%
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IV.

INICIATIVAS Y PROPUESTAS

(Pregunta 10) . Qué tipo de colaboracion con el IMSERSO considera mas
adecuada en el marco de un Plan de Accesibilidad? Ordene de mas a menos
preferido situando las letras correspondientes sobre las casillas grises. (valores

mas bajos indican mayor preferencia)

Tabla A31.
Respuestas Valoracion N°
media respuestas

Diseho conjunto de acciones 2,4 30
Financiacion 2,8 32
Compartir informacion 3,0 30
Asesoramiento técnico 3,4 32
Formacion de los técnicos 4,3 30
Desarrollar sistemas de evaluacion de los programas [4,6 29

Otras 6,8 5

(Pregunta 12) Observaciones sobre este cuestionario

Tabla A32.

Institucion

12 Observaciones

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Publicas y
Transporte

CCAA Madrid-Direccion General Servicios
Sociales

Ciudad Autonoma de Melilla-Obras Publicas y
Politica Territorial

Ministerio Fomento-Aviacion

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Oportuno, procedente, clarificador y necesario
(ampliado en anexo)

Ampliado en anexo

Enviado con poco tiempo para su
cumplimentacion

Muy bueno

Muy interesante a nivel de diagnostico pero lo
fundamental es el Plan de Accion

Creemos que es un elemento muy util para
valorar el contenido del libro verde

Insuficiente, por eso adjuntamos
documentacion

A posteriori deberia transformarse en Guias
Técnicas sobre como reconstruir determinados
espacios
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(Pregunta 13) Otras observaciones sobre el Libro Verde y el Plan de

Accesibilidad

Tabla A33.

Institucion

Observaciones Libro

CCAA Andalucia-Consejeria Obras Publicas

CCAA Canarias-Direccion General de
Servicios Sociales

CCAA Cantabria-Consejeria de Sanidad,
Consumo y SS

CCAA Navarra-Obras publicas, Transporte
y Comunicaciones

CCAA Valencia-Obras Publicas, Urbanismo
y Transporte

Ciudad Autonoma de Melilla-Obras
Plblicas y Politica Territorial

Ministerio Fomento-Aviacion

Ministerio Fomento-Direccion General de
Ferrocarriles

Ministerio Fomento-Gestor de
Infraestructura Ferroviaria (GIF)

MTASS-Centro Atencion a Minusvalidos
Fisicos - CAMF Ferrol

MTASS-Centro Recuperacion Minusvalidos
Fisicos - CRMF Madrid

MTASS-Subdireccion General Programas
Servicios Sociales

MTASS-Tesoreria General de la Seguridad
Social

Universidad de Zaragoza

Universitat de Barcelona

Se deberia contar con la participacion de las

El plan no deberia centrarse solamente en como
eliminar barreras existentes sino también en no
crearlas

Es un libro estudiado y trabajado pero muy denso,
por lo que su estudio llevaria mas tiempo para un
analisis profundo de sus apartados

En nuestra experiencia, dos lagunas: 1°)Sillas de
nihos 2°) Reflexion sobre el concepto de
"autonomia" para el uso del transporte

Hubiera sido interesante haber contado con un
anejo técnico, en el que se describieran todos los
elementos que se dan en un itinerario peatonal,
ofreciendo alternativas y soluciones

Muy interesante

Muy buena iniciativa

El plan seria conveniente que plasmase medidas
concretas y se le diese amplia difusion entre
administraciones y entidades implicadas

Es muy interesante el libro y su objetivo.

Es un estudio completo y destacar la participacion
de los propios discapacitados

Fallos de imprenta en el U1ltimo parrafo de la pg
110

Se adjunta el Plan nacional de accion para la
inclusion social

Consideramos que es un estudio muy completo
para abordar los problemas de accesibilidad que
existen en muchos centros de trabajo y que viene
a cubrir la demanda de conocimientos sobre esta
materia

Gran iniciativa. Proponemos herramientas de
trabajo para ejecutar el plan
Seria bueno elaborar unos planes tipo
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ACCEPLAN - Cuestionario de Opinion y Alternativas sobre el Libro Verde de la Accesibilidad en Espaha
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ANEZXO 3:

