UN TRANSPORTE ACCESIBLE
PARA LAS PERSONAS DE
MOVILIDAD REDUCIDA(*)

Es evidente que las dificultades de desplazamiento constituyen
la base de muchos de los problemas cotidianos de importantes
colectivos de minusva lidos y ancianos. Factores de diverso
tipo, sociourbanisticos fundamentalmente, hacen que de cara
a la integracion social de las personas de movilidad reducida
(P.M.R.), el acceso a los medios de transporte sea un elemento
de fundamental importancia. Es obvio que las necesidades de
movilidad, las necesidades de transporte aumentan de dia en
dia y que aumentan también —a mayor o menor ritmo-— Sas
posibilidades técnicas de desplazamiento a disposicion de la
persona "normal”. Es obvio también en consecuencia que la
inaccesibilidad a los medios de transporte en el caso de las
P. M. R. representa un agravamiento progresivo de su situacion
de desventaja, en cierta medida la profundizacion de su grado
de minusvalia y, evidentemente, una dificultad adicional que
bien puede ser decisiva de cara a la integracion social.

LA DIFICIL EVALUACION DE NECESIDADES

Es dificil determinar las necesidades "especiales" de una
colectividad de cara ai transporte y no estara de mas, en un
momento en que los jévenes Departamentos de Bienestar
Social torales o municipales, comprometidos en el problema
y convencidos de su importancia, intentan desarrollar ac-
ciones en este sentido, advertir de la ineficacia de las en-
cuestas tradicionales de cara al estudio de esta proble-
matica.

En el caso del transporte, mas quiza que en el de cualquier
otro sector, la diferencia entre las necesidades sentidas y
formuladas por el usuario potencial y el comportamiento
real, una vez establecido el servicio, puede ser enormemen-
te importante debido a que las dificultades de desplaza mien-
to que se ponen de manifiesto ulteriormente son, o mas bien
eran, insospechables y poco tienen que ver con las necesi-
dades formuladas a través de una encuesta.

Es por esa razdn que se suele recomendar la experimenta-
cion practica a través de sistemas piloto de transporte, aun-
que el procedimiento tenga como contrapartida la dificultad
de extrapolar los datos obtenidos a otro tipo de situaciones.

4



EL AUTOBUS

Las marquesinas de las paradas de autobu-
ses deberfan estar dotadas de bancos o
apoyos esgqmasticos —dobles barras co-
rridas a 70 } 90 cms de altura— que
permiten durante la espera que el peso se
reparta entre los pies y el trasero

El autobus tiene que acercarse lo mas po-
sible a la acera para reducir la altura del
estribo —como méaximo de 340 mms —
y, para facilitar el acceso al mismo, debe
estar provisto de asideros ergonémica-
mente disefiados, de escalones cuya altura
ma vor no exceda los 200 mms y de puer-
tas que, una \ez abiertas, dejen un ancho
minimo de 640 mms

De cualquier forma, si debemos desconfiar de datos proce-
dentes de estimaciones ex-ante obtenidos mediante proce-
dimientos simplistas, lo que no cabe duda es que hay que
huir de todo un conjunto de ideas preestablecidas acerca de
las necesidades de determinados grupos especiales y hacer
caso omiso, por ejemplo, de lo que los jévenes piensan que
es bueno para los viejos o de lo que quienes, desde el punto
de vista de la movilidad son "normales", creen que es acon-
sejable para quienes no lo son

Los estudios de necesidades, si quieren tener alguna utili-
dad, deben abordar una serie de aspectos que ios hacen
sumamente complicados es necesario recoger informacion
sobre la miriusvalia de las personas afectadas, sobre ios
obstaculos fisicos a la movilidad \ sobre las caracteristicas
del modo de vida, tanto del presente como del pasado, que
influyen evidentemente sobre las necesidades de despla-
zamiento y actitudes ante el transporte En cualquier caso,
los analisis cuantitativos que tratan de medir aspectos como
la frecuencia de desplazamientos de los minusvalidos y que
suelen realizarse de cara al establecimiento de normativas
de funcionamiento de servicios de transporte especificos,
estan condenados al fracaso, segun opinién de algunos ex-
pertos, ya que los efectos de ios servicios especializados de
transporte se producen y se ponen de manifiesto muy len-
tamente y estan sujetos ademas a la influencia de factores
de extrema variabilidad

LAS SOLUCIONES ABORDADAS

Sirva lo dicho como advertencia de que el simplismo, las
ideas preconcebidas, lo que comunmente suele entenderse
por sentido comun, no basta para analizar un tema eviden-
temente complicado por mas que asi lo crean muchas per-
sonas que estrenan funciones y responsabilidades politicas
y administrativas en los servicios sociales y se acercan a
este campo con la prepotencia de quien adviene desde la
ciencia y la tecnologia al "ingenuo" mundo de la beneficen-
cia Subrayamos pues para terminar esta cuestion, que para
desarrollar medidas eficaces en el transporte de las P M R
es necesario realizar estudios extremadamente cualitativos
de las necesidades, para lo cual es inevitable basarse en
analisis serios de las formas de vida de estas personas y en
el examen de su participacion y de sus deseos de participa-
cion en todo tipo ae actividades

LA GRATUIDAD EN EL TRANSPORTE

La medida mas generalizada para facilitar el transporte de
las personas minusvalidas y ancianas es sin duda la de la
gratuidad o la reduccion en las tarifas de los servicios publi-
cos Ai parecer el 90 por ciento del gasto en el capitulo de
ayudas al transporte se canaliza por via de subvencion me-
diante la reduccion del precio del billete o la gratuidad El
procedimiento es directo, de facil aplicacién y su rentabili-
dad politica evidente No lo es tanto el beneficio que aporta,
en términos de accesibilidad, alas P MR
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En principio hay que convenir en que la mayoria de llas
veces o cuando menos muchas veces el coste de los billetes
no es el obstaculo principal con que tropiezan las P.M.R. en
sus desplazamientos, por lo que los beneficios de la medida
son en cualquier caso relativos.

Por otra parte, la poblacién que tradicionalmente tiene acce-
so a la gratuidad del transporte o a la reduccién de tarifas no
siempre tiene problemas de movilidad y contrariamente
muchas personas con problemas de movilidad no entran a
formar parte de los colectivos oficialmente definidos como
beneficiarios de la medida.

En realidad hay quien no ve en la gratuidad —en el caso
concreto del transporte publico urbano— otro interés que el
de abrir la via hacia la generalizacién total de la medida,
entendiendo que el uso libre de los medios de transporte
constituye un derecho béasico de los ciudadanos o cuando
menos una forma de reparar la desigual dotacion de servi-
cios, tanto publicos como privados entre centro y periferia.

Los problemas que plantea la gratuidad son principalmente
los derivados de la incorporaciéon de una demanda comple-
mentaria improductiva o poco productiva, siendo el mas
preocupante el conflicto con los intereses de los trabajado-
res del sector —tema éste que bien mereceria un analisis
detenido (*)—y con los de otros usuarios, cuestiones éstas
que, salvo excepciones que tratan de asumir la medida con-
tra viento y marea, llevan a los poderes publicos a estable-
cerla fuera de las horas que suelen calificarse como punta.

LOS SERVICIOS ESPECIALIZADOS

Todo el mundo esta de acuerdo en que tratandose de facilitar
la movilidad de las personas con dificultades fisicas la cues-
tion de la accesibilidad preocupa mas en su vertiente técnica
—tamafio de puertas, altura de peldafos...— que en su
vertiente econdémica y que la gratuidad puede ser por tanto
poco caritativamente interpretada por quienes al margen de
los precios del bonobus —pongamos por ejemplo— tiene
auténticos problemas de movilidad. Es, pelo mas pelo me-
nos, como si se les regalasen peines a los calvos.

Por eso las ayudas técnicas son imprescindibles.

Ahora bien, qué tipo de solucidon hay que aplicar para favore-
cer la movilidad de los colectivos afectados. Es preciso
lograr la accesibilidad de los medios ordinarios de transporte
o por el contrario se deben potenciar los servicios espe-
ciales?