Tablas de respuestas de

ONG’s y REPRESENTANTES DE USUARIOS

SOBRE EL DIAGNOSTICO DEL ESTADO DE LA ACCESIBILIDAD

REALIZADO

(Pregunta 1) Valore los siguientes aspectos del Libro Verde presentado, de O

(muy mal) a 10 (excelente):

Tabla A34.
Aspectos del LV Valoracion | N° respuestas
media

La encuesta a ONG's 6,5 5
Amplitud de perspectiva 6,8 5
Calidad general del contenido 7,2 5
Nivel de documentacion del trabajo | 7,2 5
La evaluacion de accesibilidad 7,4 5
Objetividad del enfoque 7,4 5
Presentacion y comprension 7,4 5
Utilidad del documento 8,0 5
Oportunidad de su realizacion 8,2 S

Nota: Las encuestas correspondientes a la ONCE se han ponderado previamente.

Tabla A35.

Organizacion

Observaciones

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espanola (Personas con discapacidad
y mayores)

FIAPAS-Federacion espanola de asociaciones de
padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Para elaboracion Libro Verde no se nos
consulto (ampliado en anexo)

Hubiese sido interesante establecer un marco
comparativo con paises mas desarrollados

El bajo indice respuestas de encuestas a
ONG's puede alterar la utilidad

Muestra  no representativa, falta de
conocimiento de las barreras que afectan al
visual

Son interesantes y ltiles pero la evaluacion es
insuficiente por la limitacion de aspectos.
(ampliado en anexo)

Se parte de una muestra pequeha y aleatoria

Deberia ser mas elaborada para recabar
informacion mas completa
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(Pregunta 2) :Como cree que estan reflejados los principales problemas de
accesibilidad que afronta su colectivo?

Tabla A36.

Respuestas N° %
Muy bien 1 20,0
Bien 1 20,0
Aceptable 1 20,0
Mal 2 40,0
Muy mal 0 0,0
Total S 100

Nota: Las encuestas correspondientes a la ONCE se han ponderado previamente.

Tabla A37.

Organizacion Observaciones

CNSE-Confederacion nacional de sordos de Existen lagunas fundamentales en la

Espaha accesibilidad a la informacion para sordos
(intérpretes). (Ampliado en anexo)

FIAPAS-Federacion espahnola de asociaciones Auditivos grupo heterogéneo en funcion

de padres y amigos de los sordos caracteristicas individuales. (Ampliado en
anexo)

ONCE1 El conocimiento total de la importancia de la
accesibilidad a la comunicacion

ONCE2 "Solo hay que leer ""Principales barreras para
los visuales"" pg 286"

ONCE3 No se aborda la accesibilidad desde el punto de
vista sensorial

ONCE4 No profundiza en la valoracion de los aspectos
realmente limitadores para una persona ciega
(ampliado en anexo)
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(Pregunta 3) (Y los problemas que afectan a las personas con discapacidad o
mayores, en general?

Tabla A38.

Respuestas N° %
Muy bien 0] 0,0
Bien 1 25,0
Aceptable 2 50,0
Mal 1 25,0
Muy mal 0 0,0
Total 4 100

Nota: 1 entidad no responde

Nota: Las encuestas correspondientes a la ONCE se han ponderado previamente.

Tabla 39.

Organizacion Observaciones

CNSE-Confederacion nacional de sordos de Anexo

Espana

ONCE1 No se da valoracion, como punto de partida, a
las dificultades de las personas con todo tipo
de discapacidades

ONCE2 Muchas personas mayores tienen problemas
leves de vision que no estan suficientemente
contempladas. No solo afectan a la sehalizacion

ONCE3 Solo se reflejan desde el punto de vista fisico

ONCE4 Se concreta poco. Por ejemplo el tiempo
disponible para realizar un cruce con semaforo
es importantisimo y no se recoge
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(Pregunta 4) /En qué aspectos
mostrada?