Los servicios de transporte especificos para las P.M.R. tie-
nen las virtudes y defectos de todo lo especifico. Para empe-
zar tienen una gran capacidad de adaptacion tanto temporal
como espacial a las exigencias planteadas por la demanda.
Esa es su principal virtud. Por otra parte las medidas especi-
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fas operaciones precisas para realizar el
embarque y desembarque son las que ma-
yores dificultades presentan y las que en
mayor medida inhiben a la persona con
movilidad reducida (P.M.R.) del uso de
este medio de transporte. La sequridad de
los usuarios no puede exclusivamente es-
tar dependiendo de la buena voluntad de
los conductores y debe exigirse por ello
que los autobuses de nueva adquisicion
dispongan de un mecanismo de bloqueo al
sistema de frenos que impida su circula-
cion con las puertas abiertas, al tiempo
que se interrumpa el movimiento del cie-
rre al encontrar cualquier obstaculo.

En el interior del autobus, y junto al con-
ductor-cobrador, es de esperar que existan
barras 0 agarraderos que permitan asirse a
ellos para efectuar el pago del billetaje.



Como los conductores se ven obligados a
realizar sus trayectos en tiempos prefijados
los viajes en autobUs se convierten en un
continuo vaivén de arrancadas y frenazos
Solo en parte se pueden evitar estas brus-
quedades ya que al ser el freno un elemento
de segundad resulta peligroso modificar su
accion, existen, no obstante, mecanismos
que impiden al menos los acelerones En
este sentido habria que exigir que el
cambio de velocidades fuese, preferente-
mente, de total automatismo con conver-
tidor de par de dos a cuatro etapas y retar-
dador incorporado o, en su defecto,
semiautomatico con convertidor hidrauli-
co, eliminandose en todo caso el sistema
de cambio manual para suprimirlos “tiro-
nes" en la conduccion

Resulta evidente que en las actuales cir-
cunstancias los asientos reservados a los
PMR deben encontrarse en la zona méas
préxima a la puerta de acceso, para evitar
desplazamientos innecesarios El disefio
de estos asientos ha de ser anatémico, con
mullido rigido o semirigido y una altura
aproximada de 620mms para facilitarlos
movimientos, todos conocemos esos
asientos mullidos en los que te encuentras
préacticamente hundido y de los que, por

ficas se ven y pueden tener incluso el atractivo toque de lo
espectacular, lo que explicaria en parte las preferencias
institucionales por este tipo de sistemas

Al parecer, entre los usuarios potenciales no son raras las
reticencias ante los medios especificos de transporte y se-
gun encuestas realizadas en varias ciudades, los usuarios
son generalmente personas de rentas muy modestas, esca-
sa formacién, minusvalias importantes y adquiridas fre-
cuentemente en épocas tardias. Estas personas que
tienden a mostrarse satisfechas o contentas con los
servicios especiales, suelen plantear la necesidad de
ampliar la cobertura de los mismos, puesto que por lo
general éstos reducen su actividad, lo que ya supone una
limitacion importante, en torno a los centros de
rehabilitacion o de manifestaciones socioculturales que
agrupan colectivos de minusvalidos

El riesgo evidente de la modalidad de transporte especial es
que puede condicionar o mediatizar las formas de vida de
minusvalidos y ancianos reduciéndolas a mundos particula-
res, incrementando por tanto el nesgo de marginacion, ya
que como se ha sefialado, salvo excepciones, a través de
medidas especificas tan sélo es posible atender ciertos as-
pectos particulares dentro de las necesidades globales de
desplazamiento

Una de las virtudes de los medios de transporte especiales
es que su coste es relativamente facil de calcular, debido
precisamente a su especificidad, es decir, a que por lo gene-
ral las partidas de gasto tienen un destino claro pudiendo
decirse otro tanto en relacién a sus beneficios, por lo que el
analisis de racionalizacion coste-beneficio no parece plan-
tear en este caso problemas importantes Convendria sin
embargo tener en cuenta un par de cosas ai respecto

En primer lugar el riesgo de desconsiderar ciertos beneficios
importantes como, por ejemplo, el ahorro que supone el
tratamiento colectivo de determinadas situaciones que en
ausencia de medios de transporte especificos habria que
llevar a cabo de manera individual y domiciliariamente Por
otra parte, las experiencias de transporte especifico suelen
estar muy localizadas, con lo que quiere decirse que su
marco geografico es muy limitado y, en consecuencia, los
resultados son extremadamente variables y dificilimente ex-
trapolables a la hora de servirse de experiencias ajenas