Tabla A40.

considera que la situacion es diferente a la

Organizacion

Aspectos diferentes

Comité espahol de representantes de
minusvalidos (CERMI)

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

FIAPAS-Federacion espahola de
asociaciones de padres y amigos de los

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

No recoge suficientemente la no accesibilidad como
vulneracion de derechos

Anexo-Situacion mostrada parcialmente, no se refleja
la realidad v sordos no representados

Anexo-Revisar cap 7.4. "Servicios y Aplicaciones"
relacionadas con subtitulacion

Desconocimiento de la deficiencia visual, identificacion
de las personas mayores con problemas de movilidad,
olvidando los problemas sensoriales

No buena deteccion de los problemas para visuales. No
se sabe el nivel de autonomia o el grado de deficiencia
visual de los encuestados, muestra no representativa

Hay un % significativo de personas con problemas
sensoriales, que se ira incrementando en los proximos
20 ahos, en un orden mayor que la discapacidad fisica

No se valoran aspectos concretos sino situaciones muy
generales
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(Pregunta 5) Seriale aspectos no considerados en el Diagnoéstico que debieran
ser incluidos en un documento como éste. Distinga entre aquellos que afectan
particularmente a su grupo y otro de tipo mas geneérico.

Tabla A41. Aspectos que afectan a mi

colectivo

Organizacion

Aspectos diferentes

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

FIAPAS-Federacion espahola de
asociaciones de padres y amigos de los
sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Incorporacion intérpretes, reconocimiento oficial y
legal Lengua signos, adaptar formacion integral y
fomentar politicas de educacion bilingiie

"Accesibilidad en el interior de edificios de uso puiblico”
no se analizan bucles, letreros, LSE. (Ampliado en
anexo)

Con caracter general los referentes al acceso a la
comunicacion: sehalizacion, obtencion de
informacion...

Anexo: Cruces, bolardos, elementos de proteccion en
obras y andamios, alcorques sin cubrir, ornamentos
sobresalientes de la fachada...

Obtencion de informacion tanto por parte de los
usuarios (estudio profundo y no aleatorio) como de los
técnicos de la Once para obtener un diagnostico mas
real

La proteccion y sehalizacion de las obras en la calle. La
accesibilidad de la informacion: carteleria (legibilidad
por tamaho, contraste, color). Accesibilidad de cajeros
automaticos. Accesibilidad en espacios publicos:
taquillas, informacion en paneles...

Tabla A42. Aspectos generales

Organizacion

Aspectos diferentes

Comité espaiol de representantes de
minusvalidos (CERMI)

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

FIAPAS-Federacion espahola de
asociaciones de padres y amigos de los
sordos

ONCE1

ONCES3

No recoge la dimension de la accesibilidad a los
bienes, productos y servicios a disposicion del publico

Sensibilizacion poblacion sobre capacidades personas
sordas, fomento del uso de recursos visuales asi como
Lengua Signos para eliminar barreras comunicacion y
al resto de barreras

"La red/Internet” No se puede afirmar que las
personas con pérdida auditiva no puedan comprender
textos escritos, habria q matizar

sehalizacion.

Criterios de accesibilidad la

Discapacidad psiquica

en

Obtener un diagnostico real de los colectivos con
discapacidad psiquica e intelectual
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(Pregunta 6) En resumen: cEn qué grado cree que su organizacion comparte el

diagnostico realizado?

Tabla A43.

Respuestas N° %
Nada 0 0,0
Poco 2 50,0
Bastante 2 50,0
Mucho 0 0,0
Totalmente 0 0,0
Total 4 100

Nota: 1 entidad no responde

Nota: Las encuestas correspondientes a la ONCE se han ponderado previamente.

(Pregunta 7) Comentarios tematicos. Senale muy brevemente su opiniébn sobre
el tratamiento dado a las siguientes grandes areas de la accesibilidad: Legislacion,

Edificacion, Urbanismo, Transporte, Telecomunicaciones, Ocio/ Turismo.

Tabla A44. Legislacibn

Organizacion

Comentario

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espanola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de
asociaciones de padres y amigos de los
sordos

No iniciativa para reconocimiento legal y oficial de
la Lengua de Signos como lengua natural del
colectivo de personas sordas

Correcta pero algo escasa. Se echa de menos un
analisis comparativo con la legislacion de otros
paises
Optima

ONCE1 No aporta elementos de reflexion

ONCE2 Deberia recoger consenso en parametros
previamente v establecer sanciones disuasorias

ONCE3 No se hace referencia a la ley para la promocion de
la accesibilidad del Pais Vasco

ONCE4 Aceptable

Tabla A45. Edificacion

Organizacién Comentario

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espahola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de
asociaciones de padres y amigos de los
sordos

ONCEl

ONCE2

ONCE4

No se tienen en cuenta las diferentes barreras
comunicativas en los edificios. No se analiza el
grado de accesibilidad para sordos (videoporteros,
preinstalacion eléctrica, puertas...)

Muy correcta

Aceptable

Solo se valora la accesibilidad para silla de ruedas

Dispersion de criterios, falta de normalizacion y
necesidad de coordinar esfuerzos v actuaciones
Geneérico y poco concreto
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Tabla A46. Urbanismo

Organizacion

Comentario

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espanola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de
asociaciones de padres y amigos de los
sordos

ONCEl

ONCE4

No se tiene en cuenta ubicacion semaforos que
aumentan o disminuyen accesibilidad de los
peatones sordos ya que casi toda la informacion es
visual

Muy correcta

Buena

Solo se valora la accesibilidad para silla de ruedas

Tratado de forma muy genérica

Tabla A47. Transporte

Organizacion

Comentario

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espahola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de
asociaciones de padres y amigos de los
sordos

ONCE1
ONCE3

ONCE4

Hace falta adaptar todos los sistemas informacion
de los medios de transporte (dvd, trenes, altavoces
estaciones, trenes). Que cualquier informacion oral
sea trasladada a formato visual

Muy correcta

Buena

Solo se valora la accesibilidad para silla de ruedas

Solo se trata desde el punto de vista de la persona
que va en silla de ruedas. Respecto a los
sensoriales, solo se aporta sus problemas de
orientacion en grandes estaciones

Tratado de forma muy genérica

Tabla A48. Telecomunicaciones

Organizacion

Comentario

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espanola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espafola de
asociaciones de padres y amigos de los
sordos

ONCE1

Anexo-Dudas sobre la eficacia de videoconferencia
como recurso de comunicacion a traves de lectura
labial.

Muy correcta

Optima

Contenido sin referencia al titulo. Centrado en
discapacidad auditiva, sin tratar la visual
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Tabla A49. Ocio/Turismo

Organizacion Comentario

CNSE-Confederacion nacional de sordos de [No existe adaptacion de los proyectos de ocio y
Espahna turismo para el colectivo de sordos

Cruz Roja Espahola (Personas con Muy correcta

discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espafola de Buena

asociaciones de padres y amigos de los

sordos

ONCE1 Solo silla de ruedas

(Pregunta 8) Qué opina de la tendencia a incorporar la accesibilidad como
elemento de calidad de vida de toda la poblacion, tenga o no discapacidades? ¢Le

parece que beneficia los intereses de las personas con discapacidad?

Tabla AS50.

Respuestas N° %

Si 8 100,0
No 0] 0,0
Total 8 100

INICIATIVAS Y PROPUESTAS

(Pregunta 9) A continuacion se relacionan algunas estrategias que puede
utilizar la Administracion para mejorar la accesibilidad. Senale con un circulo las
tres que considera mas importantes y —si puede- ordénelas segiin su preferencia

situando un niimero a su izquierda (1,2 o 3).

Tabla A51.

Respuestas N° veces  Media
nombrado

Procesos de colaboracion entre usuarios y administracion 0 -

Desarrollo de Planes Integrales de Accesibilidad 6 1,0

Incorporacion de los requisitos de accesibilidad en la normativa urbanistica 5 1,8

municipal

Control y disciplina para el cumplimiento de la normativa 6 2,3

Intercambio de informacion entre administraciones 1 2,0

Difusion ciudadana 0 -

Formacion y apoyo técnico de los funcionarios y empleados municipales en 3 2,7

general

Revision y evaluacion del estado de la accesibilidad en las ciudades de forma 2 3,0

periodica

Nota: 1=Maxima prioridad 3=Minima prioridad
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Tabla A52. Observacion

Organizacion Comentario

Comité espanol de representantes de Listado parcial y limitado, se echan en falta

minusvalidos (CERMI) medidas estructurales

CNSE-Confederacion nacional de sordos de [En aptdo c¢) se habla de accesibilidad en la

Espaha normativa urbanistica, pero no se menciona la
inclusion de normas que eliminen las barreras de
comunicacion

FIAPAS-Federacion espahola de Anexo

asociaciones de padres y amigos de los

sordos

ONCE2 Otras: Formacion reglada con créditos a las
disciplinas implicadas (arquitectura, ingenieria,
etc...)