Los sistemas de transporte especiales independientes de la
red general de transporte permiten a los poderes publicos el
desarrollo de acciones puntuales, facilmente controlables
econdmicamente y que, por si fuera poco, pueden tener
resultados bastante espectaculares, lo que légicamente
puede hacer inclinar a su favor la voluntad de politicos y
administradores En realidad es algo que ocurre con todos
los servicios especificos La compra de un super autobus
especial y un contrato de servicios con una entidad, benéfica
generalmente, puede ser menos comprometida econdmi-
camente y mas vistosa que intentar abordar la adaptacion de
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los medios de transporte ordinarios. Lo que ocurre es que, al
margen de cuestiones de indole filosofica sobre qué medios
favorecen la integracién, dada la tendencia de las organiza-
ciones benéficas a sobresatisfacer la demanda y lo poco
comprometido que resulta para la Administracion equilibrar
presupuestos, es muy posible llegar a una irracional utiliza-
cion de medios técnicos y econémicos (*).

De esta manera con la participacién adicional de institucio-
nes —de ahorro fundamentalmente— que intervienen apor-
tando también medios técnicos que exigen escaso compro-
miso y, por tanto, poco o ningun control sobre las
inversiones, bien puede llegarse a situaciones en las que el
coste real de km/viajero alcanza cifras que pueden soste-
nerse Unicamente por el caracter limitado y restringido de
las actuales experiencias en el transporte especifico.

LA ADAPTACION DE LOS MEDIOS GENERALES
DE TRANSPORTE

Frente a la puesta en funcionamiento de medios de trans-
porte especiales para P.M.R., tendriamos el recurso a la
adaptacién de los medios ordinarios de transporte a las
necesidades de dicho colectivo.

En principio, al uso del transporte ordinario se le pueden
atribuir influencias favorables en la integracion social de los
colectivos con problemas de movilidad. Pero tiene también
una virtud esencial y es que los esfuerzos que se
desarrollan para adaptar la oferta a las necesidades de una
demanda "especial" puede tener unas repercusiones
favorables para la generalidad de los usuarios. En efecto, es
algo parecido a lo que ocurre por ejemplo con la integracién
escolar de los minusvalidos y concretamente de los nifios
con dificultades de aprendizaje: las transformaciones que
es necesario introducir en el seno de la escuela, a nivel de
programas, recursos técnicos y humanos, etc., favorecen a
todos los escolares y en especial a aquellos que estaban en
la escuela al limite de sus posibilidades. Lo que ocurre con
la integraciébn es que el sistema, sea el escolar, el de
transporte u otro cualquiera, al tener en cuenta las
necesidades de toda la poblacién y no unicamente a la mas
o0 mejor dotada es mas "confortable" para la generalidad
de los individuos.

Dicho en dos palabras, la soluciéon de determinados proble-
mas de los medios de transporte, como pueden ser la brus-
quedad en el arranque y el frenado, o la reduccion de la
altura de los estribos o el aumento de espacio entre asien-
tos, es decir, la solucién de aspectos que determinan no sélo
la inaccesibilidad para algunos colectivos, sino también la
incomodidad de todos los usuarios, es algo a anotar a la
cuenta de beneficios de la poblacion en general y no sélo de
los minusvalidos y ancianos con problemas de movilidad.

ENTRE EL MEJOR SISTEMA'Y EL ENEMIGO DE LO BUENO

Se viene denunciando ultimamente cierta actitud que po-
driamos denominar maximalista que intenta llevar al limite
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su altura, nos resulta dificil movernos a las
P.M.R. semiambulantes. Con el fin de dis-
poner de los puntos de apoyo precisos
para levantarse, los asientos dispondran
ademds de apoyabrazos abatiblesy ofrece-
ran la posibilidad de que el usuario pueda
asirse a sendas harras verticales situadas a
ambos lados.

Queda también el estudio del material con
que debe recubrirse el suelo del autobds,
puesto que la mayoria de P.M.R. utiliza-
mos calzado ortopédico con suela de cue-
ro de menos adherencia que el calzado del
resto del personal; la conclusién es que
debe exigirse que tanto el piso del autobds
como los peldafios vayan recubiertos de
material antideslizante.

Es evidente, por (ltimo, que a nivel de
normativa deberfa quedar claramente es-
tablecida la posibilidad de que las P.M.R.
puedan utilizar la puerta delantera tanto
para el embarque como para el desembar-
que del vehiculo.

Todos éstos son derechos irrenunciables

que redundan en beneficio del sector, y
como tales deben plantearse.