(Pregunta 10) . Qué tipo de colaboracion con el IMSERSO considera mas
adecuada en el marco de un Plan de Accesibilidad? Ordene de méas a menos
preferido situando las letras correspondientes sobre las casillas grises.

Tabla A52.
Respuestas Valoracion N°
media respuestas

Diseho conjunto de acciones 1,1 4
Formacion de los técnicos 3,2 4
Financiacion 3,3 4
Asesoramiento técnico 3,6 4
Compartir informacion 4,2 4
Desarrollar sistemas de evaluacion de programas 5,7 4

Otras 7,0 1

Nota: Otras= Difusion Plan Accesibilidad
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(Pregunta 11) Espacio de propuestas: Para solucionar los problemas de
accesibilidad hay que trabajar a diferentes niveles, como los que se relacionan
mas abajo. Proponga, si lo desea, ideas que puedan contribuir a la mejora de la
accesibilidad en cualquiera de ellos, describiéndolas brevemente sobre las lineas

de puntos correspondientes.

Tabla A53. Legislacibn

Organizacion

Propuesta

Comité espahol de representantes de
minusvalidos (CERMI)

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espanola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahnola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Aprobacion de una nueva legislacion que
establezca el derecho de acceso como derecho
civil exigible

Necesidad reconocimiento legal de la Lengua
de Signos mediante aprobacion Ley Organica
que asegure reconocimiento y desarrolle lo
reflejado en Constitucion

Conveniente desarrollar una legislacion valida
para todo el territorio nacional, evitando
diferencias interterritoriales, asegurando la
existencia de recursos para que se cumpla,
mecanismos de seguimiento y control
pertinentes.

Es necesario garantizar el cumplimiento de la
normativa

Desarrollo y armonizacion de las normativas de
las diferentes comunidades. Reforma del
capitulo de acceso a la comunicacion

Unificacion de parametros y criterios aptos
para todos

Formacion y difusion a los profesionales que
van a tener que aplicar las normas de
desarrollo (sobretodo en materias novedosas:
comunicacion)

Actualizacion y aplicacion
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Tabla A54. Planes y normas técnicas

Organizacion

Propuesta

Comité espahol de representantes de
minusvalidos (CERMI)

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espahola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahnola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Desarrollar planes nacionales que contemplen
LS desde su difusion y sensibilizacion hasta su
utilizacion como instrumento de formacion e
informacion para personas sordas

Importante que colaboren en el diseho el Plan
la administracion autonomicas y municipales

Desarrollo y aplicacion de normas técnicas que
contemplen problemas relacionados con
accesibilidad, cuyo cumplimiento puede ser
exigido posteriormente a través de una
directiva

Desarrollo de normas técnicas y formacion en
estas materias a profesionales que las aplican
(arquitectos, disehadores,...)

Redactar conociendo necesidades, seguimiento
eficaz, etc.

Aplicacion, conocimiento de las mismas y el
por qué de dichas medidas. Incorporar a las
normas una especie de manual del por qué de
las actuaciones y no dejar solamente medidas.
Anexos practicos y didacticos

Aplicacion de planes razonados que lleven a la
aplicacion de las normas pero no de forma
generalizada sino razonada y eficaz
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Tabla A55. Formacion de profesionales y empleados publicos

Organizacion

Propuesta

Comité espahol de representantes de
minusvalidos (CERMI)

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espahola (Personas con

discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de asociaciones

de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Formacion a dos niveles: trabajadores
administracion curso basico de LSE y
estrategias; trabajadores con compaheros
sordos asistencia a cursos basicos LSE.
Concienciacion profesionales educacion

Intervencion en doble direccion: hacia los
profesionales  promoviendo la formacion
continua y hacia los futuros profesionales
incluyendo formacion especifica en el curriculo

Preparacion especifica y actualizacion de
profesionales, asi como informacion y
asesoramiento a empleados de la
administracion sobre cuestiones relacionadas
con la accesibilidad

Deberia incluirse el curriculo de accesibilidad
en las escuelas técnicas y universidades que
forman profesionales que planifican y disehan
el urbanismo, transporte

Incluir la accesibilidad en los planes de
estudios como asignatura obligatoria para
ciertas titulaciones

Cursos, jornadas, practicas impartidas por la
administracion. Posibilidad de participacion de
técnicos de las asociaciones de usuarios para
trasladar a los profesionales la problematica y
las posibles soluciones a aplicar