Vicente Valero Sanchis



PROPUESTA DE
TRANSPORTE
PUBLICO Y

PRIVADO

DE LA FEDERACION
COORDINADORA DE
DISMINUIDOS FiSICOS
DE EUSKADI

1° AUTOBUSES URBANOS

Objetivo: Que todas las perso-
nas pueden utilizar autobuses de
lineas regulares, urbanas, sin obs-
taculos fisicos por parte del au-
tocar.

Ventajas: Permite una integra-
cion real de la persona minusvali-
da normalizando las soluciones a
sus necesidades de transporte y
acrecienta la convivencia ciuda-
dana.

Inconvenientes: Ralentizacion
del servicio e infrautilizacion de
los autobuses adaptados si esta
medida no va acompafiada de
otras correctoras que eliminen las
barreras urbanistico-arquitecto-
nicas en las vias y establecimien-
tos publicos.

Propuestas: Ir introduciendo
con periodicidad regular autobu-
ses adaptados, utilizables indistin-
tamente por cualesquiera perso-
nas sean 0 no minusvalidas, que
se unan a los existentes. Que los
nuevos autobuses que se pongan
en servicio en sustitucion de los
inservibles estén debidamente
equipados y adaptados.

la filosofia de la integracion, exigiendo la accesibilidad gene-
ral de todos y cada uno de los medios de transporte.

Suecia ha sido quiza el mejor ejemplo de coherencia, esta-
riamos tentados a decir que el Unico, entre postulados teori-
cos y realizaciones practicas. Recordamos que en una reu-
nion internacional de directores de metro en la que, incluso
los representantes de organizaciones de minusvalidos, es-
taban dispuestos a admitir que la accesibilidad total en las-
estaciones subterraneas era imposible, el representante del
metro de Estocolmo era el Unico en defender el derecho al
acceso en todas las estaciones y sin ningun tipo de restric-
cion.

Es lo que suele denominarse "accesibilidad total" y que en
el caso de los EE.UU. viene expresado en el apartado 504 de
la ley federal 93-112, que tratando de los problemas de
desplazamiento de los minusvalidos, viene a decir que "nin-
guna persona minusvalida debe ser excluida en los EE.UU.
en razén exclusiva de su minusvalia, de la participacion y
privada de los beneficios de cualquier programa o actividad
que recibe una ayuda del Estado".

Sin embargo, en un momento en que existen elementos
técnicos que hacen posible la accesibilidad, precisamente
en ese momento, es decir, cuando existe el "peligro real'de
que los principios sean llevados a la practica, suenan voces
que advierten de los riesgos que implica el intento de aplica-
cion stricto sensu del principio de "accesibilidad total". No
pretendemos en absoluto ridiculizar las posturas pragmati-
cas posibilistas y conciliadoras en esta cuestion, que pre-
tenden decir mas o menos, que lo mejor es enemigo de lo
bueno y tratan de advertir de los posibles riesgos de un
planteamiento radical. Segun esta vision del problema, exis-
tiendo el acceso a cualquier tipo de transporte —incluido el
metro—, a cualquier tipo de minusvalido —incluidas por
tanto las personas que utilizan silla de ruedas—, surge el
riesgo de que, ante la imposibilidad de dar respuesta a esta
exigencia puesto que afectaria al buen funcionamiento del
transporte, se niegue también la posibilidad de reformas
menos importantes que harian posible o mas facil la accesi-
bilidad de colectivos no tan gravemente afectados.

De la critica al radicalismo hay varios elementos arguménta-
les a tener en cuenta. En primer lugar que la accesibilidad
total, por ejemplo la adaptacion de plataformas moviles para
el acceso de sillas de ruedas en los autobuses, tiene el riesgo
de entorpecer el funcionamiento normal o habitual de los
medios de transporte, lo que podria provocar reacciones de
insolidaridad entre los usuarios y el abandono del uso de los
medios publicos, en caso de que dicho entorpecimiento tu-
viese influencias notorias, en términos de velocidad concre-
tamente. Por lo visto la experiencia muestra que en horas
punta, en el centro de ciudades importantes, la utilizacion de
rampas —con paradas no respetadas, dobles fila, etc.— tie-
ne consecuencias notorias sobre el trafico y altamente di-
suasorias en consecuencia para las autoridades y empresas
de transporte.
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Es légico que desde la Administracion se tenga en cuenta el
coste social de la accesibilidad total, pero también es nece-
sario tener en cuenta que sin las restricciones o limitaciones
que plantean algunos colectivos —la escuela sin los nifios
de aprendizaje lento y los autobuses sin las personas de
movilidad reducida— la maximalizacion del beneficio o cier-
tas interpretaciones particulares de lo que es socialmente
rentable conducen a que, finalmente, los problemas de ac-
cesibilidad se transfieran sucesivamente a colectivos cada
vez menos afectados desde el punto de vista estrictamente
fisico (*).