Integrar en los curriculums profesionales
formacion sobre el tema y reciclar a los
actuales profesionales de las instituciones,
especialmente de los ayuntamientos
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Tabla A56. Concienciacion ciudadana

Organizacion

Propuesta

Comite espahol de representantes de
minusvalidos (CERMI)

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espanola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Adaptacion de toda la informacion general y
publica transmitida de forma oral a la LSE

Es necesario promover periodicamente
campahas de informacion y sensibilizacion
dirigidas a la poblacion en general. Las
administraciones educativas también deberan
desarrollar iniciativas y campahas escolares

Educacion mediante difusion del porque de las
acciones. Aplicacion y control de normativa
vigente

Mayor contundencia en difusion, educacion,
publicidad, especialmente en sanciones

Difusion, concienciacion. Posibilidad de
actividades relacionadas con la accesibilidad
en el entorno educativo

Las organizaciones de discapacitados hacen
concienciacion pero no encuentran respuesta
en las instituciones publicas

Tabla AS57. Tecnologia

Organizacion

Propuesta

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

FIAPAS-Federacion espahnola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE3

Anexo-Ofrecer las mismas posibilidades de
acceso a las nuevas tecnologias

Apoyar el desarrollo de productos y servicios
de tecnologias de la informacion y de la
comunicacion que respondan al concepto de
"Diseho para todos"

Actualizacion tecnologica constante

Informacion de las nuevas tecnologias,
adaptaciones periodicas de las mismas
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Tabla A58. Accion institucional y administrativa

Organizacion

Propuesta

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

FIAPAS-Federacion espahola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE3

Asegurar el diseho conjunto de actuaciones
para todos los usuarios y sus necesidades,
para conseguir resultados que cubran
demandas personas sordas. Apoyar y fomentar
iniciativas y proyectos de promocion y
aumento Accesibilidad

Coordinacion y unificacion de criterios entre
las distintas administraciones para evitar las
desigualdades territoriales

Coordinacion y control

Coordinacion y control

Tabla A59. Financiacion

Organizacion

Propuesta

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

FIAPAS-Federacion espahola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Aumentar vias de financiacion y recursos
necesarios para llevar a cabo las acciones para
asegurar ejecucion proyectos y aumentar
sensibilizacion y difusion de los mismos

Prevision planes financiacion para garantizar
acceso a productos y servicios. Facilitar a los
discapacitados > 65 ahos el acceso
convocatorias de ayudas individuales a
personas con minusvalidos Agilizar tramites
administracion para concesion ayudas

Creacion de gabinete técnico gratuito

Potencia e incentivar la investigacion de
disehos polivalentes para cubrir necesidades
no cubiertas

Programas para la elaboracion de planes de
Accesibilidad integral a nivel municipal

Ayudas para todos los comercios, locales,
espacios publicos que deseen adaptarse
poniendo los ayuntamientos y el Estado un
servicio técnico que les oriente de forma
gratuita
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Tabla A60. Infraestructuras, obras e instalaciones

Organizacion Propuesta
CNSE-Confederacion nacional de sordos de Tener en cuenta la eliminacion de barreras
Espana tanto arquitectonicas como comunicativas

Cruz Roja Espahola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahnola de asociaciones

de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE3

ONCE4

simultaneamente. Que en el plan se tenga en
cuenta todo tipo de barreras de forma conjunta

Nuevas infraestructuras y reformas cumplan
con la normativa. Y las anteriores a la fecha de
publicacion de la normativa, que se adopten
medidas para subsanar la situacion con
caracter urgente

Fomentar toma conciencia del concepto de
accesibilidad en el proceso edificatorio o
urbanistico. Coordinar la normativa existente

Obligatoriedad para nuevos espacios,
facilidades para las reformas o renovaciones
que garanticen la accesibilidad

Accesibilidad integral en las de nuevo disefio y
ejecucion. Reformas con amplias miras de
accesibilidad y no solo de practicabilidad

Debe haber wun servicio municipal de
asesoramiento gratuito a constructores...ya
que sino muchas de las reformas se realizan de
forma incorrecta

Tabla A61. Accesorios

Organizacion

Propuesta

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

FIAPAS-Federacion espahnola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1
ONCE3

ONCE4

Facilitar que los nuevos productos que salen al
mercado sean asequibles a todos los usuarios.
Compatibilidad de los diferentes productos que
se ponen a la venta

Potenciar acceso a AT por parte personas
discapacitadas a traves de informacion
necesaria y financiacion de estas ayudas. Velar
por homologacion de productos. Actualizar y
difundir catalogos

Actualizacion tecnologica constante
Los de uiltima generacion
Deberian  incorporarse por ley como

informacion sonora en paneles de estaciones,
semaforos sonoros, etc...
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Tabla A62. Participacion de los usuarios

Organizacion

Propuesta

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espahola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahnola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

Vital importancia que siempre se tenga en
cuenta a los usuarios, demandas,
aportaciones, sugerencias y experiencias, tanto
en el diseho de los productos y servicios como
ejecucion

Fundamental. Establecer red de trabajo
permanente que se produjera a lo largo del
proceso de diseho, desarrollo de la normativa,
implementacion del Plan y evaluacion y mejora
del mismo.

En el desarrollo del Plan es imprescindible la

participacion de las asociaciones
representativas de las personas con
discapacidad, a traves de la experiencia

practica sobre la que apoyar el diseho final de
las actuaciones del Plan.

Como conocedores y sufridores de la falta de
accesibilidad, y de las acciones equivocadas de
la administracion en materia de accesibilidad

Contar también con el asesoramiento de
especialistas en las diferentes discapacidades

Como conocedores de su problematica diaria y
real. Participacion de los técnicos de las
asociaciones como asesores e informadores en
grupos de trabajo
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(Pregunta 12) Observaciones sobre este cuestionario

Tabla A63. Observaciones sobre el cuestionario

Organizacion

Observaciones

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espanola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE3

ONCE4

Muy itil la recopilacion de informacion
obtenida pero tarde. Sorpresa al no incluirlos
en el proceso de elaboracion del Libro Verde,
cuando la CNSE es el maximo representante
de sordos en Espaha

Falta de claridad en la pregunta 10. Da lugar a
distintas interpretaciones

Las sugerencias o propuestas que se recaben a
traves de este cuestionario seran
imprescindibles para realizar del LIBRO
BLANCO ACCESIBILIDAD

No se pregunta sobre los encargados de
realizar los planes (arquitectos...)

Completo

No se habla de los colegios profesionales y de
su responsabilidad a la hora de capacitar y
formar a sus colegiados (arquitectos,
aparejadores...). No existe una asignatura de
accesibilidad y se considera como un tema de
segunda categoria

Creo que hubiera sido mas conveniente
realizarlo antes de la publicacion del libro
verde
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(Pregunta 13) Otras observaciones sobre el Libro Verde y el Plan de

Accesibilidad

Tabla A64. Observaciones sobre el Libro Verde

Organizacion

Observaciones

Comité espaiol de representantes de
minusvalidos (CERMI)

CNSE-Confederacion nacional de sordos de
Espana

Cruz Roja Espahola (Personas con
discapacidad y mayores)

FIAPAS-Federacion espahola de asociaciones
de padres y amigos de los sordos

ONCE1

ONCE2

ONCE4

Es un trabajo meritorio, pero de limitada
ambicion. Se refiere a la accesibilidad de cuho
tradicional, no las nuevas dimensiones del
acceso universal

Mucha preocupacion por la no inclusion de la
necesidad de uso del LSE como lengua natural
de las Personas Sordas. El no incluir LSE en el
Libro Verde, hace que no tenga validez el
documento ya que no incluye el elemento
accesible mas importante

"Seria de gran utilidad para el desarrollo del
Plan recoger las "'mejores practicas"' tanto
nacionales como internacionales"

"

"Este documento aporta informacion muy
relevante para establecer los criterios de base
para la realizacion del Plan que permitira
afianzar el concepto de "Accesibilidad para
todos los ciudadanos"

Hubiese sido necesario recopilacion previa de
informaciones técnicas concretas de las
organizaciones implicadas

Debe realizarse como muy bien indica este
libro, un buen estudio de base para conseguir
un buen diagnostico que consiga planes mas
coherentes y modificaciones aptas para todos

Muy teorico y refleja de forma muy general la
situacion. Deberia ser mas técnico con lo que
seria mas concreto y eficaz
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