A MODO DE CONCLUSION

En esta primera aproximacion general al tema, parece razo-
nable proponer que de cara a la solucion de los problemas de
movilidad que se plantean los minusvalidos y las personas
de edad avanzada, es necesario establecer un conjunto de
medidas técnicas entre las que no cabe descontar a priori
ninguna accion, ya sea especifica o encaminada a modificar
o adaptar los sistemas de transporte ordinarios.

También parece aconsejable iniciar y estudiar experiencias
propias en el terreno concreto donde surgen los problemas,
ya que la extrapolacién de datos de otra realidad seria de
dudosa eficacia. En este sentido nos parece indiscutible el
interés que tiene la promocion de unidades experimentales,
con plataformas mdviles concretamente, ya que no debe
admitirse sin reservas la critica que alude a la pérdida de
eficacia del sistema al entorpecer el desarrollo general del
trafico, puesto que es el reflejo de situaciones —grandes
ciudades con gran intensidad de trafico— que no se corres-
ponden exactamente a la de nuestros pueblos. Claro que, en
nuestro caso, habria que controlar la rentabilidad de las
inversiones de cara a una probablemente baja utilizacion de
las adaptaciones técnicas necesarias.

En otro orden de cosas, hay que convenir, en una linea de
claro pragmatismo en que, las formulas de transporte priva-
do o las férmulas individualizadas de transporte publico por
las que, al margen del discurso tedrico, solemos optar —a
nada que podemos— en la practica encuentran su maxima
justificacién precisamente cuando se ponen al servicio de
las P.M.R. En efecto, no esta muy justificado —al margen
repetimos del nivel puramente ideol6gico— el empeio en
conseguir que las P.M.R. utilicen los medios de transporte
colectivo, cuando a nada que el nivel de renta lo permite en
este pais, cada quisque trata de huir de tales medios para
ponerse al volante de su automévil o sentarse comodamente
en el asiento trasero de un taxi.

La experiencia sueca que es quiza la mas rica del mundo en
el desarrollo de medidas tanto especificas como de adapta-
cion de los medios ordinarios, parece indicar que con la
subvencion de la utilizacion del taxi, del taxi comun o de los
modelos adaptados polivalentes, se obtienen buenos resul-
tados a buen precio. Por otra parte, si en algun caso esta
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En un plazo de alrededor de quin-
ce afos, periodo medio de vida de
un autobds, todo este sistema de
transporte colectivo estaria adap-
tado.

2° METRO Y FERROCARRIL

Objetivo: Posibilitar los despla-
zamientos de las personas con de-
ficiencias motdricas en un medio
de transporte publico normali-
zado.

Ventajas: Respecto al autobus:
Los accesos directos al vagon son
més rapidos si no necesita plata-
forma; la estabilidad y, posible-
mente, el espacio para desenvol-
verse son mayores. No seria
preciso adaptar el tren al comple-
to, basta con que un vagén esté
adaptado.

Inconvenientes: Es necesario que
el entorno préximo —estacion,
andenes... — esté adaptado y pue-
de ser incluso necesaria la adqui-
sicién de aparatos e instalaciones
eléctricas transportables.

Se hace urgente realizar un estu-
dio sobre las medidas precisas pa-
ra que el proyectado metro bil-
baino esté adaptado en todas sus
instalaciones para su utilizacion
por personas minusvalidas.

3° SERVICIO
ESPECIALIZADO
OPERACION DESTINO

Objetivo: Facilitar transporte co-
lectivo a las personas que presen-
tan dificultades de movilidad es-
peciales.



Posibles demandas: Destinado a
las personas mas afectadas en su
motricidad, cubririan con prefe-
rencia trayectos de caracter regu-
lar: centros escolares, talleres la-
borales y ocupacionales... Puede
pensarse también en este tipo de
solucion para desplazamientos a
servicios médicos, centros de las
asociaciones..., asi como para ac-
tividades diarias —compras, cen-
tros oficiales..— o de caracter
mas extraordinario —espectacu-
los, actividades culturales..—.
Habria que contemplar la posibi-
lidad de que determinados mi-
nusvalidos lleven acompafiante o
esa necesidad sea cubierta por
personal del servicio que se pro-
pone.

Ventajas: Apoyo a la normaliza-
cion paliando la demanda de
transporte publico adaptado para
un sector de la poblacién, ade-
cuando el servicio a las circuns-
tancias y ritmos personales de los
usuarios. Rentabilidad econ6mi-
ca y social, no dispersion de servi-
cios semiparalelos en subgrupos
del sector y garantia de funciona-
miento por el caracter publico de
la gestion.

Inconvenientes: Agrupacién de
la gente marginada y especializa-
cién de sus necesidades, diferir la
realizacion del servicio al tener
que solicitarse con antelacion y
los derivados de tener que estruc-
turar un servicio nuevo; un riesgo
gra ve es el de que se confunda esta
alternativa concreta con la solu-
cién global al problema del trans-
porte de los minusvalidos.

justificado el uso del automévil en nuestras ciudades, es
precisamente en el de las personas,con problemas de movi-
lidad. En este sentido seria necesario realizar un esfuerzo
mayor que el que se realiza actualmente —contribuyendo
mas a la compra, al mantenimiento y dando facilidades de
estacionamiento— para que estas personas puedan dispo-
ner y hacer uso de vehiculos adaptados. Por cierto que hay
estudios —realizados por casas aseguradoras— que de-
muestran que los conductores minusvalidos tienen bastan-
tes menos accidentes que los conductores "normales".

Digamos para terminar que bajo la influencia del fenémeno
del automdvil, tendemos a desconsiderar la importancia y
las dificultades de los desplazamientos a pie. Sin embargo,
las Encuestas demuestran que las personas afectadas en su
movilidad, sobre todo las de la tercera edad, manifiestan un
interés evidente por los desplazamientos pedestres en las
proximidades de sus viviendas. Ademas tampoco conviene
perder de vista que al margen de los servicios "puerta a
puerta", las soluciones motorizadas no resuelven el pro-
blema de los desplazamientos a las paradas. La ausencia
casi general de asientos en las mismas es, sin ir mas lejos,
un dato que revela claramente la falta de sensibilidad hacia
el tema y nos reafirma en la sospecha de que el aplazamien-
to de algunas soluciones no nace necesariamente de la
carencia de medios econdmicos.

Ramoén Saizarbitoria

ciones, conviniéndolo en un sis-
Este trabajo se apoya funda- tema de beneficencia

mentalmente en las conclusio- La organizacion del transporte

nes de la Mesa Redonda 51 de
la Conferencia Europea de
Ministros de Transporte”, CEMT,
Paris 1980

En efecto seria interesante ana-
lizar la reaccion de los trabaja-
dores del transporte publico an-
te las medidas de gratuidad Una
primera razén que podria expli-
car, al menos parcialmente cier-
tas actitudes negativas hacia los
usuarios "beneficiados", es la
sobrecarga de trabajo conse-
cuente a la medida, pero en nin-
gun caso cabe considerarla co-
mo razon suficiente Intervienen
sin duda otro tipo de cuestiones,
como por ejemplo el temor a que
el estatus del trabajador sufra
las consecuencias de la posible
asimilacion o cuando menos del
riesgo de contaminacién de su
rol al cambiar el sistema de rela-
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en ambulancias en nuestro me-
dio podria ser un buen ejemplo
de lo que decimos

La persona que hace veinte
afios podia hacer uso de un
autobus urbano valiéndose de la
ayuda del cobrador o del con-
ductor no podria quizas hacerlo
en la actualidad, a igualdad na-
turalmente de grado afectacion,
debido a que el autobus no dis-
pone de cobrador, a que el con-
ductor esta sometido a un rigu-
roso control del tiempo de tra-
yecto, por razones en definitiva
ligadas a la evolucion del trans-
porte y que incapacitan quiza a
un numero creciente de perso-
nas en aras de ofrecer un servi-
cio mas rapido a la generalidad
de usuarios



